\  ■  PnA  !      I  • 


1       ' "  t/    ' '     /  I 

[   W    MX    )  i 

:   ;V;  V/7 


A  ■■  ■  :-'      *dL  £V  fc>  .  1 

4;  /*  ■  .*\.  •         V.        «  f,     V«  -     1     •   ,  \      \     .  ' 

Vf   T-.  <\    -v  t      l         V     1     •     i     '  '      ,  :   '■      '  V'  -  T.  ■    -  •' 

>J4      f    V  \.  /  *  /       ;      •.    -  *^L.f     4    |    <  A    \:'    v      f,  vi.vs 
.'     »    •    .      S  '        '       -  '  »•         \  *         i     •     .  •  '   ;       <  ) 

■:  '  fr.*  •  •     *  ,  >    /     ■ x  •  .  /      •       <■  • 

;  .  /  •  ^  •     —  -  ■-  -  t  - 

v      V'  -/  -     \         -. ',•    I         •    (  ] ' 

•    •  .   ;  ...        *            \    ■.             ■•        .    ■        S  .  1 
/  .<              »?  '  v-         i         '    v       *      L  1 

4  •   \  '$\f-/t   i         '    «s       r    O..      ■           /  Ji  Digiti^ed^ 

•   'V          •  ,                  *              v          '  .  N-  : 


Ii'' 


^5  ■  ^ 


-  >-   tv.  , .  "  f  «...        .  — ^.  ,  La        -4    /  \  tri 


r 

■ <_  y   -  - • 


 ^-^V^'  fc^    -  rVK^  ;^y-^--o 

.   ^-.^  *  c4       ■>*<      ^w-^ti  r*S^t-      <     -  -  ^  ^    N..  •-.V— ..vi'»^ 


^  V 


v 


TT 


.  ^$*^i*4gZ1*  '^  7^-  .  :j- 

>  .  •     .     *l     ,     •    .         .-.->-.•      -  -  -  •,         t,.  •    •  -  % 


* ... 


V  - 


» - 


t 


•:>igitiÄ< 


TP 

z 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


Herausgegeben 
im 

Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Zuglei  ch 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungren. 


Dritter  Jahrgang. 
1896. 

Mit  »etni  Tafeln  und  in  dm  Text  gedruckten  Abbildungen. 


Berlin. 

Verlag  von  Julius  ßpringer. 


181)6. 


xl  by  Google 


Digitized  by  Google 


Inhaltsverzeichniss. 


Seite 

1.  Abhandlungen: 

Die  Kleinbahnen  in  Prcusscn  1 

Die  Londoner  Zentralbahn.    Mit  1  Plan 

und  1  Abbildung  .54 

Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in 
Prenssen  seit  dem  Inkrafttreten  dffs  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 ...  86 

Staat-beihilfen  für  Kleinbahnen  90 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen 
für  <las  P.etrirbsjalir  IH'.tH.  Vom  t  »bor- 
in»enieur  der  bosn.-herz,  Staatsbahuen 
F.  Zezula  in  Sarajevo  Dl.  1 5t 

1  ,  :. .  e  .  •  i.  ■■.  j.  I nut.'u-,„  \i.n  brassen.  Kan.it- 
I  ;iutiTi,  I  nknii.'^iVi'S 

Abschnitt  a.  He «chrelbnng  der  Bahnen :  B» 

tr  •■  !-:.>r, 1  '■•<.  lierriet  1 m ilnni,,.  Sp  <■  7 
''l  '-ii    ii    -;        .'7     Ni -  ^lirm  ■    unl  Kl  iiiiiiiinns^ver 

;    I"  >]■    Je  —  j.      >  I  i'.  -  It-Tl.    10  Ci,  i  ii-::'".  Ii  H  '.s 

Sp  31-34.,  Anlagekapital   Sp.  36 

Abachnitt  R  Kahrbetriebamittel.  Restuid. 
f-eUtnagen  und Verbrau  h  I  1  "komotlTei>'8D.36- sh  : 
::    i  •• ! ■■  t  .Mi-.'.  sp    tfj  i;i     i  '■  r -A-i^en 

sen  u.  i  u.  aller  W.'iL'cn   Sp.  125   128  . 

Abachnitt  C.  Verkehr:  I.  Personenverkehr  Sp 
I2i    157,  tiepack-  nnd  Mundt-vorkehr    Sp.  158-169  : 
.  i  ■      u.  .-    .-.    \  •■:  kehr         inj  — 1<  : 

Abschnitt  U.  tjelderirebnisee :  I I.  Einnahmen  : 
tu-   ■  !«■»;   l'eiaonrnve  rkehr    >p  ,iu.-  -lein 

■  .  it.T  ',      k-'l.r    1-1).   1  .»■    l'.O      .lil.i  l.ili-::.-!. 

i-.;.    i.n   i-ij    i ;,--.  i'ii:ii-.r     tili  i-i.    n-    r-r.l  I" 

'    V  ■     •'■  <-r.      1,     N  i ly i- iii<-ir)'-    \       äl'unt:  Sp. 
.-■     Jr      ■'■    ilalipaiifiMelit   un-l    1'.  ilincrliilrunc  Sji 

aua  -aoi  3.  verkenradienst  '»p.  ai-ai  ,  47zng- 
lorqeranir»-  una  Werwiar  r  m  '  m>  yj-jjji 
Summe  ilior  [.•■triebaanggaben  tS.»  254— «6  : 
III.  Uebfrschn-sH  sp  äol—Zfa. 

Die  schmalspurigen  Staatseisenbahnen  im 

Königreiche  Sachsen  141 

Pie  Lokaleisenbahn  Budapest — St.  Lorenz 
nnd  die  Bndapester  Loknleisenbahnge- 
sellschatt.     Vom    Ingenieur    Ca  Im  an 

Balogh  in  Budapest  147 

iMi'  l-'t-lilhahn  im  Pienstr,  ile.r  1  .und wirl.li- 

schalt.  Vom  Kcgicrungsassessor  Schulz  174 
Wir  «-utstcbt  rnu-  KK-iuhalm  'f   V»m  Kilui^l. 
lii-irirrungsassf^sor      S  c  Ii  a  r  in  «■  r  in 

Breslau  >J06 

Einleitende  Bemerkungen. 
Die    Vorverhandlungen:  liewerbamftaalge 
•  •■  monn,.-.  '■  I :  i enni.t lmu.r.>' t-n  Aih- 

i  -  .  I.  -l.  et  --I    I.       .-   -Ilil    1;  K   -riT    in  llvi-r  Im  Ilde  . 

\  rf.-»l  tlmen   im  1   -'.'uli  in-hi-   il  i .  i  i » 1 1  j  I  ■  innen  Ti-i 
viniiafrerbandc    k     ■.■.iiiiikuiiiifr.-i.   K  ; <•  s n b , 1 1  n „- ■  ■ 
-en--''hai'en    HefieiUmint:  der  Inte re»-entep :  Zlns- 
.     ii  im  I   VI» '  i     iil  i  i  n  ilm.i'    1 -um '>: '.u-rt' : 

-  •  i  <---.'    n  .t ."mg 

Ii    -  1  ■  i  i  ■  h  i   i    i,  ri  i.  -  \  ■  i  I  i  Ii  i  l-  : 

Vorverfahren:  Der  UenehiBicanEAantrafc* : 
Korm.  Inhalt  (StiaiKbeihlltc) :  Vorentscheidung  <le<* 


Seite 


MinistPi!':  gflrathaM  vm  \  «>  .nh,;u-„ 
nehnilKuntr:  Weitere  l'nterlnireri.  i 
die  /usttnimunir  der  VVoKL-anterbaltiintrepHichtieen 


VW  <•<: 
insbesondere 


W  ettbewerb  verschiedener  l'nternehmer:  Kautionen: 
Vorbehalte.  r :  .in  lex  t  ist  eiluntre  verfahren: 
Seine  Stellung  im  'ien-hinieunci'vet fahren.  I'nter- 
lagen  nnd  deeenatande  des  A'ertahrene,  Inebe- 
sondere  die  Anordnung  von  Keuerachuticiiiaaeteccln. 
A  [i  n  i  h  ii,  t"*  il  o  i  t!  ,i  h  n. 
I  iH « erden  der  IVaukaution :  Vorbehalte.  Ifetiiebi- 

U  i  II  r  I  n  Ii  

Sfitatsbfibilfcin  für  K lei nliali nen  .  ,  ,  .    .  ^IR 

F.h'ktrische  Stra»senbahnen  und  Telephon- 
Störungen   216 

Kiiloninlbaliii<-u.  Vom  köiiiu:!.  bavrr.  Haupt- 
mann  a.D.  Pa »litis  in  Berlin  ■    ■    ■    ■  tfl» 

Snutsheihilfan  für  Kleinhahnen  ■    -    ■    ■  9ftfl 

Die  Betheiligung  des  preußischen  Staates 
an  dem  Bau  yoii  Klfinlulmcn  .  .  ,  ,  2f>4 

Die  Anstellung  von  Provinzialtcchnikern 
zur  Förderung  des  Kleinbahnwesens  .   .  266 

Die  Spurweite  der  Kleinbahnen.  Vom 
KPnjgL  Kt'iruTun^shaiimeUtt'r  i'zvgaii 
in  Si.h\\  crin  jj  Meckl.  t  mit  1  Abbil.1.:  .    .  -iö7 

Die  Strassenbahnen  mit  mechanischer  Zug- 
kraft  in  Italien  iai7.  808 

Staatsbcihillen  für  Kleinbahnen  801 

Uebcr  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzial- (Kom- 
munal   \ 'frbämlf  :iul.  ;if)3 

Stempelpflichtige  Rechtsgeschäfte  in  Klein- 
bahnangelegenheiten.  Von  Dr.  Karl  Hilse 

 C  ^  

in  Rarlin  ,  .  ,  .  ,  ,  .  .  ,  .   «at 

Schieuenstossverbinduiig  des  Bochumer 
Vereins  für  Bergbau  und  Gussstahlfabri- 

kation  für  Voll-  und  Kleinhahnen.  Mil 

2  Abbildungen  316 

Die  Bergbahn  auf  den  Snowdon  und  der 
Unfall  bei  der  Eröftnungsfahrt.  Mit 
1  Abbildung  ■  318 

Staatilieiliiifon  für  Klrinhalnien  SM 

Das  Kleinbahngesetz  und  die  Bergwerks- 

bahnaa  ,  ,  .  ,  ,  .  .157 

Die  weitere  Entwicklung  des  Nebenbahn- 
wesens  im  Grosshcrzogthutu  Hessen. 
Vom  Oberrechnungsrath  Dr.  Zell  er  in 

Darmstndt   URS. 

Die  Bahnen  lokaler  Bedeutung  in  Bayern  364 
l'i-brr  <!<■:!  -■■grnw'irti-cn  Statut    un-l  ilii- 
Bg  triebsergebnisse     der  ungarischen 

l.ukalbiilnifii  l'iir  tlas  Jahr  l-l>4.  V_ilui 

Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer  in  Wien  .    .  ^70 


182442 


Seit« 

Die  Kleinbahnen  in  Prenssen  101 

DaS.  ttfrrht  fler    ft;ilinniitnirlit^1n4ii>rii<»  git 

Eintragungs^esuohen  aus  eigener  Ent- 

 E  C — C   ^» 

Schliessung.   Vom  Syndikus  und  Rcchts- 
lehrer  Dr.  Karl  Hilse  in  Berlin  ....  420 

Hagans-Lokouiotive.    Vom  Königl.  Eisen- 

hahndinkinr  11  r  e  t  l.in  n  n  n  in  Jena.  ilil 

einer  Tafel    .  -f,J5 

Staatsheihilfftn  für  Kle.tiibahnp.il  Aifl 

lieber  den  gegeim  artigen  Stnnil  des  I.nkal- 
hahnwe.sens  in  Oesterreich  und  seine  Be- 
triebsergebnissc  für  das  Jahr  1894-  Vom 
Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer  in  Wien  .   .  450 

Etwas  über  die  Betriebsriihrung  auf  schmal- 
sriurigen    Eisenbahnen,     Vom  Oberin 
genicur  der  bosnisch  -horEtgov  mischen 
Staatsbalman  F.  Ze/.ula.  ,  ,  .    .    .  .  4'»7 

Staatabeihilfen  für  Kleinbahnen   ,  ,  ,  4il7_ 

Zur  Statistik  der  Fiscnhahnen  behufs  Ver- 
gleichs ihrer  Betriebsausgaben,  Vom  Bau- 
rath  Kihaeh  in  Hannover.  Mit  1  Tafel  4!«R 

Die  Ueberscbreitung  des  Libanon  und 
Äntilibanon  durch  die  Eisenbahn  von 
Beirut  nach  Damaskus  (Vereinigte  Kei- 
bungs-  und  Zahnradbahn).  Mit  13  Ab- 
bildungen 606 

Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1895  545 


I  Zeitschrift 
|  für  Klcinti.ihn?n, 

Seite 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  ....  558 
Das     englische     Kleinhahngesetz  vom 

14.  August  l^ü  ....  I.  557.  II/III,  cilö 
Ringförmige  Hochbahn   zur  Verbindung 

und  als  Endstation  von  vier  Hochbahnen 


im  Innern  von  Chicago  l  l'nioii  Elevated 


560 

Sta.ftt.she.ihi Ifen  für  Kleinbahnen.  ,  ,  

61 S 

Öpalenitzaer  Kleinbahngesellschaft    .  . 

619 

Die  Geschwindigkeit  auf  Strasscnbahnen 

621 

Haltestellen  auf  Sri ussenbahnen     .    .  . 

K2H 

II.  Gesetzgebung:  5a  114.  181.  224.  320.  874- 

4SÜ-  171-  öl7-  501-  630- 

III.  Rechtsprechung:  472 

IV.  Kleine  Mitteilungen:  59-  116-  181-  227. 

L'äü.  322.   380.  427.  475.  51h.  5t<3  030. 

V.  Bücherlichen:  fi3.  19fi.  IHR.  937.  2BR  Sft7. 

488.  SSfi.  59ft.  64a. 

VI.  Zeitsehriftenschau:  67-  126.  189.  238.  288. 
330.  387.  438.  485-  '28.  602.  649. 

VII.  .Mittheilunfteii    des    Verein»  Deutscher 

Strassenhnlm-    itml    K  loinbahn  .  Vpr. 

waltnngen:  73.  1S1.  195.  243.  293.  335- 
3!>5.  444-  4M«.  535.  007.  ti5ö. 


Inhalts  verzeichniss. 


u  Dy  ^jOOglC 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

18%.  Januar. 


Oh»  K  I  «*  i  ii  ba  Ii  in*  u  in  I'  r<»  11  n  s  <»  n. 


Das  fiesetz  über  Kleinbahnen  und  l'ii- 
vntanschlussbnhnen  vorn  28.  Juli  1892  <ü- 
setzsnmtnlung  S.  225  ist  am  1.  Oktober  1892 
in  Kraft  getreten.  9°  September  18!»f> 
waren  also  drei  Jahre  verflossen,  in  denen 
l'läm-  neuer  Kleinbahnen  ausgearbeitet,  der 
Hau  solcher  Bahnen  in  Antritt'  genommen 
um!  gefordert  werden  konnte,  und  wahrend 
dessen  zahlreiche  neue  Kleinbahnen  fertig 
gestellt  und  in  Betrieb  «•fimnnnni  worden 
sind  und  «Irin  Verkehr  wesentliche  Dienste 

geleistet     lialirn.       Inzwischen     haben  sich 

auch  virlr  drr  Halnirn.  die  vor  (Inn  fb  - 
setz   vom   28.  Juli  1892  vorluindrn  und 

seiner    Zeit    so    geballt   waren    liml  betrie- 


be)! Wurden,  wir  rs  das  Helle  (iesetZ  für 
Kleinbahnen  vorschreibt,  den  Bestimmun- 
gen    (lirsrs     (Jesetzes    nachträglich  tlllliT 

worf'i  u.  I'rrussi  ii  besitzt  daher  zur  Zrit 
bereits  rill  rrrlit  limfanglc iches  Netz  von 
Kleinbahnen. 

Wir  haben  in  drr  Zeitschrift  für  Klein 

ballHeu  wiederholt  l'ihrlsiclltrn  der  j|| 
Pl-rlissrll  Voiiiaildriiril  Klrilllnillll.il  ver- 
öffentlicht. Dir  Irtztr  ilirsrr  1'ebersichten. 
dir  drn  Staml  «Irr  Kleinbahnen  Ende  Marz 
1895  darstellt,  ist  im  vorigen  Jahrgang 
S.  306  ff.  abgedruckt. 

Im  nachfolgenden  veröffentlichen  wir' 
nunmehr  eine 


NACHWEISUNG 

der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
(O.-S.  S.  225)  genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes 

anzusehenden  Elsenbahnen, 

sowie 

der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen, 

aillfrest  eilt 

nach  dem  Stande  vom  80.  September  1«*"». 

In  dieser  Pebersicht  sind,  wie  in  den  kelirsniiltel  gemacht  sind,  seheint  es  nicht 

früheren  Zusammenstellungen,  nur  die  ein-  mehr  zu  früh,    auch    eine  systematische 

fachen     thatsachlichen     Verhältnisse     auf  Darstellung   dieser  Entwicklung  wahrend 

firund  der  Berichte  drr  Provinzialbehördcn  der  Zeit   vom   1.  Oktober  1892   bis  zum 

neben   einander  gestellt.     Nachdem    nun-  30.  September  1896  zu  versuchen, 
mehr  das  Kleinbahnwcsen  in  Preussen  eine  Wir  behalten  uns  eine  solche  aufgrund 

dreijährige  Entwickluugsperiode  hinter  sich  drr   nachstehenden    Uebersicht    für  das 

hat.  in  der  in  den  verschiedensten  Bich-  nächstr  Heft  dieser  Zeitschrift  vor. 
tungen  Erfahrungen  mit  dem  neuen  Vet- 
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Nachweisung  der  In  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225) 

sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten  des 


KötiiKnbei-ei  I'feidecUen- 
balin  sie  itmthsst  ausser  den 
InniM  li.tlli  ■  I*-  •  Weichbilds- 
erenze  von  Iv.iilir-beiK  i.  I'r. 
bclrBenen  no.  li  di-  tollende 
über  diesebe  hinangehende 
Stiveke; 

Vom  Steindanmier  Thor  in 
Kfmi«5<l.eric  bii-  l.ouiM-nhoh 
.'Mitiellmieiiihe«KMmis»l.erc 

Klekti i*elie  Sti  is^enbahii  in 
K"iiig>hiT^  von  l'Ulauer 
r..ihnti..|  nuch  der  Auuiisla- 

-tl.lSSC 


Kleinbahn  von  l'r.mz  nach 
Cranz.!  k 


I     1>anzijrcr  Strn.-wneineiih.ihn 


Strecken  ■ 
1.  !.uiKtuhr  lanseinaikl 
l'an/.i*:' 


2   "Ina    Heiimarkl  I'.UIxIkI 


J    Heuinaikt  Webleiitasse 
»»•zw.  I  muL.' i< 


4.  <  »Hl  bahr.lxil  r'isrlim.ukl 

5    Km;tiu  — l!i?uiu.irkt  :  Kin- 
zig) 


Vom  Kieiraiitwchum  de* 
l.aiidkrei«e>K»niSi.t>enri.I'r.. 
am  11  .luni  1881  hl- 1  Ap.il  1921 

\  nn  dem  h'cuiemng*|>ra»h 
denten  zu  Königsberg  i.  I'r, 
am  28.  Juli  1894. 
■ml  unbesi-hmnkle  Zeit 


\<»n    dein  li'ei;ieiuiiK»piU»i- 
■lenlen  zu  K^nitHberg  i  I'r. 
am  II  Mai 


Von        lolizeidirektion  zu 
pan/ii; 
am  21.  Oktober  ltT71 
5.  hinl  1RS0 
.   21  September  IW2 
.    27   Kebntar  1891 
auf  unbestimmte  Zeit 
\<.n  der  l'olizeldlrektion  zu 
Hanziif 
am  21  Oktober  IbTi 

f>  -t  lini  1B80 
,iu!  unbestimmte  Zeit 

Von  der  I'olizeidii  eblion  zu 

Ti.inzit 
am  1».  November  1(«4 
,.   lo  >eptemhei  l»ö 
'  Vi.-htiau'l 
bi<  1'.  Oktober  1121 

Wie  vor 
Von  'l«-r  r.ili/.'i  iu./ktion  zu 
l'.in/.u 

am  21.  Mai  ItCfJ 

..       .tum  ts-iß  ,\..clitiaa'. 
bi.«  r,  o:.t..ber  vm 
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38.* 
38  B5 
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8- 

Kom.truklion 
nt„.rt.»0e* 


9. 

Beiriebuniittel 
(Lokomotiven, 
clektruche 
Mi»cliinrn,  Draht 
*■««.  Pferde) 


Betrieb»- 
xweck 

U'cr- 

<r>BCIl-  U, 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  .ler- 

selbenj 


It. 

An- 
«chl.igs- 


Von  den 


Kosten 
aufgebracht 


dnrch  Beihilfen 

Unter-        der  Oer 
nahmer     Provinx  Kreide 

M  M  XI  M 


von  ilen 
fnter- 


Kosten 
.ler 


14. 


Zelt 


genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  Im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehenden  Elsenbahnen, 


bezirk  Königsberg. 

Per- 

th«lU  ohne  l'nter- 
tV*  tbeüf  •»uf 


-ch» eilen,  mit 
.■»w-rnen 


-  Killen 


mit 


i/nerverMnd 


Elektrische 
Mwhinen 


Lokomotiven 


Honen- 
verkshr 


Per- 


•  illter- 


Kosten  von  der  l'nternchniertn  aufgebracht 


J40oon 


i8  1CC 


Ea  sind  nanuntliche  Kosten  von  der 
Hnternehmerin  aufgebracht  worden 


19  100 


15000       6000  13000 


Korüt- 


5000 

«eltee»  <lei 
Metnel- 
Crajuer 
Dampf- 

«chiflahrUi- 
geaell- 


22.  Juni 


8.  Jnli  1 


l>  r  z  i  r  k  Dm 


System  Phönix 


Holn-ch  weilen. 
S>*trm  ItAxinK 


Stahluherbao. 


Wu  *or 
Wie  v-.r 


nxlf. 

Pferde 


Per- 
eonen- 
verkehr 


1094700 
«In 

Hucbwenh 

de« 
gesanimten 
Unter- 


22.  Juni  1873 


26.  Juni 


14.  Juli  W83 


IS.  lull  1886 
24.  Mai  1887 
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Ber.eichniiiig  der  Kleinbahn 
unter  Angabc  de» 


Die  Genehmigung  Ist 
ertLeili  Ton  wem.  wann  ob 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


4. 

Eigenthtimer 


elimer 


Gesammtlitri  ee, 
davon 


auf 

eige- 


auf 


Bahn- 
korper 


•Strassen 


Spur- 
weite 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 

für  da» 
lauf. 
Metei 


Reglern 


Pferdebahn  vom  (loeldel- 
echen  Hofe  in  Xoppot  bil- 
iar Königlichen  Forst,  auf 
•leid  Wege  Zoppot-Tauben- 


Pferdeli.il in  von  Breesen  im 
Kreise  Danziger  Hohe  nach 
der  Haltestelle  Brocsen  der 
Eisenbahn  DanzigiHohe  Th.) 


Von  dem  Regterungsprael- 
denlen  zn  Danzlg 

am  1.  Hai  1884, 
zunächst  auf  Zeil 


Von  dem  Amtovorsteher  in 
8aepe 
am  13,  Juli  18SH 
«Lauernd 


Brauereibesitxer 
August  Karpinski  zu  Zoppct 


500 


1500 


2  00C 


1040 


n  g  s- 


Regierung 


Thorner  Slrasaenbahn  (von 
der  Ziegelei  in  der  Brom- 
borgor  Vorstadt  von  Thon» 
bis  cum  BahnhofThorn  Stadt 
der  Eisenbahn  Schneide- 
rntihl- Thorn-Insterhnrg) 


Von  dem  Magistrat  von 


Polizeiverwaltung 
am  14.  Hai  1891 
auf  40  Jahre 


Contag  &  Co.  zu 


4  700 


1,000 


ti 

Dieselbe 


über  dieselbe 


Von  Charlottcnburg  bis 
zum  Gesundbrunnen  in 
Herlin 

Von  Nieder-Sehönbausen 
hl«  zum  Bathhaose  in 
»erlin 

Vom  Dorfe  Tegel  bis  zur 
Weidendammer  Drucke 
in  Berlin 

Von  der  Tegeler  Chaussee 
in  der  Uemarkung  Rei- 
nickendorf bl»  zurWeiden- 
dammer  Brücke  in  Berlin 
Von  der  Tegeler  Chaussee 
in  der  Oemarkung  Rei- 
nickendorf nach  Balldorf 
(Irrenanstalt) 

Von  Mariendorf  nach 
dem    Donhoffplatze  in 


7.  Von  Tempelhof  bl« 
DOnhoffplatze  in  Berlin 

8.  Von  RJxdorf  bis  zum 
Spitlelmarkt  in  Herlin 

9.  Von  Rixdorf  (Hermann- 
platz)  bis  zur  Schloes- 
brücke  in  Berlin 

10.  Von  Bixdorf  (Hermann 
platz)  nach  Kritx 

11.  Von  Treptow  bis 
Spitlelmarkt  in  Berlin 

"  l>le  (ieoellsonaft  hat 


Die  aus 


J.  l'iiikm»  zu  Ber- 
lin, dem  Inhaber  der  Ge- 
nehmigung, am  13  November 
1871  an  die  Grosse 


Geechftftftbezirk  des  Polizei- 

Urowe  Horllner  Pferdeeisen-       .  .  1.436     8  bis  42 

bahn  -  Aki 


Berlin') 


8100 
7  800 
10860 
6750 


H30Ü 


©WO 


5500 

4060 
ß  200 


»ich  den  Bestimmungen  des 


2B  Juli  1893 


Digitized  by  Google 


III  Jahrgang j 

Die  Kleinbahnen  in 

Prensseu. 

5 

a 

5. 

10. 

11. 

iz 

13. 

14. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 

Betriebe- 
Zweck 
(Per- 
sonen- u 

Onur- 

An- 

Von  den 
«lud  0 

anschlagemasaigen  Kosten 
der  werden  aufgebracht 

Zeit 

des 
Oberbau«» 

BChlllg«- 

maedpc 

Koetea 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Uetrieb*- 

Much  Isen.  Draht- 
eelle. Pferde) 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Unter 
nehmer 
M 

der       der  T]D1te,re.n 
Provtni   Kretee  cssenttn 
MM  M 

Ausführung 
M 

eröffnon? 

bezirk  Dnil|  (Schiaas). 

I'fpidp  per- 


HOlrerne  Qncr- 
(tchwellen 


5.50 
für  da« 
laufende 
Meter 


1.  Mai  i«w 


1».  .lall 


bezirk  Marienwerder. 


Per- 
son en- 


186  aoo 
auf  Aktien, 

60400 
Hypo- 
theken 
der  Btadt 


225  000 


17.  Mai  1891 


Präsident« 


Berlin. 

Per- 


milche  Kosten  von  der 
worden 


Unternehmerin  aufgebracht 


2.  April  1874 
4.  De«.  1874 
4  De«.  1874 

12.  Mai  1881 


IS.  Juni  187S 
6.  De*  1884 
2.  JtU  1876 

l.fanaar  1887 
5  Juli  1878 
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r  Zeitschrift 
Lftr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 


und  de» 


Die 

ertheiU  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


liesuimiitlance. 
davon 

auf  auf 

«ige-  vor- 

nem  hande- 

bahn*  nen 

kOrper  Straelen 

ui  m 


Spur- 


weite 


Ii«- 
wichi 
der 
Schie- 
nen 
tuv  das 
lauf 
Meter 


14 


Von  Scköncbeig  bis  zum 
Alexanderplatz  in  Berlin 
Vom  Nollendorfplatz  üi 
SchAneberg  bin  zum 
Alexanderplatz  in  Berlin 

Von  Keinickendorf  bis  zur 
Weidendammer  Brücke 
in  Iterlln 

Von  der  Kurfürsten- 
Strasse  inCuarlottenbnrg 
(beim  Zoologischen  Gar- 
ten) bis  znm  Görlitzer 
Bahnhof  in  Berlin 

Vun  der  NUrnbcrger- 
straase  In  Iterlln  (beim 

Zoologiechen  Gartun) 
Uber  t'harlottenburger 
•  lelande  bui  zum  Kustrl- 
nerplatz  in  UerUn 

17.  Von  der  Tbummrassc 
(Ecke  Beasselslrassc)  in 
Berlin  nach  l'IOtzensee 

18.  Von  Oeulscli -Wilmers- 
dorf (ätratuburger  l'latz; 
iiberi'barlottenhurg  und 
Schüneberg  bis  Schill- 
*lrasse(K<'kcKiirmn<tcn- 
r-trasse)  in  Iterlln 

Berlin-Charlottenburger 

Strassen  bahn 
(früher:  Berliner  Pferde- 
el*enl>alin>. 
Bieselbe  umfasst  ausser  dun 
innerhalb    der  Weichbilds- 
grensc  von  Berlin  belegenen 
noch  folgende  ober  dieselbe 
hinausgehende  Sirecken: 

1-  Vom  Kuprergralnn  in 
Berlin  bis  .zum  Pferde- 
bahnhof  in  Chartotten- 
burg 

2  Vom  l'lerdebahnlmf  in 
Cbarlotienhurg  bi»  zum 
l.ßtzo«platz  in  Berlin 


3.  Von  •  'uarlottvnburg 
(Stadt bahnhof)  bis  Moabit 
(l'aulptr.ixse) 


4.  Von  iharloltenbur« 
(l'fcrdebahnhof)  bis  zum 
Berg  (Hock) 


6.  Von  dei  liankeetra--.se  in 
i'harlotienlnirg  (Kui- 
Kiriti'ndamin)    bi>  ziiih 
.loachiiuslhalschen  Gym- 
nasium in  Wilmersdorf 


Geschäftsbezirk   des   Police  i- 

7  100 
6100 

5000 

7  560 


Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin 

am  18.  Juni  1896.  dauernd 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin 

am  34.  Juni  1895,  dauernd 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  23.  Man«  IMS, 
aul  Zelt 

Von  der  l'olizeidirektion  zu 
Chai  lottenburg  am  I.  Marz 
1880.  auf  Zeit:  vom  Polizei- 
präsidium zu  Berlin  am 
15.  Juli  1886  (Verlängerung 
bis  l.utzowplatz) 

Von  der  l'olizoidiruklion  zu 
i'harlotienbnrg  am  27.  No- 
vember 18B8  und  dem  Polizei- 
präsidium zu  Merlin  am 
la  November  1886.  auf  Zeit 

Von  der  Kegieruug  zu  Pots- 
dam und  dem  Polizeiprasi- 
diiim  zu  Iterlln  am  27.  Ja- 
nuar 1871    int  Zeit 

Von  der  l'olizeidirektion  /.u 
Cliarlottenburg  am  15.  r>k- 

:.Uf  Zoll 


Berliner  PferdeirUenbann- 
tteteUachaft,  Komm&ndlt- 
(lesellsohaft    anf  Aktien 
J.  Lestmann  &  Ca') 


1700.  da 
Von  936 
in  Berlin 

2440 
davon  7 

in  Berlin 


7  MX) 


•  .30 


6400 


24«) 


1  120 


1« 


14£0, 
31,25 
und 

39.3T! 


•         u.--o:i«.-hnt  hat         den  l;-.-<i immune  d-  liefet zes  v.»iu  28  Juli  1892  unterworfen. 
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Konstruktion 


9. 

10. 

11. 

ltetriebamittel 
«Lokomotiven, 
elektrische 
t|  a'cliim-n.  l'mht- 

•eile.  Pferde) 

llctriel'B- 
zweck 
(Per- 
«onen-  n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
piner  der- 
*cll.en) 

An- 

Kotten 
M 

12. 


Von  den  an?chl 


Kosten 
aafeebraoht 


dorch  fleihilfen 


Unter- 
M 


der 

■OTtl 

M 


von  den 
lnter- 


Kosren 
der 
AOHfuhronir 

M 


Zeit 
der  Betrieb»- 
eröimnn« 


Präsidenten   zu  Berlin    ( Fortsetzung). 


Zun  Tbeil 
Sui)ü*chiet>«B  auf 
Holxlang- 
idtirellea,  zum 
TheU  SUbl- 
•cbJenen  ohne 

rVh**"!!™ 


Per- 
eon en - 
verkehi 


F>  sind  famml  liehe  Konten  von  der  Vnternehmerin  aufgebracht 


]  HCl  TO 

Xo  5 


277500 

Xo.  7 


«000 


»lebe  nnler 
Xo  2 


7  Xov  1885 
3.  <>utbr.  laß 

1.  !>br  1890 

2.  Auf  u»t  1880 

9  Mal  1881 


1.  Mai 


30.  Jnni  1865 


19.  Mai  1880 


Mai  1890 


1.  Xov.  1871 
Iiis  Wertend. 

U.  Mai  1879 
l<!s  Spandauer 
Hers 

1.  r-Vbr.  1881 
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'  Zeitschrift 
LfQr  Kleinbahnen 


Bezeichnung  der  Kl 
unter  Angabe 
Anfangs- 
und  <I< 


Die  Genehmigung  tot 
crthetlt  Ton  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  • 


and 

BatrlebsuDternehmer. 


Oc?animtlilDg». 
davon 


auf 

auf 

eige- 

vor- 

nem 

hande- 

Bahn- 

nen 

korper 

Strassen 

m 

8. 

Spur- 
welte 


7. 

Ge- 
wicht 

der 
Schie- 

nen 
tur  das 

Isaf. 
Meter 


6.  Vom  Sladtbalinhof  In 
Charlottcnburg  bi»  znni 
Lutzowplatz  in  Hertin 

7.  Vom  Pferdebahnbof  in 
Cbarlottenburg  bia  Moabit 


Neue  Berliner  Pferdeeisen 
Dieselbe 


1.  Vom  Molkenoiarkl  in  Ber- 


2.  Von  Weisscnsee  i  Anton- 
platz) bis  aur  Prenzlauer 
Allee  in  Berlin 


3 


Vom  Spittelnarkt  in  Ber- 
lin nach  Frledrlchsberg 
(Lichtenberg,  Ecke  Dorf- 


Vom  Spittelmarkt  in  Ber- 
lin nach  Lichtenberg 
(Ontralvlehhof) 

Von  Neu  •  Weisnen^ee 
.Gustav  -  Adolphstraase) 
nach  der  Schönhauser 
Allee  In  Berlin 


6.  Von  Lichtenberg  (Dorf- 
otraose)  nach  Herzberge 
(Irrenanstalt) 

7.  Vom  Alexanderplatz  in 
Berlin  bis  Antonplatz  in 


Bahnen  des  Berliner  Dampf- 
8tras»en  bahn- Konsorti  u  nm : 

1.  NollendorfplaU  in  Char- 
lottenburg •  Schöneberg 
bis  Hundekehle  (Gubsbe 
zirk  Hpandauer  Porst) 


GeschKftabtJiirk  dea  Polisei 


Von  der  Polizeidlrektion  zu 
Charlotteabnrg.  auf  Zeit 


Vom  Polizeipräsidium  /.u 
Berlin  am  18.  November  1889 
nnd  der  Polizeidlrektion  so 
Charlottenburg  ani  27.  No- 
vember 1889.  aur  Zelt 


Vom  Polizeipräsidium 
Berlin  am  22. 1 
von  der  Uiniaterial-I 
minien  am  7.  lull  1876. 
auf  Zelt 

Vom  Amt«  Vorsteher  zu 
Weissen«*  am  9.  Juli  1882. 
auf  Zelt 

Vom  Magistrat  zu  Berlin 
am  18.  November  1876, 
vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  14.  Dezember  1878, 
auf  Zeit 

Vom  Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  29.  Dezember  1878. 
auf  Zoll 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin  am  1.  Oktober  1894. 
auf  Zeit 


Vom  Polizeipräsidenten  zu 

Berlin  am 
3.  Oktober  1884.  auf  Zeit 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin  am  21.  Juni  1886, 
dauernd 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 
am  8.  Juni  1886  bor». 
„  SO.  April. 

„  13.  September  1887  und 

,  25.  Juni  law. 
sowie  von  der  Polizeidlrek- 
tion  zu  Charlottenburg  am 
18.  Dezember  1888.  anf  Zeit 


Berliner  Pier<leei*«n- 
zu  Berlin' 


Berliner  Danipfctrassenh.ihn- 

Konsortium 
(Hank  fnr  Handel  and  Indu- 
strie in  Darmstadt  und  Ber- 
lin and  Hennann  Bachstein 
in  Berlin) 


5  760 


hlSO 


17* 


fKOG 


üaao 


2  340 


1,436 


143S 


29  jdO. 
30,80 


142  bia 

19  und 

41 


'  Die  Gesellschaft  bat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetz«  vom  28.  Juli  1882  unterworfen. 

Digitized  by  Google 


IIL  J 


Die 


in  Preussc». 


9 


a. 

8. 

10. 

11. 

12. 

13. 

M. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

zweck 

(Per- 
sonen- u. 

Güter- 

An- 
schlag»- 

Von  den  anschlaganiaiMlgen  Konten 
TOm           duroh  Beihilfen 

Kosten 
der 

Zeit 
der  Betriebe- 

verkehr 

oder 
einer  den 
selben) 

Kosten 
H 

Unter 
nehmer 

■  _M 

der    |    der    !  v^te^n 
Provinst  |  Kreise  |  M"ente,, 
MM  M 

Ausführung 
M 

erotmung 

Präsidenten   s  n   Berlin  (Fortsetzung) 


Zum  Tbeil  ätahl- 
schienen  an/  Hols- 

•eh  wellen, 
nun  Theil  Stahl- 
schienen (ohne 
Schwellen)  ver- 
schiedener Art 


yy-u-ni  Phönix 


Mr*gl. 


desgl. 


Phönix 


l'fenle 


Lokomotiven 
(Rowiueche 
U.impfwajren) 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


H77  40U 


S2  0U0 


1000000 


20  832 


«mem 


3  000 


Bs  sind  bezw. 


20000 


Uiche  Kosten 
an  (gebracht 


desgl. 


desgl. 


siehe  No.  3 


!W1  UM 


Es  sind 


Kosten  von  dem  Unternehmer  aufgebracht 


10.  Mir* 


29.  Mal  1890 


1.  .Januar  1877 


26802         28.  Sept.  1882 


M.  Juli  : 


IS.  Dexbr.  1881 


22.  Oktbr  1884 
flir  die  Streck« 
Schönhauser 
Allee -Prenn- 
laner  Alle« 

12.  Juni  1893 


1886 
/«olog.Gartea 

—  Halencee. 
10.  Mar/.  1887 
Zoolog.  (1  arten 
-  Hundekehle, 

24.  Des.  1888 
Nollcndorfpl.— 
Zorrfog.  (i  Arten 
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Ifnr 


Zeitschrift 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Anträge  des 


und  de*  Endpunkt«« 


Pie  (ienclimieung  ixt 
ertheilt  von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zeit  • 


(iee.inimtlange, 
davon 


auf 


auf 

vor- 
nem  bände- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 
in  in 


Spur- 
weite 


<»>- 
wii-ht 

der 
Scliie- 

nen 
fdr  «Ins 

lauf. 
Mcl«>r 


G  e  s  f  liii  f  t  s  I»  c  i 


2.  Zwoir  Ap.wlelkir.hr-  in 
Schonebers  bis  Schmar 


Nollend..rfplal«  in  «bar 
■Ottenburg 
bis  Steglitz 


4  VonderKtirfiiratenstr.iiwc 
in  Cuariottenbnrg  (beim 
Zoologischen  Garten)  bir 
Friedenau  (durch  die 
Kniaerallee) 

5.  ITerdehahn  vom  Kur- 
fhr*tendamm  in  Char- 
lottenburgtniit  Am>chluss 
vom  Z.  >ol  og  kochen  ( i  a  rt  tu ) 
durch  die  1'hland-  und 
SchleawigBlraKsc  nach 
Wilmersdorf 

Von  der  Bad»tra««e  in  Berlin 
durch  die  Prinxcnallec  nach 
l'anhow  (n.iraerowstra*«e) 


am   Z  November  1887  bt  zw. 
.    4  Mai  188«, 
.  ia  u.  28.  Desbr. 
7.  Mal  1880. 
auf  Zelr 

Von  den 


am  2.  November  1887  bezu. 
.    6.  September  nnd 
.  25.  .lunl  18B8. 

anf  Zeit 

Von  dem  Bcgierungspril*!- 

il<-nt«n  zu  l'o 
am  2.  November  ' 
.  26,  .tuni  1888. 

auf  Zeit 

Von  der  l'olizeidirektion  zu 
t'liarlottenburg  am  17.  De- 
zember 1891  bei  w.  dem  Amtx- 
vorsteher  xu  Dt.  •  Wltmen«- 
dorf  am  14.  Mar/.  1882  auf 
Zeit 


Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin  am  19.  Mar«  18B5, 
auf  50  Jahre 


k  HaUke 


irk   ilfn  Poliifi- 

602D 


6020 


4  760 


davon 
900  in 
M  rlln 


1.436 


42 

und 

.T4 


<  'ppenheini  sehe  Industrie- 
bahn. 

(Vom  Sfienitz-See  bis  (Kirf 
tlersfelde    mit  AnschlnsK- 
gleisen  nach  mehreren  Ziege- 
leien in  llerzfclde) 

Herr.feldcr  l'ferdeeirenhahn 
(Von    der  Salomon'at'ben 
Ziegelei  in  Herzfelde  bis  nur 
Ablag.-  am  Möllen*«') 


l'uladanier 
(Vom 


bis 

1.  v  lkioria«tra**e. 

2.  Alleealraase. 

3  Ulimicker  Brücke) 

«Vipenickcr  Pferdebahn. 
«Vom  Scliloseplau  in  Cöpe- 
nick  biR  zum  Bahnhof  Cöpe- 
nirk    dei  Nlederschloslirli 

MArki-ch.'ii  Eisenbahn) 


Von  dem  Kugientng»pra>>i 
denten  xu  Potedam 
am  17.  Oktober  1883  und 
.    6.  Januar  188f\ 
dauernd 


Von   dein  Kegler  nngspraxi- 

denten  zu  Potsdam 
am  29.  September  1873  und 

.    Z  Juni  188B. 
widerruflich  M»  al  Dezem- 
ber 1888 

Von  der  l'olizeidlreklion  zu 
PoUdani  am  28.  Marz  1880 
und  der  Landesdlrektlon  der 
Provinz  Brandenburg  am 
5.  April  1880.  auf  25  Jahre 


Von  der  l'ollxeiverwaltuuj; 
zu  fVipenick  am  5.  lall  1882. 


Kittergutsheaitzer  "ppen- 


l'ferdeeisenbabn- Aktien- 
ueselhchafi  zu  Herzfelde. 

Bauunternehmer: 
Schwr  &  Petzold  zu  Berlin 


AktIengo*ell- 

Dlrektor  Emil  Hauer 
zu  Potsdam 


Kigenthumerin : 
Stadt  Uopenlck. 
Betrlebnunternehmei : 

Knhrherr 
Au?ui>l  Neucndnrf  Ken. 
zu  Copenick. 
Bauunternehmer 
Stadtgenieinde  C»penick 


I!  r  K  i  i'  r  U  II  g 

0,750  10 


614       8  408 


2004 


1,435 


1.435 


37.41 


125 


Digitized  by  Google 


in. 
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10. 

11. 

Ketrieli?- 

zw.-ek 

An- 

(Per- 

«chlag*- 

Outer- 

verkehr 

oder 

Kosten 

einer  der- 

aelben) 

M 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 


Maschinen.  Draht 
»eile,  Pferde) 


n  _  Ii 

Von  den  anschlaffsmissigen  Kosten 
find  oder 


vom 
Unter- 


dnreh  Beihilfen 

der  der 
Provinz  Kreise 

M  M 


der 
Ausführung 

M 


Präsidenten   xn   Berlin  (Schlnas). 


l'livDix-Killen 
«eaienen  lohne 
Schwellen). 


Lokomotiven 
Bowaneche 

TUmpfwagen) 


Wie 


Pferde 


Wie  vor 


Klek'.rlMho 


Per- 
sonen- 
verkehr 


K«  werden  (Utmnitliche  Koi-len  von  d*n 
Unternehmern  angebracht 


19.  Juli  1888 


23.  l>ex.  188d 


23.  .luli  1890 


1.  April  1892 


bezirk  Potsilum. 

Lokomotiven 


l'ahrtUche  breite 
St-Umen 


Theli-  Stahlnchie- 
nen.  Profil  Phönix, 
theils   auf  Holü- 
aehwellen 
cebettete  Suhl- 
»ch  leiten 


B«(wemer  Stahl- 
xhlenen.  System 

Keifler.  auf 
l.in  schwellen 


Pferde 


Güter- 


ilesgl. 


Per- 
»oneii- 


Kie  Hahn  int  streckenweise  erbant  und  können  ftbrr  die  Koslen-       Im  .luli  1872 
höhe  von  den  Cnternehmer  keine 
werden 


32  000 


Ks  sind  sammtlleho  Kosten  von  der 
l'ntemelinierin  aufgebracht  worden 


32187 


etwa  *J0  W 


v-r 


ICnde  1873 


13.  .Mal 


18  Oktbr  1882 


Digitized  by  Google 


£  unter  Ajjgub« 

J         und  des  Endpu 


der  Kleinbahn 
Angabe  de« 


Endpunkte* 


Die  Genehmigung  ist 
ertbeilt  von  wem.  wann  und 
oder  auf  Zeit? 


und 

Beiriebsantcrnehmer. 


Ge*aimiillange, 
davon 

auf  auf 

eiy:»-  vor- 

nem  honde- 

D-ihrj-  nen 

ki"rper  Strassen 


Spur- 
weite 


7. 

Ge- 
wicht 

.ler 
Scbie- 

neu 
für  Ja« 

lauf. 
Meter 


DampnitraBseobahn  Groe» 
Lichterfelde  (Anhalter  Bahn- 
hof;— Secbof— Teltow— 
Stahnndorf 


(Von  der  Stadt 


i  Kleinbahn. 

nach  dem 
Strain>bcrg) 


Kleinbahn  von  Königs 
Wusterhausen  nach  Topchin 
mit    Abzweigungen  nach 
Mittenwalde    und    Schon - 
oloherplan  im  Kreise  Teltow 


Kleinbahn    vom  Bahnhof 
Nauen  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  nach  Ketzin  Im 
Kreise  OsthaTelland 


Klektrb.che 


L  Anlialter   Bahnhof -Ka- 


Kahnhof  mit  Abzweigung 
Gieseumlorferstrasse  durch 
die  Cbaustteestraase  and 
das  alte  Dorf  Llebterfeldu 
nach  Bahnhof  Steglitz 

2.  Vom  Anhalter  Bahnhof 
durch  die  Strasse  Jung- 
fernstieg,  ßoothstrasne. 
ßerliner&trasse .  Lank- 
witzer  Vlllenterraln  nach 
Bahnhof  Stegllt*  mit  Ab* 
zweigung  vom  liandjery- 
Platz  nach  Bahnhof  SOd- 
ende 

Friedrichshagener  Strassen- 


1.  Vom 


er  Slrassenbahn.') 
8«  recken : 
l'ersonenbahnhof 
bis  zum  r'ehr- 
Tbor  in  Spandau 


2.  Vom  Personenbahnhof  bin 
zur  Grenze  den  Stadt- 
kreises Spandau  in  der 
Richtunc  auf  Pichelsdorf 


Regierung 


Von   dem  Ke^ieiungspi&M- 
denten  zu  Potedam 
am  7.  Februar  bexw. 
.  27.  April, 
„    7.  Juni  und 
.  35.  Oktober  1887. 
bia  15.  Februar  1925 


Von  dem  XegieruDgeprflsi- 

denten  zu  I 
am  1.  September  : 
.    2  Marz  1833. 

dauernd 

Von  dem  Kegierungaprasi- 

am  *'  Mal  1803. 
dauernd 

Von  dem  Hegierungsprftai- 


ani  *  Mars  1883. 

14. 

auf  46  Jahre 


Von  dem  Regierung!-  prVi- 


am  17.  Juli  1884. 
auf  50  Jahre 


Von  dem  Kcgieriu)ggpr»>i- 
denten  zu  Potsdam 
am  10.  April  1896 


Vertrag  zwischen  der  Stadt- 
gemeinde Spandau  und  den 
froheren  Unternehmern, 
bis  31.  Dezember  1942 

Von  der  Pollzelverwaltung 
zu  Spandau  am  12.  Mai  1894. 
bi»  zum  31.  Dezember  1942 


Eigen  thumer: 
Aktiengesellschaft  tiroro- 
Lichterfelde-Seehof— 
Teltow-Stahnsdorfer 

Strassenbalin. 
Belrlebsunternehnicr : 
Berliner  Dampfstraasenbabn- 
Konsortium  (H.  BachsteJa- 
Darmstadter  Bank) 

Strausberger  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Siransberg 


Konig  »-Wusterhausen— 
Mlttenwalde— Topcbiner 
ElaenbahngeseUechaft  zu 
Berlin.  Cnlmstrawe  4 


Aktiengesellschaft  .Osthavel- 


Nauen. 
U  au  Unternehmer 
Lenz  &  Co  z 


&  Halske  zu  Berlin 


Gemeinde  Krtedrichxhagen 


Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngesellscbaft  -  Aktlen- 
gesellacbaft  —  zu  Berlin, 

Voesstrasse  34a 
(froher  Simmcl.  Matzky  k  Co. 
in  Spandau) 


2360 


3060 


1 


14X3 


1,435 


1.436 


1.435 


1,000 


1,000 


20  bia 

aus 


23.8 


24,4 


23.25 


12J5, 
38J5 
und 
37,4 


33Ji 


34.15 


373 


>)  Wird 


iu  Spandau,  die  r.  /..  im  Bau 


int,  Tereinlgt- 
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1 

Kontraktion 

9. 

10. 

IL 

An- 
sehJiitfs- 

M 

12 

Bind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 

Unter-        j«r        der  'SSter6" 
nebmer     Provinz    Kreise    essen  ten 
M            MM  M 

13. 

Kosten 
der 
Au»  ruhrang 

M 

14. 

Zeit 
der  Uelrlebs- 
eröffnung 

betrieben  lilUl 

(Lokomotiven, 
eleklrtecho 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
zwef.k 
(Per- 

S'tneo-  u- 
CJQter- 

verkehr 
oder 

ein  it  cier- 

bflicirk  Potsdam 

(Fortsetzung). 

Vifnolifchieoen 

Per- 

E«  «iud  BlmmUiche  Karten 

240  000 

8.  Juli  1988 

auf  räenicn  und 

Aktiengwelluchaft  aofgebr« 

I.ichterfelde- 

sMIenwebe  höl- 

Teitow. 

zürnen  *jjiier- 

UDter- 
Terkehr 

30.  Mal  1891 

*<«ilet>weiae  auch 
I.iu>gMh*ellen 

Stahnsdorf 

t/uerachw  eilen 
Oberbau 

Lokomotiven 

de*cL 

330  000 

66000  34000 

241000 

• 

17.  August  1883 

ijuer«ch«rellen- 

de»tl. 

deog-l. 

1600000 

800000  150000 

560000 

<y*tem 

Normale 

de*«l. 

665000 

< 

soooo  asoooo 

66000 

ÖGS  000 

4.  Oktober  1888 

Holi*chwellen 

.    Ketzin  ....  100000 

AkUeneeeeUschaft 

Zuckerfabrik  zu 

für  den  Per- 

sonenverkehr 

System  Haarmann 

Elektrutche 

Per- 

860000 

460000 

210000 

• 

4.  März  1694 

Miwrhlnen 

»onen 

Pbönix-Rlllen- 

verkehr 

rreroe 

dc*Cl 

rund  130000 

130000 

• 

» 

• 

15.  Mai  1896 

Laogscblenen 

dw«i. 

deagl. 

• 

Es  «lad  efimDitliohe  Koatai 

von  den 

• 

• 

ohne  Unterbau. 

rnternehmern  aufgebracht  worden 

• 

* 

•             ■  ■ 

etwa  200000 

28  Mai  1883 

• 

• 

• 

•             •  ■ 

• 

153000 

31  Augu»t  1884 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

& 

7. 

• 

c 
£ 

J 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs 
und  de«  Endpunktes 

Die  den 
ertheilt  Yon 
dauernd  < 

ehmlcnng  ist 
.der  auf  Zeit? 

und 

Betrlebsunternehmer, 

(iesammUange. 
davon 

auf  auf 
«ige-  vor- 
neni  hande- 
lt ahn-  nen 
körj.er  Strassen 

in  m 

Spur- 
weite 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
fnr  das 
laut. 
Meter 

kg. 

Regieranrs- 


Elektrische  Strassenbahn  In 
Spandan, 

Strecken: 

1.  Vom  Personenbahnhof  bis 
zum  Fehrbelliner  Thor 
mit  Abzweigung  von  dein 
Schnittpunkt  der  Wroh- 
mannerstrasse  nnd  der 
N  euendorferst  rasae  bin 
zum  Schtitzenhause 


2.  Vom  IVrsonenbahnhofbis 
an  die  "renne  de»  Stadt- 
kreis Spandau  bei  der 
'iemeitide  Pichelsdorf 

Vom  Bahnhof  Strausberg 
der  Ostbahn  nber  Hennlkeu- 
dorf  nach  Herxfelde  mit  Ab- 
zweigungen nach  den  Ziege- 
leien von  .lung.  Behrendt 
nnd  Wegener  zu  Henniken- 
dorf und  nach  der  Ziegelei 
von  Salomon  zu  Herzfelde 

\  oni  lluhnhof  I.Awenberg  der 
Eisenbahn  Bcrliu  -Stralsund 
Uber  Hcr/herg  nach  Lindow 
(Mark) 


Von 


Kegieruntpipiilci- 


am  17.  April  1896. 
bis  31.  Uezeniber  1942 


dem  lfegierungKprasi- 
denten  zu  Potsdam 
am  18  'tili  1896 
auf  40  .lahre 


Von  dein  Xcgierungsprasi- 
denten  zu  Potsdam 
am  7.  August  1894. 
dauernd 


Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngeselischaft  -  Aktien- 
gesellschaft  —  rx 

Vossstrasse  34  a 


Lew.    Co.  zu  Stettin 


I  wenberg- Lindower  Kiaen- 
hahn  -  Aktiengesellschaft  zu 

Lindow 


6650 


11372 


21  •-. 


1  .CT« 


1.435 


31 
und 


25.00 


R  c  g  i  e  r  u  ii  g  s- 


Forster  Stadteisenhahn. 
(Vom  Bahnhof«  Forst  der 
Hallc-Sorau-4iuhencr  Eisen- 
bahn  durch  die  Strassen  der 
Stadt  Forst  und  nach  ver- 
schiedenen durch  besondere 
tib-is«'  angeschlossenen  Fa- 
briken) 


(Von  der  Haltestelle  ürubc 
Vaterlaad  der  Eisenbahn 
Frankfürt  -COstrin  bis  znr 
t'nischlagstelle  der  tlesell- 
schaft  an  der  Oder  bei  Frank 
furl.  mit  Anschlußgleisen 
nach  verschiedenen  Fabriken 
In  der  Stadt  Frankfurt) 

Von  Sallgast.  Uber  Coslebrau 
nach  Friedrichsthal 


Von  der  Polizetvcrwatfiin£ 
cn  Forst  am  28.  Juli  1892  auf 
40  .lahre.  vom  1.  .luni  1893 
ab 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Frankfurt  a.0. 
am  22.  Oktober  1881. 
auf  46  .lahre 


Von  dem  Kegiemngsprlt 
denten  zu  Frankfurt  a  < 
am  14.  .luni  18% 


l.oknll.ahn-Aktienge*ell- 


Frankfurter  G  Ittereisenbahn- 
gesellschaft  zu  Breslau 


Zschipkau-l'inHterwalder 
Kisenbahngesellsch.ilt  zu 
Finster«  aide 


17  '.40 


2564  3563 

«■■■1BJSBK 

6127 


ljOOO 
nnd 
1.435 


24  f. 
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9. 

Ketnetismlttcl 

Lokomotiven, 

10. 

betrieb«- 
rwcck 
(Per- 
sonen- u. 
Unter- 

11. 

An- 
schlag»- 
maealge 
Kosten 

M 

12. 

Von  den  anschlagsnitMigen  Kosten 
Bind  oder  werden  aufgebracht 

vom           durch  Beihilfen 

13. 

Kosten 

der 

14. 

Zelt 
der  Betrieb»- 

Mas*  hinen,  Draht- 
seile, Werde) 

verkohl 

oder 
einer  «|fr- 

nelhen) 

Lnter- 
M 

der 
Prorinr 
M 

Kreise 

M 

von  den 
Intcr- 

>! 

-  11 

he«irk    Potidun  (Schluss). 


t^oerscbwellen- 
oberban 


.l<*gL 


de»pj. 


Per- 
sonen* 
verkehr 


l'cr- 
sonen- 

nnd 
Uüter- 
verkehr 


desgl. 


1460  .XXI 


7K7  «XI 


1  450  300 


787  ÜÜJ 


\ 

M. 

abauglich 
nicht  erforder- 


a)  die  Pruvina  Brandenburg  mit  154000  M. 
h)  der  KreU  Rappin  mit  .  .  .  154000  M. 
o>  der  preasaisebe  Staat  mit  .1S4000V1. 
jo  rur  Hallt«  Stamm-  und  PriorlUt*- 


d).lle 


mit  318000  Jl  Aktien 


bezirk   Frankfurt   a.  O. 


Killenschienen 
auf  Beton  und 

VignokcbJenen 
auf  hölzernen 
(lut-mchurllen 


Lokomotiven 


dwgri. 


Guter- 


do*£l. 


<lc»gL 


Per- 
Honen- 

umi 
Güter- 
verkehr 


1200000 


•<>  ox 


1  J(.  nro 


£00000 


5S7738J94 


L  Juni  : 
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Ifar 


Zeiteehrin 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 


Die  tienebmigung  ist 
ertheilt  ron  wem.  wann  und 
Mauernd  oder  auf  Zeit'' 


Qesammtllnge. 
davon 

»nf  auf 

eige-  vor- 
nem  bände- 
Bahn-  nen 
korper  Btrssaen 
in  m 


Spur- 
weite 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  da» 
lauf. 

Meter 


Stetüner  St  ras* 


Strecken  • 

1.  Innerhalb  de»  Weichbildes 
.1er  Stadt  Stettin 


2.  Von   lirabow   a    «».  bio 
Hraoendorf 


Mecklenbnrg-Fommersche 
Schmalspurbahnen. 

Strecken  innerhalb 
Freussetm : 

1.  Von  der  Ijuidesgrcnze  bei 
Kerdinandsbof  km  Kreise 
L*«okermnndc  M*  Kerdi- 


\  on  der  l.andewgrenzc  bei 
Hebeln«  Im  Kreise  An- 
ktam  hisJarnien  im  Kreide 
Denimin  mit  Abzweigung 
nach  Neuenkirchen 


\  on  der  l.:imie*grcnze  bei 
Fhlenhorst  im  Kreise  An- 
klam  bis  Schwerinisburg 
mit  Abzweigungen  nach 
Sophtenhof  und  Schnmg- 


4.  Von  Anklam  nach  Thurow 
mit  Abzweigung  von  N'er- 
din  nach  Frien 

5.  Von  Anklam  (fiellcndfn 
nach  Schmuggerou 


6.  \on  Anklam  nach  I/eo- 
poldshagen  mit  Abzwei- 
gung nach  der  I'ommer- 
echen  Zuckerfabrik  in 
Anklaui 

7.  Von  Neuenkirchen  Uber 
Müggenburg  nach  Slre- 
tensee1) 

8.  Von  I>ennin  »ber  Iven 
nach  .Unow 


Von  der  Polizeidirektion  zu 
Stettin  am  21.  Oktober  1873 
und  vom  Magistrat  daselbst 


26.  April 


1878.  auf  Zeit: 


22.  Mai 
inzwischen  bis  11.  Oktober 
1929  verlängert 

Von  dem  Kreisamiachuss  des 
Kreise*  Handow 
am  11.  Oktober  1878. 
bis  11  Oktober  1S2B 


V<m  dem  Kegicrungsprasi- 
denten  au  Stettin 
am  20.  Februar  1888  auf 
10  Jahre,  verlängert  am 
11.  Juni  1882  auf  SO  .fahre, 
ferner  Nachtrag  vom 
8  Kebruar  1893 


Von  dem  Kcgierungsprile 
denten  au  Stettin 

20.  Mai 
iU"ll  Juni 

ferner  Nachtrag  vom 
15.  August  1882  und  8.  Kebruar 


lHKaufSO.Iahre, 


Von  dem  Kegierungspr&si- 

denten  au  Stettin  am 
29. 6ei>U>»ber  188G 
8.  Kebruar  1893. 


auf  «Mahre. 


ii  Stettin 
am  13. Mflrz  1884.  auf  50  Jahre 


am  9.  April  1894 


Von  dum  Kegierungsprasi- 
denten  zu  Stettin 
am  30.  Januar  IBM 

Von   dem  MegierungsprlWi- 
denten  zu  Stettin 
am  26.  Februar  1894 


Mecklenburg  -  Fomiuerscb« 
Schmalspurbahn  -  Aktienge- 
sellschaft 
an  Kriedland  i.  Meckl. 


Regiernngs- 

1.436 


K.iUH 


Oesanimt 
lange  einschl. 
der  In  Meck- 
lenburg- 
Schwerin  be- 
legenen An- 
echhis»- 
strecken 
76086  m.  davon 
entfallen  auf 
preußische« 

tiebiet 
50020  in  und 
auf  mecklen- 
burgisches 


OwammtlAnge 
11000  m. 
in  Freunden 
9000  m. 
in  Mecklenburg 


Z.5Ü0 


34  «Kl 


5S00 


7  500 


28 
und 

33 


rund 
73 


rund 
7 


in 


')  Der  >i«t rieb  findet  nur  nach  Bedarf  statt 


Digitized  by  Google 


Die  Kleinbahnen  iü  Preusseii. 


17 


8. 

81 

lu. 

Ii 

12. 

u. 

Konsiruktion 

Hetriebemittel 
(Lokomotiven, 

Maschinen,  Praht- 
»elle.  Pferde) 

Betriel^- 
r.werk 

(Per- 

An- 

Von  den  anachlageniawilgen  Kosten 

Koeten 

Zeit 

fönen-  u 
Gntcr- 

eehlage- 

vom 

durch  Beihilfen 

«ler 

der  litt  rioi'H- 

überbaue* 

verkeur 

oder 
einer  der- 

Knter- 

der 
Provinz 

der 
Kreise 

von^den 

selben) 

M 

M 

M 

M 

M 

bezirk   8  t  e  t  t  i  n. 

Pferde 

Per- 
»onen- 
verkehr 

• 

• 

• 

* 

DMDl^niU  MUi  .IUI 

hölzernen  L&ng- 
imd  1/uet- 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

i 

• 

23.  Aug.  1879 

8U!U!>CÜjeECTi  ,IUf 

hOlzfTDi'n  Lang- 
ttnd  Qner- 
«•hwellen 

• 

• 

• 

• 

i 
i 

j 

• 

16.  Okt.  1879 

* 

Lokomotiven 
• 

Guter- 
Terkehr, 

• 

■ 

• 

• 

• 

r 

• 

dem- 
nacbet 

Per- 

1000000,  da- 
von entfallen 
auf  die 

000000 
in  Aktien, 

• 

• 

freie  Her- 
gebe de. 

1000000. 

1.  Okt.  18912 

• 

• 

verkehr 

Gnter- 
verkehr, 

:iuc)i 
l'er 

»onen- 
verkehr 

in  Preußen 
853  220  und 
a»f  die  in 

Mecklenburg 
346780 

400  000 

In 

Priorlttte- 
obll- 

OelanJe« 
ffir  den 

entfallen  auf 

In  Preisen 

auf  die  in 
Mocklenburc 
346780 

hölzerne 

Güter- 
verkehr 

• 

99(100 

• 

freie  Her- 
gäbe de« 
Gelände* 
fftr  den 
Bahn- 
körper 

rund  11 000  für 
dju<  Kilomeier 

• 

• 

* 

• 

- 

■ 

10.  April  1885 

BtaoUchienen  auf 

l'er 

• 

Ee  werden 

eu  von  »1er 

• 

31.  Juli  1885 

Schwellen 

eonen- 

and 
Güter- 
verkehr 

BeMemer  SUhl- 
•«hiaven  auf  Holz- 

Güter- 
verkehr 

• 

t 

- 

• 

■ 

• 

• 

34.  April  1894 

3 
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1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

Oeaammtl&nge, 
davon 

auf  auf 
•Ige-  vor- 
nem  bände 
llahn-  nen 
körper  Stnuaen 

in  in 

Ge- 

I   Laufende  No. 

1t« Zeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de* 

Die  »ienehmigung  ist 
ertlieilt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zell  ? 

Eigen  Uil'imer 
und 

Spur- 
weite 

in 

wicht 
der 

Schie- 
nen 
fnr  das 
lauf. 

Meter 

H 

R  «  K  i  r  r  g  n  g  k 


Von  Kollier«  nach  Kegen- 
vraMe  mit  Abzweigung  von 
l!r.  Jestln  nach  Stolzenberg 


Von  Slargard  nach  Zamzow 
mit  Abzweigung  von  AU- 
Damerow  his  cur  Orange  der 
Kreise  Saatzig  und  Xaugard 
in  der  Richtung  auf  Daher 


VonOreifenhagen  (Iber  Kulm 
nach  VIMenhnich 


Von  l.abe*  im  Kreise  Keiren- 
walde.   Uber  Meesow  nach 
Sallinow 


Vim  Dt'iiimin  nach  Treptow 
a.  d.  Toll,  mit  Abzweigung 
von  Srhmarsow nach  lärmen 


\wi  Dabei  im  Kreine  Nan- 
K.'inl  bis  cur  (irenxe  mit  dem 
Kreise  Kegenwalde  bezw. 
Saatzig  in  der  Richtung  auf 
Labe«  bezw.  Stamaril 

Vim  der  Btotaeuhiirger  lilas- 
hlule  im  Kreise  Randow  bis 
M.iri-uthal 


Von<»reifenl>ern  n  u  ll  Horst 


Von  dem  Regieriiutt«pr*si- 
am  4.  lull  18M.  anl  50  lallte 


Von  dein  Kegierungsprasi- 
deuten  zu  Stettin  am  3.  No- 
vember 1683,  36.  Jannar  und 
35.  Juni  1894,  auf  SO  Jahre 


Von 


dem  Uugierungspr&sl 
teilten  zu  I 
30.  Januar 


auf  50  Jahn; 


Vou   dein  Ki'cieruii»F<pr(b«l- 
deuten  zu  Stettin 
am  5.  Mal  1896 


Von  dem  hYgierungsprasi- 
•lenten  zu  Stettin 
am  29  Mai  199S 


Von   dem  lie-jienuigfurSsl- 
deuten  zu  Stettin 
am  5.  Juli  1886 


Von   dem  Kegleriingsprasi- 
d-Illen  KU  Stettin 
im  3.  April  1895 


Von  dem  KejfierungHpiräKi- 
dornen  zu  Stettin 
am  22  .lull  1895 


Aktiengesellschaft  Kolbetger 
Klolnbahneu  zu  Kolberg. 

LeiiK  £  Co.  zu  Stettin 


Aktiengesellschaft  Baatziger 
Kleinbahnen  zu  Slargard  i. P. 
Bauunternehmer : 
Leu«  &  Co.  zu  Stettin 


Aktiengesellschaft  0 reifen- 
hagener  Kreisbahnen 
xu  (Ireifenhagen. 
Hauunternehmer: 
Lenz  &  Co.  zn  Stettin 


Aktien^eaellscbatt  Kegen- 
wa bler  Kleinbahnen 
zu  Labe*. 
Knmintcinvbmer: 
Lenz  &  C».  zu  Stettin 

lierainlner  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  De.mmin 

Uauuntemehroer: 
Lenz  k  Co.  /.Ii  Siel tln 

Lenz  i  Co.  zu  Stettin 


Randower  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft  zu  Stettin. 


Lern-,  &  Co.  zu  Stet  Hn 

Aktiengesellschaft  lircifen- 
berger  Kleiubahneu 
zu  Greifenberg 
Uaiiunterrielimer 
Lenz  A  Co.  /II  Siblin 


500 


ljOOO 


unge- 
fähr 

80  000 


:»lkx> 


31  400 


106900 


1J  OOu 


18000 


28000 


IflOO 


34.39 

16J5 


243 


165 


0.750 


15ß 


15S 


ljOOO 


0,750 


15,5 


15Ü 
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8 

9. 

10. 

IL 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betrielmmittcl 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Ttraht- 
■teile  Pferdei 

Betrieb«, 
zweck 

i  Ver- 
lanen- U. 
Oliter- 

Art- 

ma.-<sige 
Konten 

M 

Von  den  ansr hlat'Bni&osicen  Kosten 
xind  oder  werden  an feebracht 

vonl            durch  Beihilfen 

Kosten 
der 

Zeit 
der  Betriebs- 
eroffnnug 

verkrhi 

»der 
einer  der- 
selben) 

Inter         der  der 
nehmet     Provinz   Krebse  »^1«,, 
M             MM  M 

Ausführung 
M 

bezirk   Stettin  (Sehlns*). 


aaf  IMzM-Jiwellen 


(jtt*~tahlschienen 
1«!  Ilolzechwell^n 


Krui  p  ^che  Schie- 
nen auf  getränk- 
ten Schwelle» 


dc*cl. 


<le*Sl. 


S  liicneii  auf 
getränkten 
Schwellen  mit 
C«t.;r1iie»plalt«n 

Kmj.p  «che  Schie- 
b*b  auf  cetrftnk- 
ten  Schwellen 


Lokomotiven 


Per 
sonen- 

und 
•  ititer- 
verkehi 


de*sl. 


linier- 
verkehr 


desgl. 


desgl. 


Per- 
aoneii- 

und 
fliiter- 
verkehr 

desgl. 


de*j;l. 


de*jrl. 


2130000 


2191000 


1  20(X» 


iiiml  980000 


2926000 


305  «00 


3415Ü 
tili  da.«  km 


rnnd  800000 


710000 
von 
Lenz  &  Co. 
In  Priori 

tau. 

ikticn 


596000     «X30OO  23*000 


davon 
200000 

In  Prio- 
rltKi«. 
akücn 


von 
•lern 
Kreixe 
Kol- 
berg- 


vou  dem 
Geh  Koni- 
mensien- 
rnth  Lenz 
in  Stamm- 


Körlin  aktien 


"rOOOC       654000     730000  47000 
von 
Lenz.  &  Co. 
zu  Si eltin 


in  Priori- 


und  30000 
In  Stamm- 
aktien 


512  500 
von 
l.enz  <<i  t;<j. 
xu  Stettin 
und  zwar 

410000 
in  Priori- 
tlU-.iktien 
und  der 
Rest  in 
Stamm- 
.iktlen 


rund 
4«i000 


307  500  410000 


241800     29000Ü        48  30/ 


Ks  werden  «Ammtlichc  Kosten  von  der 
tlntemehnifiiii  aufircbrachl 


15.  .luli  1896 
fit  r  die  Strecke 

Kolberg— 

Regenwnlde. 
16  Septbr.1896 

für  die  Ab- 
/.welftung 


1.  K«bruar  1896 
ftir  die  Strecke 
von  SUrcrard 
bin  (iraiwee, 
1.  -luli  1896 
für  die  Ab- 
zwelicuntf  bis 


1.  Kelini.tr  1 
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I  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahn  01 


der  Kleinbahn 
anter  Angabe  des 
Anrangc- 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


EigunthOuier 
und 

Betriebsunternehmer. 


d&YOQ 


aar 

eige- 
nem 
Hahn 


an/ 
vor 
hande- 
nen 


kOrpei  Stilen 


Spur- 
welle 


7  . 
Oe 

wioht 
der 

Schie- 

non 
dir  da. 
lauf. 

Meter 


Regierung  s 


Von  Stolp  nach  KatliHdainntlx 
(St.dpeUialbahn 


Von  KalhMUmnitx  nach 
Hrettkrug  im  Anscblus*  ai 
die  Stolpethalbalm 


Von  Stolp  nach  Dargeroeae 
mit  Abzweigung  von  Wen- 
disch-Silkow  nach  SebmoUln 


Von   dem  l<egieriing»pra»l- 
denten  xu  K.«dln 
am  17.  November  1890. 
auf  99  .labre 


Von  dein  lteglerung!<lir!»«i- 


am  15/30.  Man  1896 
anf  99  Jahre 


Von   dem  Üegierung^prl 
denten  zu  Koslin 
am  4  T>er.eml>er  18U4, 
auf  99  Jahre 


Klun.lbiirnrrin 
Ixihaft  .81 
xu  Stolp  i.  F. 

Lenr.  &  IX  zu  Stettin 


F.igentnhraer: 
Krel«  Siolp. 


Lena  K  Co.  «i  Stettin 


Kiguiithtüuci : 
Kreis  Stolp. 
Hauunternehmer : 
l  erne  <fc  I  V..  zu  Stettin 


1436 


1,435 


0,760 


20 


15£ 


Von  Stralsund  Ober  Barth 

nach  Pamgarten 
mit  Abzweigung  von  Alten- 
pleen  nach  Glansdorf 


Von  V«-lKaft  nach  Tribeee» 


auf  Hilgen 

1.  Von  Altefahr  über  Oarz, 
Putbu«  und  Bin«  nach 
Sellin. 

2.  Von  Bergen  Uber  Wit- 
tower Kahre 
hirrben 


Regierung 


Von  dem  Keiiierunirspraei- 
denten  xu  Stralsund 
am  21.  Februar  1884. 
aut  60  Jahre 


Von   dem  kegierungsprasi- 
denten  xu  Stralsund 
am  10.  Mal  1894. 
auf  60  Jahre 


Von   dem  Hegierungspraal- 
denten  zu  Stralsund 
am  17.  Jnni  1886. 
auf  60  Jahre 


Aktiengesellschaft  Franz- 
burger  Kreisbahnen  zu  Barth 


Aktiengesellschaft  Franz- 
burger  Sndhalin  zu  Barth 


auf  Hilgen 


64H0U 


1100 


1,000 


1.436 


0.75C 


15.5 


13.98 


Posener  Pferdeeisenbahu 
vom  Zentralbahnhof  nach 
dem  Dom  mit  Abzweigunc 
nerb  dem  Zoologischen 
Uarten 


Kleinbahn  von  der  Zucker- 
fabrik Opalenltza  Im  Kreise 
Oratz  uber  Olupon  nach 
Kreise  Neoto- 
1.) 


Von  dem  Polizeipräsidenten 
«a  Posen  am  30.  Jnni  1880, 
auf  36  Jahre,  bis  1.  Juli 


Von  der  Regierung  xu  Posen 

a)  für  die  Strecke  Opalenltza 
— Olupon  am  10.  Juli  1686, 

b)  für  die  Strecke  Olupon - 
Brodjr  am  29.  Juni  1886. 

auf  Zeit 


Aktienceaellschalt  l'osener 
PferdeelsenbahngesellechAit 


( ipalcnjtaacr  Kleinuabri- 
geeeUschaft, 
M-netlf Chart  mit  b.  H. 


Regierang» 

3400  1,436 


14  000 


0,750 


12 


'  llie 


•len  Zwecken  der 


\erk.-)i-. 
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8. 

9. 

10. 

II. 

12. 

13. 

14 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
selle, Pferde) 

1  let  >lel>t»- 
zweck 
(Per- 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmlfcwlgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Oberbaues« 

i on»»ri -  n 

(Jüter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben! 

vom 
Unter- 
nehme. 

durch  Beihilfen 

der        der  y(ftt£? 
Provinz    Kreise  essonten 
M           M  M 

der 
Ausführung 

M 

der  Betriebt 

beiirk    K  <"•  s  1  i  n. 

r'ahlsrhieiicii  auI 
iwlacernen  <<uor- 

*ch  wellen 
n.ii  Kie*hef  tnng 

Lokoiiialiveti 

Por- 
Honcn- 

unil 
Unter- 
verkehr 

1S9000  190000 
in 
r'orm 
von 
Aktien 

1 

180000 

5t200U 

15.  August  1894 

des«]. 

desgl. 

desgl. 

223  000 

• 

55750      1G7  250 

• 

223  000 

12.  Oktl.r.  18S6 

desgl. 

des>tl. 

desgl. 

13800CO 

• 

I 

364000  1C1C0OO 

► 

• 

■ 

bezirk  S 

fvhienen  aul 
1,'i'erHihwello» 
m  Ki.wheiliini: 


dc-l. 


t  r  a  1  »  n  n 

Lokomotiven 


d. 


Per- 
sonen. 

und 
Güter- 
verkehr 


ilesat, 


desgl. 


1962000 
und  zwar 
G54O00  Priori- 
tatsstauini- 
aktien  und 
1308000 
Stammaktien 

1  0G6  00O 
und  zwar 
336000  Priori- 
laisstaumi- 
aktleu  und 
670  ooo 


und  /.war 
1 147000  Priori- 
taisMitamm- 


Stammaktien 


682000 


344  MC        Kl  000  356000 


76000 


863000 


&R)0f<0  600000 


1942  000 


4.  Mal  1H86 


19.  Mai  18» 


22  .lull  1895 

für  dio 
Therlst  recke 
Pufl.u*  -  Hinz 


J.  e  r.  i  r  k 


keifller-Rillcii- 
schienen  mii 
liolxschwellcn 
jn.l  l'h'inix-Schi« 
r.'-n  mit  eisernem 
;  nterbaii 


l'osc  n. 

Pferde 


i-hiein-n  auf 
..-mt-ti  <^uer- 
K.-hweiN-n 


l.«>Uoim>liven 


Per- 
sonen- 


linler- 
veikelu 


etwa  750000 


K»  sind  süiii in I liehe  Kosten  von  der 
I  nternelinieiin  aufgebracht  wurden 


1>  sind  *raniiilli'  lie  Kopien  v<m  der  I  nictiicliiiierin 
.-■tifgelirai-hl 


Aktienkapital 
iireprQnglicb 

1  250000. 
herabgesetzt 
im-lahre  1886 
auf  1000000 

300500 
einschl.  des 
rollenden  Ma- 
terial*, jedoch 
aussohl,  der 
HebÄude.  .•><>■ 
wie  des  Grund 


Juli 


25.  Okthr.  188C 
bis  Ulupon. 

9.  Xovbi.  1880 
von  (ilurioii 
Iiis  llr.nly 
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1 

X 

4. 

5. 

6. 

7. 

■> 

1 

1 

Be,cetchnnnir  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  deH 
Anfang* 
unl  de-  Kndpunkte;» 

Hie  Octiehnilgung  ist 
ofthellt  von  «cm.  wann  und 
diuernd  oder  auf  Zeit  » 

liigenthluncr 
and 

Ik-tnebHunterncliniei, 
Bauunternehmer 

(Jcsammtl&nge. 
davon 

auf  auf 
elge-  vor- 

nein  hande- 
Uahn-  nen 
bftrper  Stranden 

in  m 

Spur- 
weite 

m 

Ue- 
wlcbt 

der 
Schie- 
nen 
fiir  da* 
lauf 
Meter 

k« 

R  c  g  i  e  r  n  n  k  9- 


Klcinbatinen  deR  K  reine* 

1.  Von  Xnin  ober  Hi.-liiipln 
nach  Kogowomit  Abzwei- 
gung von  Biskupin  nach 
Schelejewo 

2.  Von  Rogown  nach  Hohenau 


Kleinbahnen  des  Landkreise* 
Bromberg: 


1.  Von  Schlcu*euau  uaeh 
Crom'  a  It.  mit  Abxwei- 
iflitiuen  nach  Muhlthal 
und  Trl*rhlii 

2.  Von  der  Mottkegrube  bei 
(iwcieradz  nach  Snchary 
mit  Abzweigungen  nach 
Sani«ii-/no  unil  M.irienaee 

3  Von  Mai 'thash.iiiürii  nach 
K.i!*i>rouo  und  von  Trico- 
nientxwo  nach  Wier- 
zelini'in 


4.  Von 
(Sonde* 


und  Karolew» 


Kleinbahnen  de*  Kn  i*es 
WitkuHu; 

1  Von  (iiic#en  über  Nieeha- 
uowo,  Armigowo  und 
<  »dravonx  nach  Micltechin 

2.  Von  Nlechanowo  Uber 
Wlikowo  nach  Powidz 


3.  Von  Arxngowu 
parcis 


Kle- 


Kleinbahneit  des  Kieleen 

WlmlU: 


]  Von  W«is-ienliö!ie  Uber 
l.nbsen»  nach  Wlio«taw 
um      Abzweigung  von 

C/..iy.-?.e  nach  \Vi**ck 


Von   dem  Regierung*pr&xi 

den  tun  zu  Bronibcrg 
ani  13.  Juni  1894.  auf  60  Jahre 


Von  dem  i;egiorung»prft«l- 
denlen  ku  Bronibcrg 

am  27.  Oktober  : 
auf  60  .lahro 


Von  dem  Kemerungf  r>r»i»t- 

denten  xu  Cromberg 
am  31  Mai  1884.  auf  «OJalne 


Von   dem  tteglerungKprasi- 

denten  *u  Hromberg 
am»  Juni  1894,  auf  flu  Jahre 


Von   dem  ltegierung«prJlai- 
deuten  yu  ltiotidierg 
am  2  Aiigu.H  1884. 
auf  flü  Jahre 


\oti    dem  I(<i;ieitinic.-|irAj*l 
denten  /u  Rioinberg 

am  7  Si'iiiember 
•int  ui  Ja  lue 


Kreta  Znin 


tiuenthiimer 
Landkreis  Bromherg. 
netrlebs- 


OsUleutache 
Kleinbahn- AkilenupKell"«'  ha  n 


Kigrnthtlmei 
lind  Ke( lieli« ii nlci  n.'hnier 
Kreis  Wiikowo. 
lljnnintTiiehmer: 
Ulenke  in  Kberewalde 


Eigen  th  Omer: 
Kreil«  Wimil/ 
Hau-  und  HelricbMinlei 

nehinci  in 
imcdeutüclie  KlelDlmlin- 
Akliei>ge.»e||.if.hafl  m  Itrom- 
bei  - 


0,600 


1000 


25  540  2160 
27  700 

13900 


0.600 


12.5 


24000  460 
35  4fü 


24  000 


16000 


56  000 


onoo 


9S 

und 

B.0 


o.wxi 


12  L 


50  Öl» 
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9. 

10. 

11. 

Ii 

13. 

14. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betrieds- 
irweck 
(Per- 

Y'*w  Auw* 

\0U  den 

•indo 

Konstruktion 

An- 
schlage- 
m45nlge 

der  werden  aufgebracht 

Konten 

Zelt 
der  Betriebe- 

i-unen-  u 
Guter- 
veikehi 
oder 
einer  Jer- 

vom 
Unter- 
nehmer 

durch  Beihilfen 

der        der      T0D  11811 
Provinz   Kreise  j££l~en 

der 
Ausführung 

M 

M 

M  M 

il 

i  f  i  i  r  k  Brornberg 

^tahUchietien  auf  Lokomotiven 
eisernen 
yuenchuellen 


^  Uli  Schienen  auf 

gel  richten 
kiefernen  l^uer 
schwellen 


Lokomotiven 


Per- 
aonett 
und 
Ohler- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Ohler 


de*«!. 


1200Ü 
fttx  da*  km 


11  000 

fnr  du  km 


666  816 


Es  werden  samintlicne  Kosten  von  dem 
Unternehmer  aufgebracht 


4auuüb 


4  166 


S85  0O0 


I  . 


J 


I  . 


1  Juli  1884 


1.  Juli  la« 


18.  Mai 


1».  Juli 


Jesg: 


1Z  Mai  ist» 
tur  Jen  Per- 
sonen- und 

GM  rverkehr 
bis  Oondes 
und  fllr  Ohler- 
verkehr  von 
Gondes  bis 
HuttendorfT 


ib.  \ui  lose 
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f  Zcitechrift 
I  flir  Kleisrahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Antrabe  de* 
Anfangs- 
und  den  Endpunktes 


3. 

Die  Oenehmigung  int 
erlheilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 


4. 

Eigen  Intimer 
und 

BetriobBanternehmcr, 


'le^amiiillAngc. 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Babn- 


aul 
vor- 
hande- 
nen 


korper  Strassen 
in  in 


Spnr- 
weito 


Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
fur  da» 
laut 
Meter 


2.  Von  Heiubowo  nacb  Xakcl 
mit  Abzweigung  von  Wal- 
tersbauxen  nach  Erlau 

3.  Von  N'aUel  tlber  Suehary 
bii«  zur  Grenze  mit  dein 
Landkreise  Bromberg 

Brombciiccr  Slra.<««-nbalni ') 


Von    dem  Regierung*- 
Presidenten  zu  Bromberg 
am  24  Oktober  18fM. 
auf  flO  Jahre 


Von  dum  Magistrat  und  der 
I'ntizelwi  waltung  zu  lirron- 
berg  am  1.  Februar  Ifetti, 
auf  9n  Jahre 


Regierung 


Chr.  Ilavestadt. 
M.  funtsg  &  Co.. 
KommandiigeselUchaft 
In. Wilmersdorf 


49K» 


1.0Ü0 


Straßenbahn  Innerhalb  der 
Weiehbild*grenzc  der  Stadt 
Breilau 


Elektrische  Strasgenhahii 
Breslau  (Kirchhof  <irftb*chen 
— 5eheiliiiy  mit  der  Zweig- 
linie  Sonnenplatx  Brerd.iu 
Moi -genau) 


Kleinliahn  von  Traclienberg 
uber  Militsch  bis  Sulmi.-i 
schlitz  mit  Abzweigung  n;uli 


Vom  l'ollc.eli>iilxidJun>  zn 
Breslau  am  4.  .lull  1876  und 
vom  Magistrat  der  Stadt 
Breslau  am  5.  August  1876  auf 
30  Jahre,  bis  zum  5.  August 
19C6 


Vom  Polizeipr  äsidium  zu 
ltresl.ni  am  12.  April  1992 


Von  dein  Regicruiig»piit*i- 
il<-iit<-n  zu  Breslau 
3.  Augutil  18»4. 
3f.  August  18». 
anf  50  Jahre 


am 


Regierung*- 


Eigentltfimer  und  Betriebe 

unternelnner: 
Brealaucr  St  raftaeneisenbahn- 

Ursellschaft  zu  Breslau. 
Bauunternehmer  der  1  An- 
lage: 

Ingenieur  Johannes  Hüning 
zu  We&tend-Charlottenburg. 
und  Itauuntcrnehmer  der  Er- 
weiterungsbauten: 
die  Kigenthlimerin 

Kiekt ri »che  St  rasten Ija Im 
BhmI.hi,  Akliengeaellschatt 


Kommanditgesellschaft 
Sehnecge  .t  Co.  in  IW-n 


192750  4150652 
4.114 


27  925,15 
Hetriebslänge 


12  726 


37  270      29  HO) 
Ü71U0 


1,435 


18.3. 
30 
42,5 


1.435 


42-, 


U.75U 


15A1 


e  r  ii 


1    tioilitzer  Strasseneisenbahn 


itiesengehlrgsbahn  von  -1er 
KitfunbahriAtaiion  Züleithal 
U  bei  Arnsdorf  nach  Krumm- 
hulx-l 


Vom  M-ntistr.it  zu  (lörlltz 
am  23.  September  18H1  und 
von  der  rolizeiveruallung 
danelhat  um  29.  August  1881, 
auf  40  Jahre 


Von   dem  Kegieruiigsprä-i- 

delllen  zu  JJcgnilz 
»ui  12.  Iimi  IffM,  auf  70  Jahre 


Banuuier  Moiilz  i.ioldetniic 
in  Berlin 


rficsengebirgsbahngusell- 
schaft  inil  beschrankter  Haft- 
pllicht  in  Berlin 


1.435 


7  038 
sowie  1  500 
als  Aiiseliluss- 


1.435 


Umwandlung  in  ein»  eUlan<clie  Bahn  ist  am  5.  Oktober  l&K  £crtehmi?( 
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8 

Konstruktion 

des 

9. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
peile,  IMorde) 

10. 

/.weck 
(I'er- 
»onon-  n. 
Uuter- 
vcrkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

11. 
An- 

Kosten 
M 

12. 

13. 

Kosten 
der 
AusfTikriinjr 

M 

14- 

Von  den  anRchla^mitosIcen  Ko*ten 
sind  oder  werden  angebracht 

»om            durch  Reihilfcn 
l'nter         der  der 
nehmer     l'rovinx    Kreino  eosenfen 
M            M          M  M 

Zelt 
der  l!cthebs 
cröflnung 

bezirk  F 

t  r  o  tu  b  e  r  g  (Seh 

Ins»). 

44ROO0 

446000 

• 

p 

3.  Oktlir.  18* 

Hvimiannsrher 

rrer.i* 

1-er- 

TIS  WO 

Sammrtic 

1 

ho   Ko*tcn  vind 

von  dem 

375000 

IB.  Mai  1888. 

l  utcrnchnicrn  aafeebracht  worden 

1    Xlii  MW 

X     In  .11   J  tv.'*; 

•  >l^i  bau  1  <>/«. 

verkehr 

- 

Phönix- 
Hillcnichiencn 

beiirk  Breslau. 

System  nii*in»r 

Heidt- 

Per- 

1 275  C00 

3  664  8ZJ.ei 

36b.tea3M 

10.  .lull  1877 

mit 

Ulli 

sonen 

Kosten  der 

licsamnit- 

H"Ii»fhweH<-n 

verkehr 

ersten 

kosien 

System  Demcrko 

Anlag« 

einschl. 

und 

säuuiitliclicr 

System  l'liönix 

Krweiterung*- 

hauten  am 

■ 

30.  Sept.  1896 

L  llcn"-  hirm  Ii, 

Klektmche 

denjjl. 

3  19*  125,67 

3199125J87 

14  .lull  laao 

>j  stein  I'll-"ni\ 

Maschinen 

i  iesainmt- 

flu  du'  Sl  recke 

ko*tcn 

Kirchhof — 

einschl. 

linkischen — 

sjinntilliihcr 

Scheilnijt, 

Ivrw  eiterunijs 

14.  Juni  1883 

hauten 

tiir  dl»*  Zwei»* 

30.  S*cpl.  1895 

link- 

Sr.ili|*':linTH-'n  auf 

1  okornnt  ivon 

Per- 

1 ftö  000 

1  hO)0») 

66  000 

• 

1  HO00OG 

8.  Dexln'.  1894 

luMzi-mcti 

sonen 

i 

aUSM"lll. 

furdte  Sirecke 

Vucr«chu  eilen 

und 

4 "! 1  nriili'rii  i»r ti 

'l|  UH*  IL  1  \\  LI  1.' 

Trn(>|||inb|t rf  -- 
1  I  414  IH  II  ■  *V  I 

'•utor- 

Prxittkowilz— 

vvrkchr 

Prausnitz, 

1.  nkthr.  18JÄ 

im  dt**  Strecke 

i  r^ii"K'*\>iiK 

• 

sulinli-i  sehnt/. 

l>     z  i  r  k  1. 

i  e  g  II  i  t 

Stahl.-lm-iH-li 

Per- 

nl 40}  Oft) 

i  d.  360  OL». 

• 

rd.  350  OUO 

2h.  >!.,.  1682 

nf  H"l/unl<i  Injtc 

sonen- 

verkehr 

si.<hK,-hi''!H'ii 

l.okolllliliv)'!! 

Per- 

UX*0OO 

low  ooo 

* 

• 

i\  -T  um  i«:r. 

uiMlolzsihwelleu 

sonen- 

für  dirSli.  rkf 

uml 

/.ll|i-|l!i.il- 

•jtiter- 

Al  tisdol  l  und 

verk<  lir 

1.  Juli  \m~ 

fur  die  St  reck"' 

Arnsdorf— 

K  iiiiiiiiilml'"''. 
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Die  Kleinbahnen  in  Proussen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 


Dia  Genehmigung  M 
erthetlt  Ton  wem.  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


EigentbQmer 
nnd 


l'i.vMmmtlSnk-e. 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  hande- 
Babn-  nen 
kOrper  Strasaen 

m  m 


Spnr- 
uelte 


Ge- 
wicht 
der 
Sei- 
nen 
fllr  d. 
lauf. 
Met« 


Kleinhahn  von  Olelwlt*  Bhf.) 

Uber  Konigshütte  und 
Beuthen  naeh  Deutach-Piekar 

mit 

Abzweigung  nach  dem  Wll- 
helmaplatz  in  Oleiwlta 


Vorn  Bahnhof  Benenberg 


\,»n  Kaiseher  mich  Orn**- 


Magdeburger  Stuisscneisen- 
Hahn  (verbindet  Magdeburg 
mit  Beine»  Vorstädten  Neu- 
stadt. Buckau  und  Suden- 
burg) 


Magdeburger  Trambahnen. 
Strücken : 

1.  Von  der  großen  Dlee- 
dorrerstraase  bis  Kried 
riebstadt  tUegenbogem 

2.  Vom  Endpunkt  der  Olven- 
Medter  Strasse  bis  zum 
Ende  der  Mittelstraawe 
<Or.  Werder) 


3.  vom 

rar  Alten  Neuatadt 

4   VonJ  KrledriobaUdl  bis 


Vom  Bahnhof  «ioldheck  nach 
Iden  uml  UleiensUgc 


Regierung» 


Von  den 

denten  an  Oppeln 
31.  Mal  1898 
im  14.  Juni  1886  aBf6°  Jihr« 

desgl. 

am  20.  Juli  18*»  auf  50  Jahre 


Von  den 
denicn  tu  Oppeln  am  30.  Mars 
1886,  auf  99  Jahre 


Von  dem  Reglet uiigsprasi 

denten  au  Oppeln 
am  21.  April  1836.  auf»  Jahre 


\  on  den  .Polizeiverwaltungen 
zu  Magdeburg.  Neustadl  und 
ßuckau'ai»  7.  Dezember  1871 
bersw.  34  8r-^tem)<er  und 
14.  Oktober  1872,  auf  30  Jahre, 
vom  16.  Oktober  1877  al>  ge- 


Ober»chle«lgehe  Dampf- 


aoo 


Kreis 


n,f*ehl. 


Allgemeine  lieutache  Klein- 
hahngeaellschafr  Aktien- 
gesellschaft —  zu  erlin. 
\  oasstraase  34a. 


Magdebui b'ür  StranAeneisen- 
bahn-OeaellBchaft  EU  Msgde- 


6144  12496 


17  640 


8100 


0.786 


0.7W 


Ii 

bezw 
42J 


16J9 


Von  d« 

Magdeburg  am  17.  M»rr.  J884. 
bi*  1.  Oktober  1924 


Von  der  Bcgierung  zu  Magde- 
burg am  6.  Juli  1880.  dauernd 
for  die  Btreeke  (ioldbock 
Kohrbeck- Iden,  von  den 
Amt«vor*teherri  eu  Iden  uml 
Berge  am  19.  Juni  1884. 
dauernd  for  die  8treokc 
Iden-Oieeenslage 


Magdeburger  Tnvmbahn- 
Aktiengeaellschaft  zu  Magde- 
burg 


R  (  |t  i  f  r  n  ii  g  > 

11478         1,435  182 


Rittergutsbesitzer  Philipp 
Kreise  zu  Iden 


14437 
aus- 
schliess- 
lich 
einer 
233  in 
langen, 

der 
Magde- 


1.436 


12  7UO 


30,43 
und  2 


1.436 


15 


')  Die  Beihilfe  der  Provm*  ist  ■ 


rückzahlbare  und  deshalb  nicht  von  dei  von  dei  Unternehme': 
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K<m-iniliilon 
Je« 
<  iherbaite* 


I!etrier.-«iiiittcl 
(Lokomotiven, 

M.vchinMi  Draht- 
-eile.  Werde* 


10. 

rietrielw 

r.work 
(Per- 
sonen- u 
»Huer- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben 


11. 

An- 
schlags- 
mawtjte 
Koston 


Von 


Tom 

Unter- 
nehmer 
M 


12 

Konten 
werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

iler         der       TO"  d,n 
Provuu   kreise  „«»enten 
M  M  M 


13 

K.wten 
Her 
An«f»hmni{ 


14. 

Zelt 
der  itctrieb« 

orr.finumr 


bezirk  Oppeln. 


^iierecbwellen 
mit  Yignol-  he/.v. 
Phonix-Scliienfi. 


<jaer«cn  weilen 
mit 

Vijrtloi»r!iicnon 


Vlguolachieneit 
auf 

Htahlwhw  eilen 


>^uernrhw  eilen 
mit 

Vi 


Itownn'»che 
Kampfwagen 
l<e/\v.  Strasfen- 
bahnloboniotivet» 


!  <ik..ll|r.l|v«TI 


Per- 
sonen- 

und 
tiutei 
verkehr 


di-.-Kl. 


3  700000 


Z12  162 


810890 


3  700000 


327  16 


45  ODO 


2M000 


27.  Mai  1894 
Reuthen  Bahn- 
hot  —  Deufcl) 
Piekar 

2B.  Mtil  1804 
Ulelwilr  Wil- 
hclinspl.it/.  - 
(ileiwll*  Stadt- 

wald, 
25.  Angact  1884 
GleiwUzBtidl- 
wiiid  -/.nhorae 
Kriketfabilk 
Anfang  Januar 
1866  Keet- 


beiirk  Magdeburg 

Pferde 


>!.ihi-chienen  mit 
hölzernen  l*ani:- 

und  t^uer- 
«•hwelien.  System 


l-h-.nnprotti  mit 
Traver«  n  und 

Vljrnolpr««/  mit 

Hot*- 
<|iierfch\relten 


Stählerne 
Schienen  mit 

Lansi-chwellen  in 

kirtl.ettung. 
>>«»eni 


Thcils  l-to  de. 

Iheil» 
Lokomotiven 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 


U.Uer- 
vnkehr 


1  200000 


2  526  743 


I2D00CO 


Ks  sind  sanimtlii-he  Kisten  von  der 
l'nlernehmerin  lUl^el.r.i.lu  worden 


460000 


1  200000        16  Oktbi  1877 


2  52f.741 


4M  000 


12    Nov,  1B84 

y.u  1  und  2 
einschließlich 
llassclbirli- 
plntz-  Hohe 

pforte, 
14.  .lull  1886 

zu  4, 
1.  Juni  1880 
zu  3 


1.  April 
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1. 

2- 

a 

- 

5. 

6. 

7. 

o 

llezclclinung  der  Kleinbahn 
unlcr  Angabe  de* 
Anfangs- 
und  de»  Endpunkt*« 

[Iii!  (ienelimigung  i-t 
cilheill  von  wem.  « :inn  und 
dauernd  oder  auf  Zeil  ; 

Kigcrithfimer 
und 

Ik'lricbMinternchiiier. 
llanuntcrnehm.  r 

(icxammtliing«, 
davon 

iur  auf 

eige-  vor- 
nein  hande- 
Bahn-  nen 
k<Hpei  Sirfl.»!«.'i) 
rn  in 

Spur 
weite 

(ie- 
wicht 

der 
Soliio- 

non 
für  da» 

lauf. 
Meter 

SehOncbeek-Elmer  Straßen- 
bahn (vom  Hahnhof  Schöne- 
beck der  Eisenbahn  Magde- 
burg-Halle über  Salze  1>1.« 
lla.l  Kimen) 

HalbentUdter  Straßenbahn 


Stendaler  Straßenbahn  (vom 
Bahnhof  Stendal  nach  der 
AltedorfMr.Vio  in  Stendal) 


Von  Hornburg  nach  Ii«'>r»Kum 
mit  Abzweigung  vnn  Horn- 
burg   nach    der  dortigen 
Zuckerfabrik 


Vnn  Rotenburg  im  KrciiM? 
falbe  nach  I'atzcU 


Von  A*c bcrsleben  iilicr 
Schneidlinge»    nach  Nien- 
hagen 


Von  den  l'nlizcivcnvaltungcn 
xu  Schönebeck  iin<l  liroB.«- 
Siil/e  «in  18  und  26  Mar/ 
Leu«,  la  März  1886, 
auf  36  Jahre 

Von  der  Polixcivorwaltung 
zu  Halbcr»t«dt  am  11.  Mai 
1887.  auf  40  -Tal.ru 

Von  der  l'olizeivcrwaltuug 
xu  Stendal  am  25.  Mai  und 
14.  September  1891,  bis  zum 
31.  Mani  1901 

Von  dem  RegierninpipraKi- 
denten  /.u  Magdeburg  für  die 
innerhalb  iTeuM.en*  gelegene 
Strecke  am  18. « »ktober  1893. 
Kur  die  in  liraunscliwcig  ge- 
legene Strecke  am  13.  Mai 
1894 

Von  dem  \mt*vorstchei  in 
'ir.-l.'usenbmg  am  26.  April 
1883.  auf  Widerruf 


Von  dem  Kegiei'iingKprasi 
denten  ku  Magdeburg  am 
II  Seplcmber  1895  .lauernd 


Aktiengesellschaft  Schöne- 
beck-Klmencr  Siia«Kcnbahn 
zu  Schönebeck  a.  F. 


Halbercdädtci  Stra*-*eiibahn- 
Akticnge«ollechaft  zu  Halber- 


Stcndalcr  Stras*cnbakn- 
AklicngeselUchan  zu  Stendal 


Sladigemeindv  (loiubuic  zu 
Vj.  Akticii-IInbctizuckeifabrik 
zu  Homburg  zu  ')-. 


Amtsrath  Klnier  in  Klein- 
K Ulenburg 


Anchen-Ieben-Sebneidlinsen 
Nienhagener  Kleinbahn 
Aktiengesellschaft  zu 
Alkersleben 


R  e  g  i  «  r  ii  n  g  s- 

2 IJOJJ         I  ItO  21 


3  506 


2300 


5orrj 


ICK» 


l,43r. 


ooo 


13RXJ 


45  800 


O.W 


1«, 


7>: 


24* 


Hatlcxchc  Straßenbahn 
(vom   Bahnhofsvorplatz  zu 
Halle  a.  S.  bht  zur  Saal- 
ochloiMihrniicrci  in  ülebichen- 
Bteini 


PferdeeiBenbahn  in  Willen- 
berg  (vom  Markt  bis  zum 


Sta.il bahn  Halle  a.  S. 
Si  recken: 
1.  Vom   llahnhof  Steinweg 

bin  Llndenntiaffc 
2   Vom  llahnhof  M»n*felder- 

Mrafsc  bin  zur  Herren- 

*t  rj!<fe 

3.  Von  KraiikeMra>>e-Mcr*e- 
bnri*erscra.»s«>  (Kleberk- 
plalzi  ble  .S'hnlldiH  rxw 

4.  Vom  llahnhof  bis  i;,i,| 
Wittekind 

5.  Von  Rad  Witiekin.i  bi* 
Trotha 


Von  der  rolizeivcrwaltung 
zu  Halle  a.  S,  am  20.  .luli 
1882  für  die  im  Stadtbezirk 
Halle  .1.  S.  gelegene  Sirecke: 
vom  Amurvorsteher  zu  <üe- 
biebenetein  am  5.  September 
1882  Iur  die  Im  (iemelndc 
bezirk  Gicbicbenstein  ge- 
gelcgene  Strecke, 
bin  1  Oktober  1917 

Vom   Magistrat   d.-i  Sla.lt 
Wittenberg  am  11.  Mai  1S6B 
aof  40  Jahre 

Von  der  l'olizuiverwattung 
zu  Halle  a  S. 
am  21-  I  ebruar  1HH2 
.    31.  Marz  18*1  und 
.     :',  luli  1<?».? 
tlir  die  Strecken  im  licbi-le 

der  Stadl  Hallo  a.  S.; 
von  den  Amifcynmclu-in  zu 
Oiebichen-iein    und    I  ml  In 
am  12.  bezw.  H.  Juli  um 
fnr  die  Stieckcn  außerhalb 


bis  zum  30  Seplembej  lf£> 


Kigciitliumcr  und  liclrielu*- 
unternchnier . 
Halle'Kchc  Sirat*«nhahn- 
Aküengei>ellscli.itt 

zu  Halle  a.  S. 
Ilanuniernelini.'i " 
lletnll  l.u»-*e\  Co  .  II.  Aelfe* 
und  Hr.  .loh.  Wilken» 
»amnitlich  zu  Bremen') 


Kin.«l   Kcitig,   K'entier.  zu 
Wittenberg  a.  E.'l 


lagcnihumer 
I 'in  7250  m  llleis  die  Stadt 

Halle  .i  S, 
bir   fernere   9bh3   m  Ulew 
\         Stadtbahn  Halle  a. 

livtrit'l^unieniehmei : 
A  K.ii.  Stadtbahn  Halle  ...S. 

r..iuunlern,d)U.er: 
I      d.-ii  elektischen  l'l.eil 
und  den  Ausbau  lies  I  nier- 

nrlinnii« 
.Allgemeine  KleUli iv:l.'.t-- 
ge>ellschart  Uo.lru' 


R  f  gier  u  ii  jf 

r03Ü  10OO  33 


1  (Ol 


16l!13 


I  reo 


1  wft 


■ 


35.'.. 
43.1=, 
und 
37  1 


'i  I'ie  1  nlernelimeiin  hat  n|ch  den  I'.-Miuitii>in^en  de-  lit-setzes  vom  2H  Juli  18?2  untei  wi f.  n.      ■>,  Her  I  ntemchmei  tu' 
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8 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

KonMrnktmn 
de* 

r»otnel>i>iiiineI 
(l.ok«mo(iven. 
elektrische 
Maschinen,  Drahte 
seile,  Pferde» 

IVlnei):-- 
ywock 

(Per- 
sonen- u. 
Geiler- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
RchlaK?- 
liulM>lt;c 
Kosten 

M 

V  on  den  aii.ichl.tcsm.'Uwieen  Kosten 
sind  oder  «erden  aufgebracht 

v               du  i  c Ii  Itcihilfcn 

l  liier-         der         der  v'j"'tgUI1 
nehmer     Provinz.   Kreise  essenten 
Sl            M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeil 
der  Itetriclx- 
prüffnnni; 

h  e  *  i  r  k    Magdeburg  iSchlii»ej. 


Hol7.Uii|tsch  welle» 
niil  Traversen 


Pnüfer  System 


Hillrnschicncn. 
Syriern  Ih.mix 


St»hi*chicn«-n  mit 
kiefemen  tili  I 
eichenen  'iiier 
schwellen 


Stahlschienen 
nuf  hölzernen 
S(  h» eilen 


Pferde 


desgl. 


dejtnl. 


I.nkonifiliveri 


Pferde 


l.'ikiinioliven 


Pet- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


dc?cl. 


Per 
sunen 

und 
<l  uter- 
verkehr 


desgl. 


153  ono 


210  OUO 


/gooo 


4^1000 


«0000 


3«»  0O0 


K*  sind  >;imini liehe  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  wurden 


210000 


73COI 


Ks  sind  samnillirhe  Ko-teti  vmi  dein 
Intcniehtnei  aufgebracht  worden 


3000  000 


1C3000 


210000 


b318Ü 


hOOOO 


28  M  .i  11**, 


28.  Iiiiii  1887 


3.  Uini  \m 


1  .l<u.l 


b  e  r.  i  r  k    M  «  p  s  e  b  o  r  g. 


*>>ten>  Haaimann 


stahl-Killen- 
<•■hienen.infl.ans- 
schwellei! 

K.uu  mann»!  he 
/.»,  ii:mK?.-chienen 
mil  j;iis!M;i«eriiOti 
K:i"crkl>">Uen  und 

P  lionivl'illen- 
.vhienen 


Pferde 


Kle'ulrische 
Maschinen 


Per- 
sonen- 
verkehr 


descl. 


desjil. 


Vkiicnkapiial 

600000. 
im  lallte  1891 
vrhAht  auf 
6?5000 


L7IM.1 


27  000 


'■ich  deu  IteetünumnEcn  des  tjesclws  vom  28.  Juli  lw>2  iiTiterwor(en. 


HO  000 


Ausser  dem 
tiu  db-StUdi- 

gemeinde 
Halle  a.  S  fiir 
lau  Itahndepof 
und  die  erste 
Schienen- 
le-nnu  ire- 
leisleten 
Krwlenheilr.nre 
Min  3,'ÜOi» 

llin  piwei Iii  ilct 
^(-saniit'.ten 
Anlage  l"r 

A  K  G  Stadl - 
•  •  ihn  Halle 

;i.  d  S. 

am  L.luli  1K9U 

j  2.0*73.51  • 


r,  Oktobern« 


2tv  .luli  1888 


1   luli  wn 
lind 

20  MUt  1«02 
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I  Ze« 
[für  Kl! 


uchrin 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
anter  Angabe  des 
Anfange- 


Die  (icnehnilgung  i*t 
orthelli  von  «ein,  uann  und 
dauernd  oder  iiul  Zeil  ' 


4. 

Kigenthnniei 
nml 

lletrieb.MWl'Tnehmei. 
Bauunternehmer 


(fMamnitlAnge, 
davon 


auf 

ei«'-- 


auf 
vor- 
hande- 
nen 

korper  Strassen 
m  m 


Spur- 
weite 


« Je- 
tt'Ich  t 

<|.-i 
Schie- 
nen 
fni  diw 
laut 
Meier 

kg 


Naaniburger  filr.issenbab.» 
(vom  Kmpfangsgebaade  des 
Staatsbahnhofs  —  Bahnhof- 
Strasse  —  hl»  nur  Bürger 
gartenpromeoade) 

Halleschc  Hafenbahn 
(vom  Staatsbahnhofe  Halle 
a.  S.    —    alter  Thnringer 
anterbahnbof-  bis  zum  So- 

-  8.) 


Von  Halle 
mit 


bei  Dö- 


Voi»  der  Folixciverwaltauf 
zu.  Naumburg  a.  8. 

um  26,  Juni  1898,  auf  40  Jahre 
hlt  1.  Oktober  1932 


Von  dem  Regierung*  prfti 
denten  zu  Merseburg 
am  12.  September  1893, 
auf  60  Jahre 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten xu  Merseburg 
am  23.  April  1896.  aut  7S.lahrc 


Naumbtirger  Stra-»*enbabn 
Aktiengesellschaft  zu  Naum- 
burg a-  S. 


Hallesohe  Hafenbahn 
Aktiengesellschaft  in  Halle 
a.  8. 


Aktiengesellschaft  Halle- 
Hettstedter  Eisenbahngesell- 
x  Halle  a  8. 


R  e  b  i  e  r  ii  Ii  r  s 

3000  1.000 


6000 


400 


6400 


1,436 


1,435 


ZIP. 


Erfurter  elektrische  Strassen- 


Strecken 

1.  Vom  Bahnhof  Ilvers- 
gehofen im  Landkreise 
Erfurt  nach  der  Flor*  In 


2.  Vom  Auenkelter  bis  Arn- 
stadter  Strasse  (H.ihnhof 
Erfurt)  und  weiter  durch 
die  Steige  rstnwsc  bis 
PfOrtchenstrasse 

3.  Vom  Hirschgarten  nach 
dem  Schntzenhause 


Von  dem  Kecierungrprssi- 
denten  zu  Krfurt 
30.  M.1rz  1894 
14.  Oktober  1896 
hl*  31 


Kr  fürtet  elektrische  Strasse 
i^hn(Aktiengesell«ohaltH 
Krfnrl 


R  e  g  i  e  r  n  n  g  *- 


5G36 


S615 


1  MG 


11  3W 


1JX» 


36.6" 
unl 

37,30 


babngeeellschaft  Hamborg. 

1   Von  Hamburg 
Wandsbek 


Marktplalz-Waadsbek- 
Bahnhof 

Marktplate-Wandsbek- 
Marienthal 

Marktplatz -Wandsbek- 
JQthom 

2.  Vom  Strohaus  in  Hamburg 
ibL  Georg]  bis  zur  Klop- 
stockstrasae  In  Altona 


Vun  dum  Magistrat  r.u 
Wandsbek. 
Vertrag  vom  10.  Dezember 
1881, 

bin  31. 


Von  dem  Magistrat  zu  Altona 
um  22  Dezember  1835. 
anf  35  .lahre 


Strassenelscnbahnge*e||»chnft 
Hamburg 


l{  e  g  i  e  r  u  n  g  t>- 

1,435 


13132. 
davon 
5583 
auf 
ham- 
burgi- 
schem 
Gebiet« 

HS7 


2133 
1872 


7  57<>. 

I.ivon 

aut 

hiuit- 
burj;i- 
schein 
Oebiete 

5200 


45.25 


311* 
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9. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 

,  Draht 
Vierde) 


10. 
Betriebs^ 

?.v.ec.k 
(Per 
•onen-  n. 

Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
Sellien; 


An- 
schlags 

Kosten 


12. 

Von  den  anscblagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 


der        der       «n  den 
l'roTln*  Kreise 
M  M 


Unter- 
M 


13. 

Kosti*n 
der 
Auffiihrnnir 


Zell 
der  Betriebs- 
erüftnung 


Itezirk   Merseburg  (Schlag»). 


SUhl-Rillen- 
nchienerj,  theil- 
weise  mit  Suhl- 
schwellen  hb  ter- 

Stab,  [schienen 
auf  klefernen 
Schwellen 


Lokomotiven 


Per. 


Vor- 
Iftnfig 
0  Itter- 
verkehr 


Per 


beiirk  Erfurt 


Oberbao, 
s  Phönix- 


und 

Ooter- 
verlii>hi 


Per- 


laocxv 


ISO  000        16  Sept.  1892 


9.  J 


2.  .Inttl  lt»l 


bfiirk  Schleswig. 


Bchwellen 
«cbleoen. 


Scuw<-llcn- 
««•liicnen.  System 
1'hOnix,  mit  Holz- 
einlagen und 
ttfaerverbtndonesn 


Lokomotiven 


Pferde 


dengl. 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Kosten  von  der  I 
worden 


ntemehnierln  aufgebracht 


Es  sind  sftinmtllehe  Kosten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


16  August 


18.  De*  1889 


desgl. 
16.J«nuiir  1887 
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r  Zeluchrift 
fflir  Kleinbahnen 


1le7.eicb.nung'  der  Kleinbahn 
nntcr  Angabe  de* 
Anrangn- 
und  de«  Kndpunkteh 


EigenthUtiicr 
und 

Betiiebsuntemehnicr. 
Iktqantornobincr 


Uesaintiitlange. 
d.ivun 


.-wir 


auf 


Kahn- 
korper 
rn  


Spur- 
weite 


Oe 
wiche 
der 

Sehic- 

lauf 
Meter 


R  o  fg  i  e  r  u  n  e 


\»n  IMii'lnft  nach  Lock- 
stedt (innerhalb  llam- 
b.irg*)'! 


Von  der  Klo|i«lockr=lr.i*se 
nach  OttmaiM-heii  (inner- 
halb AIiihi.hh) 


Pferdebahn  von  l'i'ei  *en 
nach  Toriteseh 


Pferdebahn  mihi  Itahnliot  /u 
AMona  nach  der  tiiweib,-- 
m  hule  in  St.  ■«■org  *u  Harn- 
burg'j 


Hli  nlel'.'ilm  in  der  Stadt 
!•  leiishuij; 


rfetd-tMlm  in  d.-i  sr;l,|i  Kiel  ') 


.\[l«.ii.iei  Kingbahii 
mit  den 
zugehörigen  >tiei  ken  ; 

1  Vom  l.'iMlInfi"  1 1  k  t  in 
Hamburg  Uber  Alton aer 
üebiel  nach  Hoheluft  in 
IIa  nil>iiiv 


2.  Vom    Kv-dineMiiaikt  in 
Hanibmg  über  Aitonaer 
tiebjef  nach  dem  Mark! 
idiix  \<>n  KiiiiKlnittel  zu 
Hiimi'tii  v 


Von  der  Polizeil 
Allon.i 
am  ZI.  September  1802, 
hl»  31.  Hexember  1915 


V  on  dem  Magill  rat  zu  Altona 

am  IX  .lannar  1BU0. 
auf  IiS  .btlne,  \oin  Tat''  i'er 
KetiiebserorTeiung  ah 


Allel  'In  lehnte  Kunzes.- Ion 
d.  d.  \anry  den  14.  Miliz  187L 
dauernd 


I  nr  die  Strecke  auf  preH-M- 
tu-Hoiii  lo-l  ieie  v»ti  dem  M  v 
gMiat  der  Stadl  AHona  am 
24.  Au(ruci  lim.  t<i*  zum 
16.  April  litte,  verlangen  t.is 
3t.  Dezember  1J+I5 


\  Oll  dem  Magistrat  der  Sla<tl 
r 'lem-hiHg  Ulli  U.  .lannar  !(■»!> 
auf  ffl  -lahre 


\'«>ti  dem  Majcisl  rat  dei  Sladt 
Kiel  am  IS.  l'e/enihei  18S0. 
am  3ö  .lahre 


V..ii  dem  Magistrat  de,  Sladt 
Altona  am  17.  okle.hei  1881. 
bi:-  8   liini  1015 

Von  dein  Magistrat  in  Allein 
am  7.  dilti  1HK2, 
bis  31.  Dezember  1915 


HirifweneiHoiihalingesellsrliaft 
in  Ham'-ui'g 


l  cici>eticr  Eii-enbahiigesell- 
nhafi  Akll"ii;.'e>e;i-eh,ill,  zu 
(etci^en 


Hamburg  A  Ummer  Pferde 
bahnt;  e,oSI-<'ha1t 


I'  lensbiirger  Sti  a^enbahll 
Aktiengesellschaft  zll  l'iens- 
burg 


Ki<'l<  i   Stia.-setieiscnbit  Inv 
gc«eIl*chnM.  Vkileiigeselb 
schaft,  «i  Kiel. 
Itainiiiteineliiiier 
von  Li  langer  \  s..|ine 
in  I  rai.ktuil  ...  M 

HamloiiK  Alloni'i  Tram- 
baringexellsch.'ifl.  Aktienge- 
sellschaft, zu  llamhui^ 


1  a». 
davon 

130 
auf 
harn- 
hurgl- 
schem 
liebiete 

2  7.10 


11  1C0 

davon 
auf 


hurgi- 


•  iehieie 
7  700 

23-M 


hiervon 
4  40J 
auf 
h.nn- 

blllKt- 

sehetii 

Üebiele 

4  5%. 
davon 
:t  )Ut> 
auf 
haiii- 
l.lirgi- 

seb  

liebiete 


1,416 


45.25 


XS»P 


IjO«! 


MW 


1.4J5 


1  A-' 


I  'VI 


213 
bif 


etw  a 
4& 


11.0 


10  J 
H  04 

und 
30.1 


3f 
und 
42 


und 


1'ie^.e  Halin-lieeUe  b.'.ulol  den  l'oliz.eil.e/.iiU  Altona.  -  '  An  stelle  dierer  l'tetdvb.ilin  teilt  de(,n.;iell--l  die  nniei  N'o.  14 
dieser  l'ferdebalm  tritt  demn.aeh.-t  ,be  untei  \„  11  aiHuefubi't..-  .  lekln^tie  Üalir,  -  n  ttie  uniei  Md.  Nuuiti.et  b  nufe-luhiien  «.inten 
Tiaoi«a\-  *      Inl  -  lur  lutel  a**««  VI  «bertioinni-ti. 
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a. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferd«) 

Hetrtel'S 
Kweck 
(Per 
sonon-  tu 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlag»- 
niaaslgo 
Konten 

M 

V              ii  ^i  rt     i  r*i  i-  ,^  )i  "  -i  _tc  i  ii  '1     ü !                t*  ncl  jt*! 

wi.i  ii»' n  .in^L n ..  ir'MM  ii> hi    t-'n  rvc  i^i .i 

sind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Uelhilfen 

Cnter-        der       der  v?"„den 
nehmer    l'rovinz    Kreise  ^1'^ 
M            M          M  M 

Konten 
der 
Au*iuhruoß 

M 

Zeit 
der  HetrlebB 
ernffnnnff 

ltexirk    Schleswig   ;  Fortsetzung. 


Si-hweilen- 
»rWnen. 
Syxtrin  Culin 


rtchwelleu- 
»••hienen.  System 
l'li'inlx.  mit  Hol»- 

einladen  und 
</uen  erbind  nagen 
nach  System  Cuiin 

Kühen«  liezw. 
kiefeiue  t^uei 
■>ih  wellen 


l'hüiii\*i-hieneii 


Killettsrhieneu  1»' 
•.juersrli«  eilen 


Sj, lerne  Orote 
1.,-zw.  Ha.inu.inn 
und  l  lp.nix 


Haarmannsrhe 
Zudiingssebienen 

llaannann^ehe 
ZwiIllriB»»o.hi*nen 
und  Ph.'.niv 
sebi«nen 


ilnrni.ivmsche 
/»•illinjsx.-hiein-n 


Pferde 


de*Sl 


d.-Htfl 


de*Cl- 


desgl 


de*  tri. 


Per- 
son en- 

und 
IHitei- 
verkehr 

Per- 
sonen- 
vcrkolir 


desgl. 


deagl. 


desgl. 


Je-gl 


de*gl 


Von  einer  Iteihilfe  der  Oenieindc  Lockstedt  abgesehen,  sind  <S Klint ■ 
Jirtii-  Kosten  vun  der  l'iilernelimrriii  aufgebracht  wurden 

t 


i 


F.*  sind  läinmtliche  Koste»  von  der  rmeroehiiieiln  aufgebracht 


120000 


etwa  20  Mark 
für  da.*  Meter 
tlletg  ohne 
Pflasterung 


130000 


I  I 

Ks  sind  »ftimntllehe  Konten  vuu  der 
l  nteinehmeriti  uufgehraeht  worden 


24990Ü 

Aktien- 
kapital1) 


etwa  20  Mark 
ftir  das  Meter 
Uieis  ohne 
Pflasterung 


240  WO 
Aktienha  iiit.'il 
und  45  000 
Hypotheken 


S  I  e  h  e  Anmerkung  unten 


22  i>e*  iaae 


28  April  1883 


2.  Sept.  1873 


15  April  1878 


B.  Mai 


9.  Juli  13B1 


B.  Juni  HftC 


15  Aus.  1»W$ 


desgl. 


m 'geführte  elektrische 
i.eb_<t  IVHriebsmilteln  i 


-  >t  Das  Aktienkapital  ist  >...  Jahre  1890  auf  '  ,  des  Werth«.  -«3  300  M  her:.bBe,etzt..  An  Stelle 

Inventar  sind  am  1    Januar  1*U  von  der  Vorgängerin:  ,Tbe  U.uuhurg-Aliona  and  Surlliwestern 
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1. 

i 

! 

1 

Hezeiehnang  <ler  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 

and  des  Endpunkte« 

3. 

Die  Uenehmigung  ist 
erthellt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  < 

4. 

Elgeniuhuier 
und 

liv  [  r  li'lt  >ti  *i  1  vrn  ph  i>i  t1  r 

& 

GeKiLmnitlänge. 
davon 

auf  auf 
elge-  vor- 
nem  bände 
Dahn-  nen 
korper  8trassen 
in  m 

6. 

Spur- 
weite 

in 

7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
for  das 
lauf. 
Meter 

Wo- 

Regiera 

n  g  a- 

3.  Vom    RAdtngsmarkt  In 

Von  dem  Magistrat  in  Altona 

Hamburg-Altonaer  Tram- 

• 

3300. 

1,436 

30 

nauiiiuifcr  Vit*  /UV  niiirUi.'ti- 

...  7  lull 

hiervon 

Strasse  in  Alton* 

bin  31  Dexember  1915 

«elUrbaft  zu  Hamburg 

i960 
auf 

ham- 
burgl- 

GebleU 

< 

Sy.ttsi   EiAtnjil:«pui'bulln  von 

Von  df  r  HeKioruny  xu 

A  K  ubrl,  ]*'i^Mi»l>Ahji iü rt*k lur 

4  500 

• 

1,000 

15,76 

MunkLuarhch  nach  W  c*Ilt 

WA^IaaUfJ  iw    am    Qfl     Watt    1  ÜMM 

in  1*  innsbur^ 

land  auf  der  Intel  8ylt'i 

auf  40  Jahre 

ifrhher  Dr.  l'ollaexeok) 

N 

l'fordebahn  In  der  Stadt 

Von  dem  Magistrat  in 

Schleswiger  Btrassenbahn- 

4200 

1.436 

25 

Schleswig 

Schleswig  am  7.  Juli  1880. 

AktlengegelJecha/t  EU  Scblett- 

auf  25  Jahrs 

wig 

Q 
9 

\ "  / ,  ii  \l'  (ililnn  nn#*k  IT  hIbiu  ..  ml 

»oii  «  n  m  au  iim  n  ri  n  i  t*ii  r-.m  i  i 

Von   dem  Reirl^niDffffprAHi* 

pk(  rmXj  tinlt    A  i»H    \"  ri  i  1 1  ji>u  K  -\  il 

4160 

1,000 

IC 

w 

&UI  Alu  null 

denten  xit  8ctalc&^vl£ 

y\  iiuiuu  am  Aniruin 

am  30.  August  1884. 

auf  20  Jahre 

\  > 

Kleinbahn  in  Altona  von  der 

Von  dem  folixuiawt  iu  Altona 

Stadl  Altona 

1400 

1436 

68.7 

Uasaimtalt  bis  xarn  Fisch- 

ain  24.  Marz  1894,  dauernd 

und 

markt 

n 

Elektrische  Sliasnenhilm 

Von   dem  Regierungspräsi- 

Allgemeine KlektrUiUt*- 

• 

11500 

1.000 

38J5 

in  Kiel« 

denten  *u  Schleswig 

«e«ell*ch*f!  ku  Berlin 

auf  35  Jahre 

i  - 

\  oti  KIiiihIioiii  nach  B;iriii- 

Von   dem  Itegirrungspraai- 

Rlm8hut'n*itaiii]9lt?dU*f 

10000 

1435 

30 

«teilt 

dentvn  zu  Schleswig 

KlHesbahn  •  Aktiengesellschaft 

.-■in  6  .Juni  1895.  dauernd 

ia 

Von  Niebüll  im  Kreide  Ten- 

dengl. 

Kleinbahiige»eUschan 

13  780 

1.000 

185 

dern  nach  Dagebull 

fc* -      «         Ii     ilf  * 

Niebüll- Wyk 

14 

Elektrische  Strassenbahn  >n 

Von  dem  IOgierung»pra*i- 

Hamburg  Altonas  l'feide- 

rund 

1.4J6 

62 

Altona  ivon   Altona  nach 

Irntun  zu  Schleswig 

l>alinge»ellh<^i.ittzu  Hamburg 

9600 

\ubU  Ihoi  in  Hamburg)  ) 

am  7.  Oktober  1866. 

In 

bi*  31.  DewMubei  192i 

Altona 

'•  Her  PntHTn.-h.uei'  hat  si.li  de«  He*tin»mun;ri'n  de»  lte»eli>#«  v        28  Juli  1892  unterworfen        Nach  Vermehrung  dei 

Bahnanlflge  Im.-,  jet«  auf  166CÜO  M       ;  Tritt  demnach»!  an  stelle  der  unter  5  auigcltthrten  Plerdebahn.      »i  Tritt  demnächst  au 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Oberbau«! 

ltetrlebsmlttcl 
Lokomotiven 
elektrische 
M.i*rhincn.  Draht- 
»eile,  ITorde) 

t>eiriei>9 
zweck 
(Per- 
sonen- n 
(iuter- 
Terkebr 

oder 
einer  der 
»elbcni 

An- 
»chlagv- 

Kosten 
M 

V  i  iTi     '  *ti    i  TT*r  h  1  'i    --n 'i  1  ■A'i  t  pr  n  n    W  rjc  t  pn 

V  Uli   (ICH    nilB^lllU|{nlIIEasRl£1SII  ffVIfStDIl 

sind  oder  werden  aufgebracht 

vu|n            durch  Beihilfen 

Unter-         jtfr         der  V"n(eJ<rn 
nehmet     Provini    Kreine  msanten 
M             MM  M 

Kosten 

der 
Auofnhrong 

M 

Zelt 
der  Betrieb«. 
erOffnnng 

Ii  r  t  i  r  k  S 

c  h  1  e  n  w  i 

K  (Sc 

hl  uns). 

Soweit  eigene 
1  ■  leise  in  Betracht 
kommen. 
H.unnanneche 
/willingwhienen 

l'ferd« 

l'or- 
Hinen- 
vorkehr 

• 

• 

I  28.  Sept  1883 

mit 

VijftioiMhicDen 

Lokomotiven 

l'ei 
*onen 

und 
Güter- 
verkehr 

1J0OOO 

laoao 

•  ■ 

120  000 

8.  Joll  1888 

Talent  Hfttceher 

Pferde 

l'er- 
sunen- 
verkehr 

10Ü0CO 

•  • 

100  000 

ICC  000 

1  JaU  1891 

^uh..-,chienen  aur 
SfihtMhwellrn 

thnilttniuM  -\ n f 
inviiwetvi]  im 

1'faMen  mit  Hola- 

»chwellerj 

Lokomotiven 

de»  tri, 

60  000 

80000 

•  m 

1 

60  000 

20  Vtisruxt  1894 

!i,urtn.intrw  he« 
Jinir-chwelleo- 

1 '  fp  rd  e 

üuter- 
verkehr 

330  000 

330000      Von  den  (ieaammtkonten 
ein-        von  330  000  werden  46000 

330000 

Im  Juni  1896 
fur  die  Strecke 
bis  xar  Dampf 

tnit  .elrülen  yner- 

regullrnnfi 

gedeckt 

Schiffbrüche, 
am  1.  Nov.  1886 

bia  zum 
Klachroarkt 

Hillenxchienen 

Klektrtnche 
Maschinen 

J'er- 
aonon- 
verkehr 

1500000 
eiMchlletsalich 

Erwerb  der 
vorhandenen 

Pferdebahn 

500000 

•  • 

• 

• 

Vi/nouchtertftn 

Uli! 

•M<T>chwclleii 

l.okrini»tWen 

Ter- 

un.l 
Guter 
verkehr 

saoooo 

ISO  000 

370  WO 

• 

• 

desgl 

desgl 

315000 
mit  Ii  rund 
erwerb 

66000 

l.i'eineiiide 
Niebüll 
170000. 
•  lemeinde 
Wyk 
»000 

• 

13.  Juli  1896 

1'fMtii  Ph'.uiv 
i  [i.  ti.chc-  l'.ttenl 

Kleklfiüelie 
Maschinen 

fei  1 

BOIIVII 

verkehr 

K>  «erden  «Smuitlk'iie  Konten  von  der 
l'nlernohmerin  aufgebracht 

|i#Tiel.«inittel.  Erwoiiermiic  der  li:ihiil|o|*^cpb&qde  in  Wenterland  und  «lleisanUjreti  in  Munkm  tt>.  h  bei  mfen      Ii  die  K»»1en  der 
St«-;;*  der  unter  3  .mtgel-ihrten  l'ferdebahn. 

-  i 
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Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  den 

Anfang* 
iiinl  den  Endpunkts 


Die  Genehmigung  ist 
ertheitt  van  wem.  wann  un 
dauernd  oder  auf  üeit? 


4. 

Kigenthumer 


llAniinieinebiticr 


5. 

(ieaammtl&nge, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nem  bände- 
Kahn-  neu 
kürper  Strassen 
Iii  in 


|  Zeitschrift  | 
I  für  Kleinbahn^ 

— 


Spur- 
weite 


7. 

»><•• 
wicht 

det 
Schie- 
nen 
für  da 
lauf 
Meter 


Slrasienhalm  Hannover: 


1,  Strecken  mit  Werde-  und 
elektrischem  lief  rieb  in 
den  Stadien  Hannover 
und  l  inden  und  den  an- 
kreuzenden Theilen  der 
Landkieinc  Hannover  und 
linden 

2.  strei  ken  mit  elektrischem 
liclrielic.  Mit  Aun*chltl*fl 
der  innerhalb  den  Weich 
bilden  der  Stadt  Hannuver 
jelegenen  nand  dien  fol- 
gende Strecken : 

a)  Ko!iiK*wurther|ilatx- 
Sfticken 

b)  Linden  (Itahnhof  l'incher- 
horv-Llmmcr  mit  Ab- 
zweigung nach  »iöthe- 
plat* 

c.  Von  der  beinternt  ranne 
I»  Linden  bin  zur  Koer- 
tlng'nchen  Fabrik  heatw. 
Uadenstedt  (Krieger- 
denkmal' 

Von,  Hahnh.it  Voida^cn  der 
hisenh.ihn  Hlld^helm -Ha- 
meln uber  Salxhe  lendorl, 

Thllnlc,  Weenzen  nach  J>u 


Von  den  MagiMraten  zu 
Hannover  und  Linden  iiinler 
Mitwirkung  dei  t'nluei- 
direktlon  /.n  Hannover*  und 
den  bei  reffenden  Landnii  hen. 
bin  1  April  1«7 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Hannover 
am  Iß.  Mal  1BS6.  bis  1  April 
1«T7 


Vi/n   dem  Regieningnpr.ini- 
denten  zu  Hannover 
18.  Mal  18% 
1.  Juni  /  4.  .»Uli  1*6. 
bin  1.  April  1987 


im  , 


Von    dem  Regie,  ungnpi 
deuten  /u  Hannover 
;in>  4730  September  llf*. 
dauernd 


Aktiengesellschaft 
>tra->i.'nlialin  Hannover  'i 


Kinenlirihu-liau-  und  iletii.-bs 
genelNchnft 
Wring  \  Wii.-Iitor 
*u  Hannover 


II  e  x  i  e  r  ii  ii  fc 

1.43S 


rund 

5üceo 


1040t) 


4 


ii,  an 


1,4* 


425 


•47^ 


Ii  e  k  i  e  r  n  n  fr  s- 


Hahn  vnti  Iii   lls.-.l.-  nach 

Lengede'! 


Von  dem  <  Iberheigaiiit  zu 
l  launlh.il  und  der  ehemaligen 
Landdronlei  zu  llildenhcim 
im  Jahre  lrtti,  dauernd 


Herghau  und  Hntlenj;.-m!l- 
.-ohafl  Iheder  Hinte  zu  lir 
Ilsede  b..|  |Vine 


tienamint  lange 
der  ISabn  von 
der  Hochofen- 
anlage lir.  Il- 
sede nach  den 
*l  ruhen  leldern 
bei  betlged.- 

13  9-M 
(llahnlunge 
lir -Ilsede  bis 
Stati.in  Len- 
gede 11140, 


0,700 


1' 


Regiorunss 


Kleinbahn  vom  Kahnhofe 
Dahlenburg  der  Witten- 
berge-Bnchhoizer  V  isen- 
bahn ober  Bleckede  bis 
nur  Haltestelle  Echem  der 
Lüneburg- buchener  Einen- 
l-alin 


Von   dem  Kegierungnpiani 
denten  zu  Lüneburg 
am  2b.  .hl Ii  d.iuemd 


lligenthuniei 
Krein  Bleckede. 
Hau-  und  Iteti  ieb>unb-i 


Lenz  .V  Co.  zu.  Stettin 


7100       40  0GO 
47  150 


117-tO 


')  l'ie  I  nlernchmerin  hat  «ich  den  Bestimmungen  den  i  loset/,-  vom  3b.  Uu<  B02  unterworfen.  -    -.  Die  iUhn  von  .1.- 
bahn  erbaut,  dient  nur  auf  der  Strecke  lir.  Ilsede-Lengede  dem  .-.fTeni liehen  Verkehr. 
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Konstruktion 
de« 
Überbaue* 


•  lx>komotiven. 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
»eile.  Pferde) 


Betriebe- 
zweck 
<  Per- 
sonen- u 
Gnter- 
y.ji  k-'l.i 

oder 
einer  der- 


11. 


Von 


dnrch  Beihilfen 


l'nter- 
neumer 
M 


der 
Provinz 
M 


der 
Kreis« 

M 


von  den 
Inter- 


Ko-ten 


14. 
Zeit 


><>zirk  Hannover. 


Phonis  und 
H.Tannann, 
eiserner  und 
i  ferner  Oberbau 


schwell  an- 
schienen,  auf 
beton  »erlegt 


'  1  b  e»  *  ub  l  «Chi  en  en 
vif  tretrankten 

\i- •lernen  Quer- 
to tl\\  eilen 


KlekUiachc 


verkohl 


Per- 
sonen- 

un<l 
Onter- 
verkehi 


betrieb  findet 
Mit  1872  «Ult 


7  *; 

lft  Mal 

U.Oktob 

«b: 

14.  Juli  II 


2  Jnnl 


if  zirk    H  i  I  ii  (  «  h  e  i  m, 


schwellen  In 


l^liolnotiveti 


Per 

-ir>rieu- 


Ek  sind  »üninillicbe  Kosten  von  der 
Kitrentbunienn  oder  l  uternebrnerin 
aufgebracht  worden 

I 


740000 


12.  Nov.  1884 


i  f 


x  i  r  k  Lüneburg- 


Si.\b  luchtenen 
ti-.t  ^efriknktcn 
liefernen  Scbwel- 
•r,  in  Kiexbettun« 


Lokomotiven 


Per- 
sonen 

und 
Omer- 
verkehr 


1  1J1  OX 


Säinmtliche  Konten  werden  vom 
Kreise  Bleckede  im  Wege  einer 
Anleihe  bei  der  Provinz  aufge- 
bracht 


Vorauseicht 

lieh  Hude  189 


*,chofenaiÜ*f«  Gr.  Ilsede  nach  den  Grubrnfcldein  tef  Lengede,  im  lnfeicv«c  .Ii  s  IVlilebe*  ile*  l;>e<ler  HnM,-ri\vei  Ii*       Hr, tunKjK.it 
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Lfnr 


i 


- 

f 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

Anfing*- 
iiimI  de*  Kn.1i.unku 


Die  Uent-hmigung  tot 
ertheUt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  < 


Kigenthumer 
und 

rtetilehsonternehinfi. 


Oesiurmil  langt 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 

ncni  hstide- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 


Spur- 
weit  i- 


Bremerhavens  Strusen  bahn 
l.eue-Wol»dorf 


Vom  Amt  jtu  Lehe 
1 15.  MSrz  1881.  auf  60  Jahre 


Regiera 


Aktienge.*ell-chaM 
Breiuerliavencr  Straßenbahn 
in 


7  750 


8133 


1.435 


Pferdebahn  vom  Inseldorfe 
Spieker.«.«  nach  dem  Bade- 
strande 


Von  dem  Landnil  he  zu  \\  llt- 
iiin  5    luni  1886,  bi» 
zum  31.  Dezember  1896 


Von 


in  Landrathe  zu 
am  30.  Juli  1886, 
if  30  Jahre 


Badeverwaltung 
Spiekeroog 


Ilabich  *  Uotb  in  Kmden 


Regierung 

1.000      j  7 


11321 
davon : 

a;7321  in  llaupt- 
«lei*  auf  Ita- 
kallachem  DO- 
nengelaode  u. 
dem  Watt, 

b)  4000  m  Neben- 
gleis auf  fis- 
kalischem Dtt- 
nengetsnde 


0,900 


14 
beiitw. 
12,66 


Regierung*- 


Htra«senbahn  von  Minden 
nach  Porta 


Von   dem   Rcgicrungi.pt  l»i- 
denlcn  zu  Minden  am 
12  Mai  1893.  auf  30  Jahre 


Mindener  Stra*»cnbahn- 
(Aktien-)GesellBchan 
zu  Minden  i.  W. 


6000 


1XW0 


minde- 
sten* 
95 


Mayener  Strasaenl.alir.. 
Strecken; 

1.  Von  Hagen  (Markt)  tiber 
KönK-rütriMc  bi<  Weh- 
ringhaueen  an  der  Grenze 
mit  H.n<pe 

2.  \..m  Bahnhof  Hagen  der 
ItergiM.'ll    -  Märkischen 
r'.l*eiil.  iliti  durch  die  Kibcr- 
felderMi.we  In  Hagen  bi* 
Kilpe 


Ki:kc»eyer  t>(  i'a«»enbahii  I  von 
der  (l.ritebrncko  in  ICcktwoy 
l.i*  /um  Bahnhof  Hagen  der 
Bergisrh-Miktkisehen  Kiscn- 
bahnj 


Klekirisdie 
im   Stadt    und  Landkreise 
Bochum 

1  Von  Bochum  iDorstener- 
»tra»sej  nach  Bahnhof 
Kern.-  der  Cflln-M  Indener 
Ki.H.nl>abn 


Von   dem  Kugierungfipr&jil- 
denten  zu  Arnsberg 
am  18  De/.emb.r  1884. 
widerruflich 

Von  der  l'olizeivurw  altuug 
in  Hagen 
31.  Juli  1884 
am  11  Dezember  Nfil 
In*  1,  Januar  1922 


Von    dem  Itegierungfpra-.i- 

«l.-titc-n  zu  Arnsberg 
au.  IG  MAxr.  1895.  uuf3Q.Ubrc 


Von   dem  Kegierungi'prasi 
denten  zu  Arnsberg 
19  Oktober  1893. 
""    11.  A.^u.t  M»4. 
dauernd 


Hagener  6tia--.seiil>ahngesell- 
sch.ilt  zu  Hagen  i.  W. 


•  Semelnde  KckOMs). 
Bauunternehmer: 
Strasi-cnbahndirektor  l  iilir- 
zu  Hagen  i.  W. 


Kigenlhiimer: 
Provinz    Westfalen,  Land 
kreic    Bochum    und    Sri  dt 
Bo.hcuu 
Betriebs-  und  Bauunter- 


L  Halake  zu  Berlin 


K  e  k  i  «  r  a  n  x 

1.000  31,00 

3300 


3250 
einschl. 
570  ge- 
mein- 
sam 
mit  1 


2535 


bBOO 


1,000 


1.000 


31  .o: 


NW 

und 
33  OU 
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a 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

K«m»tiuktion 

J« 
•  •i.erl.aoe? 

rtetheriemittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- Ii 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
celben) 

An- 
schlags- 
massige 

M 

Von  den 

sind  o 

fnter- 
M 

ansculagsinaasigen  Koatsn 
der  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

der        der  T?J?J,1?n 

Proyinr.  Kreise 

M            M  M 

Ko«t«n 

M 

Zelt 
der  Betritt» 

bezirk  Stade. 

System  Pt-r.le 
H;uirui.iii!i 


Per 
soiien- 
verkehr 


Ee  Kind 

l'nternehmerin  auf»ebr:icht  und  zwar 
«0000  M  durch  ein  Aktienkapital  und 


Jnnl  1881 


bezirk  Anrieh. 

r.e^slitte  fitahl-  Pferde 
-.'hieneo  auf 
Hörschwellen 


Stahlicbienen 
HinpticleJ«:  Proflj 
•  ».«holt  Weatenle 
au:  eichenen  und 
Wiefern  eu 
Schwellen.  Pas 
Nebengleis  liegt 
nur  auf  kteiernen 
Schwellen 


l.okomotiTen 


soueu- 
verkehr 

Per- 
■onen 

and 
Güter- 
verkehr 


914G 


Esi  aind  «Ammtliche  Kosten  von  den 
aufgebracht 


8  061 


W5  0UÜ 


9  JnU  i*& 


16.  Juni  1888 


bezirk   M  i  ml  »  n. 

Außerhalb  der  Lokomotiven 
Stalt  VJsnolschle- 
nen  mit  suhlqner 
in  der 
Stadt  Killen- 
»rhienen 


■einst- 
weilen 
Per- 
sonen- 
verkehr 


200000  Aktienkapital 


Ii  «  i  i  r  k  Arnsberg. 


Phönix- 
(Ulensrhienen 


nur  eisernen 
Vuerscawelleo 


Elektrische  Mi 
schlnen 


Pfenle 


l.lektrische  >!.»■ 


Ilekirische  M;i- 


Per- 
ftonen- 
verkehl 


Pei- 
soneo 
verkehr 


Per 
»onen- 
vei  kehr 


«••»« 


237  500 


E*  sind 


»  • 


liin  Drittel  von  jedem  der  Unter 


M  Nov 


14  .lall 


17.  Nov. 
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f  Zeitschrift 
Iflir  Kleinbahtirn 


2. 

3. 

4. 

Eigenthümer 
und 

Het  riebHUiitemehuier, 

5. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
nnter  Angabe  des 
Anfangs 
onii  des  Endpunkt«» 

Die  Genehmigung  ist 
ertbeilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  ZeitY 

Ueaammtlangc. 
davon 

auf  auf 
clge-  vor- 
nein  hande- 
15  ahn-  nen 
körpei  Strafen 

IU  III 

Sjmr- 


7. 

Oe- 

der 
Schie- 
nen 
fur 
lauf 
Mi 


2.  Vom  tergbich.Markisr.hen 
Kohnbof  In  Bochum  bin 
wir  Hernenrtrasae  zum 
Anschluss  an  die  elek- 
trische Kleinbahn  Bochum 


Von  Bochum  (liongardt- 
Hlrasse),  abzweigend  von 
der  Strecke  unter  No  2 
nach  Zeche  Zentrum  zum 
Anschlags  an  die  Klein- 
bahn      Wattenscheid  - 


1.  Von    Fredenbaum  bis 
Steinplatx, 

2  Vom  Hauptbaunhot  Uber 
Kronenburg  nach  Hocrdo. 

3.  Von  Dorstfeld  nach  der 
l'nnkcnhurg 

Straßenbahn  von  der  Stadt 
l'lottenbcrtf  nach  «lern  flcieh- 
nanngen  Bahnhof.' 


Elektrische  Sl  rossen bahuen 
im  Kreise  Oclsenkirchen : 

1    Von  Schalke  (Haltestelle 


kirchen  bü  Wattenscheid 
( Brücke  bei  Zeche  Zen- 
trum,! 

2.  Von WattenHclieid  (Brücke 
bei  Zeche  Zentrum)  bis 
an  dio  Urenze  mit  lern 
Kreise  Bochum 


3  Von  Oel-tenklrchen  (Seu- 
maikt)  über  Braubauer- 
dchatt  bis  Bahnhof  BU- 
marck  der  Bergluch- Mär- 
kischen Eisenbahn 

4.  Von  der  Hocnstrasse  in 
<lcr  Siadt  tielseriklii  ben 
über  Bulmke,  Hüllen, 
Röhlinghausen.  Wanne- 
Kicket  bis  an  dl«  Kreis- 
grenze  zum  Anschlus»  in 
Riemke  an  die  elektri 
*che  Bahn  von  Bochum 


5.  Von  Uelsenkirchen  (rvan- 
Kflf»che  Kirche;  bis  an  die 
Kreisgrenze  zur  Welter- 
fnhrung     nach  Steele 


Von  dem  Regicruu^i- 
Präsidenten  zu  Arnsberg 
am  S.  August  1885. 
auf  33  Jahre 


Zu  1  und  3 
Von   dem  Hegieningsprasi- 
denten  zu  Arnsberg 
am  17.  Oktober  1883, 
dauernd. 

Zu  2; 
Von  demselben 
am  29  August  18S6 


Von  dem  KegierunirsprftKi- 
dentcu  zu  Arnsberg 
am  21.  Januar  1895. 
auf  60  Jahre 


V  on  dem  KegleruDgti- 
»sldentcn  zu  Arnsberg 
am  23.  Oktober  189», 
nuf  50  Jahre 


Von  dem  Regierungaprasi . 
deuten  zu  Arnsberg 
am  28.  November  1884. 
auf  50  Jahre 


Von  dem  RetfieningspraHt. 
deuten  zu  Arnsberg 
am  13.  Juli  1886. 
auf  SO  Jahre 


Sien 


S  Hnlske  ku  Berlin 


Allgemeine  Lokal-  und 
Strassenbahngesellschaft  zu 
Berlin.  Scbiffbauerdamm  22 


Aktiengesellschaft  Pletten- 
berger Btraa  senbahn  gesell- 
Kchaft  zu  Plettenberg 


Siemens  ii  Ualske  xu  Berlin 
(froher  Kreis  OeUenkirchen» 


K  e  k  i  e  r  ti  n  >:  h 

1300 


2  5ÜU 


I 

768  14014 


410 


8100 


1J0OO 


1.0Ü0 


415 
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8. 

9. 

10. 

u. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen-  n. 
Güter- 
verkehr 

oiler 
einer  der- 

An- 
Kotten 

Von  den  aniscliUg«mAs«igen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

yon)           durch  Beihilfen 

Unter-        der        der  v°n1te<lren 
nehiuer    PtoyIbs   Kreise  essenten 

Kosten 
der 
AuHfuhrnng 

Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnung 

selben 

M 

MUMM 

M 

b  v  %  i  r  k   Arnsberg  (Schiaas). 


HArder  Rillen- 
-< ■hirnan  ohne 


Elektrische 
Maschinen 


Lokomotiven 


Per- 


Per- 
sonen- 

nnd 
Gater- 


:j40qoo 


verdeu  saminUicht  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


Er  sind  s&mnullche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  worden 


17S0Ü0  166000 


Unternehmern  aufgebracht 


1  Marz  1994 
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1- 

3. 

4. 

5 

6. 

7. 

c 

sc 

! 

3 

Beseichnmig  iler  Kleinbahn 
unter  Angabe  dea 

Anfang*- 
und  de«  Endpunktes 

Die  Uenehmiguns  i*t 
ertheill  von  nein,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zelt  ' 

Kltrenthumer 
und 

Itetriehsuntcniehnier. 

UeeammUange. 
davon 

hui  inf 

oigo-  vor- 
nem  hunde- 
Habn  nen 
kttrper  Strafen 
ni  in 

Spur- 
weite 

m 

tie- 
wicht 
fler 
Schie- 
nen 
fur  d.v 
lauf. 
Metel 

It  e  >;  i  f  r  n  Ii  r  - 


Catuteler  Strassenb.ihn 
(Ti-iiliwayt  vom  Konigerdatx 
in  Cateel  bl«  unterhalb  de» 

Schlot«««  Wilhelmahöhe 


Canseler  stadteisenbahn 
(innerhalb  der  Stadt  CaMel) 


(von  Oeln- 


Von  der  Kegiernng  KU  Camel 
.im  9.  Oktober  l«7fe, 
auf  80  Jahre 


Von  der  Regierung  *u  Cawcl 
am  8  Marz  1884.  auf  80  Jahre 


Von  dem 


am  30.  August  1895, 
auf  99  Jahre 


CaAaeler  Straßenbahn- 
Aktiengesellschaft  r.n  Merlin 
IrUherJay  &  Co.  zu  London) 


Casaeler  Sudtet*onbahn- 
Aktiengei«elli>chnft  zu  Caiwel 
(früher  Marek»  &  Kalke 
zb  Berlin) 


Aktiengesell- 


5  500 


B500  1.435 


32SS 


15000  7000 
22  000 


0,900 


14 
und 
1- 


a.  Main 


Von  r'ranknirt  a-  M  nach 


Von  Rndesheiin    bis  zum 
Natlonaldenkmal  bei  Hudes 
( Nlederwaldbabn 
Rndeehclnt) 


Von  Aj>sinann»hau*en  bin 
zum  JagdachloM  Niederwald 
'Niederwaldbahn  Anamann« 


Von 


aut  den  Mablbeig 


f'rankfurlei  Lokalbahn 
i  Frankfurt  —  Kecheraheini 
Heddernheim 


Vom  Polizeipräsidium  in 
Frankfurt  a.  M  ,  mietet  in 
den  Jahren  1891/93  auf  Zelt, 
bis  31.  Dezember  1914 

Von  der  Regierung  zu  Wie»- 
iun  26.  August  1883. 
auf  26  Jahre 


Von  der  <)rt«p«>lizelbelii<rde 
am  16.  August  1882  auf  die 
Dauer  den  mit  der  Stadl 
gemeinde  Büdesheim  abge- 
scbloseeaen  Vertrage* 
{50  Jahre) 

Von  der  Iterierung  zu  Wies- 
baden am  30.  April  1686, 
ohne  Zeitbeschrlnkung 


Von 


rungsprftel- 
zu  Wiesbaden 
am  8.  November  1886, 
auf  unbestimmt«  Zeit 


Vun    dem  ItegierungülirA^i' 
denten  zu  \\  tuebadeii 
am  27.  Angu*t  lfiSS. 
auf  35  Jahre 


Rejriernng»- 


I  rank  furter  Trambahn  •  Oe- 


Frankfurt-Offenhacker 
TrambahngeAellschafl  in 
Oberrad 

* 


Ntederwaldbiihngesell> -Ii  .11 
in 


Niederwaldbahuiresell^han 


Mahlhergbabn-Aktienxiviel]- 
*e.haft  in  Km* 


F.igentbumer  und  Hiurieh.- 
unternehmen  . 
frankfurter  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Frank- 
fürt  a.  H. 
Bauunternehmer : 
Ingenieur  D.  Kollmann  in 
Frankfurt  a.  M. 


85,1        4  55  3.9 

in  l'reinmen. 
-  1973 
in  Hetzen 

6617 
1 90Ü  4:o 


23(10 


1530 


520 


5  MO 


1.436 


1.000 


rd.  3<5 
hls  42 


332 


1.000 


1.000 


20 


1,435 


33,r. 


\i  En  Avil  die  UrubenVahn  Qeinhauaen-Uieber-lxichborn  in  eine  Kleinbahn 
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9. 

10. 

Ii 

12 

1« 

w. 

Konstruktion 

''^erbaue* 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  liraht- 
seilc.  Pferde) 

I'.i'trii'l.s 

zweck 
(Per- 
sonen- n 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 

An 
acblagB- 

Von  den  ansch.l.igi-mV'fttgen  Ko«l«ii 
ilnd  oder  werden  aufgebracht 

.,„.„            durch  Beihilfen 
vom 

Unter-        dar        der       v°°  Aen 
nehmer     Provinz   Kri-hw  J^nUn 

Kosten 
der 

Zelt 
<ler  Hotneb» 

selben 

M 

MUMM 

M 

bezirk  Cassel. 

1 1  varmnnnwhFr 
str.i»»eTib.'ihn 
"berbaa.  Haar- 
ra  Anmscher  Sektui- 
d&roberb&n, 
V lgno  lachten  en 
mit  hölzernen 
i^n  er«  eh  wellen 

Lokomotiven 

Per- 
sonen- 

und 
Unter- 
l'acket- 
v  entehr 

Es  sind  die  t 

ammtlicho  Kosten  von  den  Unternehmer 
worden 

i 
■ 

1 
1 

n  aufgebracht 

9.  .lall  1877 

ll.iarmann»eher 
Straßenbahn- 
oberbiu 

l'ferde 

Per- 

■mooo 

465000 

1 

Per  Knuten- 
Anschlag  «oll 
bei  der  Aus- 
führung 
«ibernchritton 

26.  Mai  1884 

Stahlsohienen  auf 

eichenen  und 
kieOnun  i^urr- 

schwellen 

LoVomollven 

Per- 
ponen- 

ond 
«.inter- 
verkehr 

866000 

aoKtchllefUilich 
iler  KoKten  fnr 
««runderwerb 

866000                    Iru  Be- 
trage 
der 
Kopten 

für 
Qrund- 
erwerb  : 

r«6  000 

• 

huirk  Wiesbaden. 

Profil  Peinerbe  i 
Uurmum 

Pferde 

Per- 
sonen- 

Es  ilnd  »Ulli 

ntllcbe  Konten  von  der  Internehmerin 
aufgebracht  worden 

1606298 

19.  Mai  1872 

20.  Aug.  1896 

Elektrische 

de*gl 

760  000 

750  000 

1 

1 

946  400 

10.  April  1884 

/-ahnradsysteni 
Riggenbach 

dexgl. 

mm 

1 

500000  , 

1 

600  000 

1.  luni  1884 

/.Uinradsywtein 

d«*gl. 

deegl. 

461000 

461000 

650000 

11.  Okt.  1885 

SMaL»chienen  mit 
ciM-rnen  yoer- 
-eb wellen.  Zahn- 

Prahtaeile 

deegl. 

368000 

368000  . 

368000 

6.  Jan!  1887 

iriggenbacb 

SyiWm  Phönix 

Ix>komoliven 

desgl. 

360000 

der  Umwand. 
Inn;,'  de»  ur- 
sprünglichen 
l'ferdebe  trieb« 
in  Pampf- 

360000 

i  : 

36000 

1   Sept.  1888 
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r  Zeitschrift 
Linr  Kleinbahnen 


c 

i 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 


Die  Genehmigung  Int 
ertheUi  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeltr 


Oeearunitlttngo. 
davon 

aut  .inf 
eiße-  Tor- 
nem  hunde- 
B&hn-  nen 
korper  Strassen 
m  m 


Spur- 
weite 


7. 

Oe- 
wiehl 

der 
Bchie- 

nen 
fnr  da- 

lauf. 
Meter 


10 


II 


12 


Nerob 

(Beaueite— Neroherg) 


Pferdeeisenbahn  in  Wies- 


Frankfurter  Waldbahn  i  von 
Sachscnliausen  auf  Neu-Isen- 
burg nnd  nach  Niederrad 


Von  Wiesbaden  nach  Biebrich 


in  Wie»- 


Von  dem  Eegierungsprasl 
denten  /.u  Wiesbaden 
am  13.  Februar  1888, 
bis  zum  l.  Juli  : 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Wiesbaden 
am  20.  November  1888. 
auf  40  Jahre 

Von  dein  Regierungepraat- 
denten  xu  Wiesbaden 
am  6  September  1887. 
auf  36  Jahre 

Von  dem  Regierungsprasi* 

denten  zu  Wiesbaden 
am  5.  Juli  1888,  auf  40  .lahre 


Von 


r&ni- 


Von  dem  Regierungsprasi- 


im  27. 
bis  16.  Mai : 


KlsenS.thnknnsortlum  Darm- 
stadter  Bank  zu  Darmstadt 


Berlin 

Hisenbalmkonsortliim  Dann- 
stadter  Bank  zu  Darmstadt 
und  Hermann  Bachstein  xu 
Berlin 

Frankfurter  Waldbahngesell- 
schaft  zu  Frankfurt  a.  M. 


EiMenbahnkonnortium  Dorm- 
Stadler  Bank  xu  Dannst&dt 
und  Hermann 

Berlin 


Allgemeine  Deutsche  Klein 
bahngeseUschaft,  Aktien- 
Gesellschaft  In  Berlin. 
Bevollmächtigter  Ph.  Balke 
in  Eltville 


430 


Regierung« 

1.000 


7133 


TW 


7700 


2780 


ljOOO 


IJXC 


ljOOO 


14,22 


41 
and 

21 

15  76. 
34  39 
and 
27.2 


34 


40.8 


Coblenzer  Strassenbahn 

ivon  der  Coblenzer  Schiff, 
brücke  bis  Capellen; 


Krahneabergbahn 
Andernach  nach  dem 
Krahnenberge) 


Vom 
der  N, 


(Strecke 


Kraunfel« 


Vom  Bahnhof  Rarselstein 
nach  Augustenthal  im  Kreise 
Neuwied 


Von  der  Polizeidirektion  und 
der  Stadt  Coblenz  am  1.  April 
bezw.7.  Aue  1887. auf46Jabre 
un<t  /war  für  die  Strecke  von 
der  Schiffbrücke  bis  Laubach. 
Vom  Landrath  and  von  der 

Provinzialverwaltung  am 
31.  Hai  iß»  für  die  Strecke 


aaf  30  Jahre 

Von   dem  KeincrunL'Sprtoi- 

denten  zu  Coblenz 
am  2a  Juni  1363,  bis  1.  Juli 


Von 


zu  Coblenz 
5.  Juni  1884,  anf  50  Jahre 


Von  dam  Itogicrunirsprasi 
denten  zu  Coblenz 
am  21.  November  1894, 
aar  SO  Jahr« 


Coblenzer  8traasenbahn- 
AkUengesellsehaft 


Hager  &  Laagberg  zu  CO  In 


Kr.  Boeener  zu  Augustenth.il, 
Kreis  Neuwied 


Regierung*- 

11  800  1  000  33 Ji 


514 


1360  2540 


3900 


3  400 


1.000 


OJjOO 


1.435 


110 


86.8 


I 


u/iyu 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

kon-trubticn 
Oberbaues 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

r»evnei»&- 
«weck 
(Per- 
sonen- 0. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlag« 

Kosten 
M 

Von  dei 

Tom 

l'nter- 

U 

oiler  werden  aufgebracht 
•tnreh  Beihilfen 
der        der       w»  den 
Provinz    K  reine  Kenten 
M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

Zelt 
der  Betriebs- 

bezirk    Wiesbaden  (Schlnss). 

lt    I  Drahtseile 


I>rei.'>chiciü;;er 
1 'berbau  auf 
eisernen  4uer- 
sch  wellen 


Killen-  und  Vignol- 


Haar«ianrwche/ 
'tberb.iu  uut 

eisernen  Lang- 
BChwellen  und 

hölaernen  i^uer- 
PCbwellen 

System  Phömi 


Rülenschienen, 
System  Horde 


desgl. 


Per- 
sonen 
verkehr 


de*gl. 


de<gt 


de»jl. 


Elektrische 
en 


Per- 
sonen- 

and 
Unter- 
Verkehr 

Per- 
Ronen- 
verkehr 


Hin  Kosten- 
anschlag war 
nicht  aulge- 
Helli 

dengl. 


1700000 


Kin  Kosten- 
anschlag war 
nicht  anfge- 

S teilt 


400000 


xir,  r.vi 


300  000 


1700  000 


1  300000 


400000 


Ks  werden  sanuntliche  Korten  Ton  der 
aufgebracht 


17*100 


laoomo 


Sept. 


6.  April 


18.  April  1889 


11  Mai 


20.  Jnni  1*% 


bezirk    ('  o  b  I  e  n  z. 
Sjatem  Phönix 


Per 
sonen- 
verkebr 


5000 


28.  Mai  1887 


i 


Vignolsehienen 
auf  eisernen  ijuer- 
»chwellen  mit 
Zahnmnge, 


Stahlpchienen  auf 
eisernen  t^uer- 
sch wellen  mit 

Kien-  u.  9ehrottel- 
bettung 


StahliKkienen  auf 
eisernen  <^ucr- 


Drahteeile 


Lokomotiven 


I/okomotiven 
(werden  von  der 
Staatsbahnver- 
waltung  («stellt) 


de,«gl. 


Per- 
sonen- 
verkehr 
und  zwar 
nur  wah 
end  der 
.-Mimm^r- 
nionate 

Onter- 

Vi-rkrlll 


1^)000 


lwnoo 


Die  U.thn  int  vor  etwa  20  Jahren  als  Orubonbahn  ge- 
nd  der  Kostenbetrag  von  der  Ernxtbahngesell- 
tchnft  gedeckt  worden 


2BO00O 


150  OCO 


Ungefähr 
200000  einschl. 
rollendes  Ma- 
terial für  die 
ganze  Habn- 


il Oktbr  189a 


16.  Juni  IW 
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1. 

e 
's 

— 
c 

l 

2. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 

Anfangs- 
nnd  des  Endpunkte« 

3. 

Die  lienehmigung  i»t 
ertheilt  von  wem,  wann  nnd 
•lauernd  oder  auf  Zeit  '. 

4. 

Kiff«a  thunirr 

anrl 

MUiJ 

Itetilebsunternehnier. 

5. 

Gelammt  lange, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
nein  hande- 
Bahn-  nen 
korper  Strassen 
m  ni 

6. 

Spur- 

y 

weite 
m 

7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
1  ii  r  da/ 

lauf 
i  Meter 

1  kg 

llegiernngs- 

1 

Barmen  •  Klbci  fclder 

1.  B*rmen-Si«er»hnu*i-[i  - 
Weatendo  In  Elberfeld 

3.  Wertende  in  Klberfold- 
Sonnbom 

T>le  Genehmigung  Ist  erthelh 

;iitf  45  .I.ihro  vom  17  Kehriiiii" 

1876  »b  gerechnet 

Barnien-Klberlelder 
Rtia>senbahn  -  -Yktienuuhell- 
xchatt  sooiete  anon>ine  de- 
trauiwayx  de  Barmen-Klber- 
feld)  mit  dem  Sitze  iiiliruaeel 

• 

üau- 
lange 
23  900. 
Betrieb»- 
lange 
11800 

1,435 

46 

•i 

pnweldorfer  Straßenbahn 
Innerhalb  des  Stadtbezirk« 

Kigcntbnmerln  der  Hahn  mit 
Auxxchlu*«  der  Betriebsmittel 
Stadtgemeindc  Dtiiwcldorf. 
früher   eine  Aktieiige*e.l- 
schalt 
Betricbennternehmer : 
Direktor   von  Tippelnklreli 
bis   30.  Juni    1802  durch 
1'arbtiing 

15506 
Die  ge 
sammle 
Gleis- 
lange 
betragt 
27631,81 

1436 

37.00 

lieeperthalbalin. 

Strecken: 
1.  ?ou  Kupferdreh  b» 
Hesperbriick 

■ 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten nn  Düsseldorf  «in 
36.  April  1877,  dauernd 

Gewürk-ifhalt  Zeche  St.  U><mk 
Z1I  Kuplcrdroh 

• 

4800 

• 

• 

34 

2   von  Hesperbriick  bi»  Höfel 

Von  dem  Obcrbergamt  zu 
Dortmund  am  14.  Juni  1881 
bezw.  von  dem  Kejrlerunp«- 
prfc-identen   zu  DiiÄUeldorf 
am  17.  April  1891.  dauern  1 

4 

I 

3900 

0.730 

22 

■1 

M  ti.adbidi-  -l.he>.ltiT 

Sira^cnbahn 
(von  M.-GIadbach  nach 
Rheydt) 

Von  den  Stadtgenieiiiilen 
M.-<  Iii  Ibach  und  Rheydt.«»! 
*o  Jahre 

Allgeno-ine  Lokal-  und 
Mran»enbahn(rei'ellxehifi  zu 
Berlin 

5  22H 

1.436 

14 

r 
.  • 

i  'nwi>ufi;-—  Kuni  oner 
Str.uixenl.alin 
vom  llabnhuf  in  Duisburg 
nwh  der  I- abrtkftraiwe  in 
Rahrort) 

Von  der  Regierung  zu  Puiwcl- 
dorf  am  16  Oktober  1881  auf 
50  .Iniire  vom  Tage  der  Be- 

nuar  1888  bezw.  2.  Novem- 
ber 1892  bis  16.  8eptbr.  1938 
verlangen 

Allgemeine  lok.m-  unn 
Strx*<enbahnk.e*e)l*<  li  ni  >n 
Bei  lin. früher  Itanuuicr  l.ubke 
in  Berlin 

5000 

1.43S 

14 

Duiiibtirg   Ui  oichci 
-Straßenbahn 
vom  Kuhthor  in  Duixburg 
bis  zuru  Bahnhof  in  Broich  i 

Km  die  Strecke  Imlsburj.-- 
Monning  von  der  Regierun.; 
in  Ditiäneldorf  am  12  Apn! 
1882  hl»  22.  Juli  1932.  und/nr 
die  ganze  Strecke  Duisburg- 
Kuhthor-  Itrolch  von  dersel- 
ben am  8.  August  1883  bezw. 
19.  Marz  1888,  bis  16.  Sep- 
tember  1938 

7600 

1.435 

etwa 
30 

7 

Crefeld  'Verdinger 
Lokalbahn. 

Strecken 

\on  dei    Regierung  iw 
Dimoeldorf  am  14.  Juni  1881, 
ohne  Zeitbestimmung 

AküengeKelln.iiitt  Crefeld- 
1  erdlngcr  Lokalbahn 
zu  l'r.-t.-U 

1.000 

24  b)P 

50 

1.  Crefeld  Uerdingen 

• 

• 

• 

7000 

2.  Crefeld- llul» 

6800 

• 

• 

3.  Crefeld-Ftacheln 

* 

3200 

• 

'l  E«  soll  elekt-rlneher  Jtitrleb  eingerichtet  weiden         '    Von  den  Kosten  mrnl  lOOOOOO  M  durch  Aktien  und  400000  kl 
«ui  nur  ein  Betrag  von  600  ODO  M  Aktien  vorbanden  J*t 
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a. 

Konstruktion 
Oberbau« 

9. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maxcliinen,  Draht- 
seile, 1'feriJe) 

10. 

Betrfebs- 
zwock 
il'er 
soncn-  u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

11. 

An- 

schtagn- 
m.lfwdge 
Kosten 

M 

12. 

Von  den  anr'cbhtrsma.'^igca  Kasten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

VOII|            durch  lleibi Ifen 

l  nter-         der         der       v"n  <lea 
nehmer     iTovin*    Kre,*e  J^t„ 
M            M          M  M 

13. 

Kosten 
der 
Auxtulinini; 

M 

14, 

Zeit 
der  Betrieb.- 
eiG'li.uiig 

»i  e  t.  i  r  k  Düsseldorf. 

Eillonschien<-u. 

ITerde' 

Per- 

Ks  sind  'fliiiiuMiche  Konten  von  der  Unternehmerin 

2800000 

Ende  1873 

System  l'hCnK 

»onen- 

aufgebracht  worden 

Aktienkapital 

beKW. 

1.  Mai  1889 

Rtllemichienen 

desgl. 

detgl. 

• 

• 

• 

L.lannar  18T7 

FtahlFchienen 

Lokomotiven 

Giiter- 

• 

• 

• 

» 

mit  QuewchwelteB 

▼erkehr 

• 

• 

600000 

664080 

* 

S54  05O 

1.  Juni  1877 

• 

160  000 

188070 

• 

• 

168070 

1.  Novbr.  1879 

16.  April  1892 

ITerde 

l'er- 

Eb  Bind  üftmi 

ntliche  Kosten  von  der  1,'nt-ernehtuerin 

10  August  18B1 

conea- 

aufgebracht  worden 

Lang*chwelJ«n 

verkehr 

3y3tera  Larsen 

desgl. 

de»g!. 

• 

• 

• 

24.  Derbr.  1881 

auf  hoUernen 

!  anschwellen 

Langachwellen. 

I^kfimollven 

desgj 

• 

• 

♦ 

■ 

22.  Juli  1882 

-ywm  H.\arm;inn 

bezw. 

1«.  äepL  1888 

Lokomotiven 

de*gl. 

1 W)  ooo': 

1400000 

• 

1400000 

* 

(auf  einer  Strecke 

^uerechwellen. 

von  etwa  2  kin 

theila 

innerhalb  der 

Langsehwellen 

Stadt  Crefeld 

3.  Mai  1883 

findet  der  Betriet» 

mit  Pferden  statt) 

• 

•  * 

25.  .lull  \m 

• 

• 

• 

* 

5.  Sept.  1883 

dn fL-h  Obligationen  aufgebracht,   ha*  Akiienkapiu-  von  l>;n-.o  \l  i"t  im    Jahre  IHflc  auf  die  Hälfte  verringert  worden,  .»o 
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f  Zeitschrift 

[für  K 


Kleinbahn«-! 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
anter  Angabe  des 


de*  Endpunkte« 


Die  Genehmigung  im 
erthellt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  Y 


4. 

Kigenthmnei 
und 

Ketrielwunternehmer, 
Bauunternehmet 


GeeammUange, 
davon 

auf  auf 

«ige-  vor- 

neni  haride- 

Bahn-  nen 

körper  Strassen 

ui  ni 


Spur- 


weile 


7. 

Go- 
wletat 
der 
Schie- 
nen 
Dir  «las 
Uul 
Metor 


Meidericher  8trasHenbahn- 
(Von  Btat.  3  der  Provinzlal- 
»traese  von  Duisburg  hbor 
Kuhrorl    nach  MeJderieh 

Waage  im  Jinhrorter  Hafen' 
bl*  zum  l'cbcrgange-  der 
Bergiseh-Markischen  Eisen- 
bahn über  die  Provinzial- 
Btrame  in  Meiderich) 

Kenischeide i  Straßenbahn 

Streck  on: 
Hasten  ~  Vieringhausen  und 
Alk«e#tia*se-Blicdlughau><en 


Streeken : 
1.  Von  8tadt  E«sen  ul»or 
Altenesson    nach  Nord- 
«tern  und  von  da  bi*  zur 


2.  Von  Stadt  Essau  Uber 
Altendorf     nach  Dorf 


3.  Vom  Stadt  Emen  nach 
Btittensrheidt  (Grenze 
Bottenscheldt  Bredeney; 


Straßenbahn 

Strecken 
Zahnradbahn  von  Härmen 
Toellethurin 


2  Adhavionebabn  vonToelle- 
thurm  nach  Uonsdorf 


Elektrische  Straeaenbahn 

in  Härmen. 

Strecken: 
1.  Von  Barmen  iKathh*n>er- 
brncke)  nach  Barmen 
Heckinghausen 

2   Von  Bannen  (riatbuau^er- 
brücke)  nach  Barmen 
VVjchlinghauseo 


nach  d« 


Regierung  »• 


Von  der  Rheinischen  l'ro 
vinzialverwaltung  und  der 
Gemeinde  Meiderich 
am  1  .luli  1892, 
.  7.  Mai  1881  bezw. 
„  8  Januar  1892, 
auf  Zeit  nnd  zwar 
liiit  zum  30.  Juni  1932 


Vnn  dem  ilegieruniFpr».»i- 
denten   r.u   Düsseldorf  am 
13.  August  1882.  dauernd 


Von 


am  18  Jnli  1890  bezw 
_  15.  Deiemher 
-     9.  Apr.l  1883. 
.     5  Auguet  1833 


Von  d 
denten 
19  Januar  1882. 


r.u    Düsseldorf  am 


Von  den 

denten  zu  Ditsseldorf 
am  17.  April  1894,  dauernd 


Von  dein  Regleriing*]>ra!il< 
deuten  zu  Dus-^cMori 

30,  Apnl 
*m  6.  September 
dauernd 


1835 


Von  dem 

denten  zu  Pusseldorf 
am  9  Februar  1895.  dauernd 


Kampf  &  Hellender 
in  Ruhrort  n 


Itenisi'heidei  >trasseiil>abn- 
grsellschaft  zu  Remscheid. 

Bauunternehmer: 
Irdon,  Elektrlzltatsgesell 
«ebaft  zu  Berlin 


gesellschaft  in  Damiatadt 


Aktiengesellschaft  Darmer 
Bergbahn. 
Bauunternehmer: 
Kur  die  Zahnraditrccke 
Barmen  Tocllelhnrni 
(elektrischer  Betrieb)  Siemen« 

&  Hatske  zu  Berlin; 
für  die  Strecke  Toellethurm 


Kncbler  zu  Bonsdorf 


ISO  '  3880 


4Ü0U 


9287 


1000  6380 


1180 


im 


450 


1630 
elektrische 
Zahnradbahn. 
2  620  1700 

4320 
Adhasions- 
bahn  mit  l/oko- 


2  400 


3300 


36«) 


0.750 


inoo 


33.6 


47.14 


1.000 


33,6 

(Zahn- 
rad 

bahn 
15J5 


h»hn> 


»Oll  III 


umgewandelt 


AkUenkapltal  100000  M. 
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8. 

Konstruktion 
des 
überbaue« 

9. 

Betriebsmittel 
■  Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht 
•eile.  Werde) 

10. 

Betriehs 
zweck 
i  l*er- 

soncn- u 
(!uter- 

verkohr 

piner  der 
selben) 

11. 

An. 
<chlapf>- 
tnaj«Bigri' 
Konten 

M 

Ii 

sind  oder  werden  aufgebracht 

VflJ|>             durch  Beihilfen 

Untrr-        der        der  ^ic"* 
uehiner     Provinz   Kreise  ewenten 
M            M          M  M 

13. 

Kosten 
der 
A  nft  f w  h  ron  ^ 

M 

14. 

Zeit 
der  Betrleha- 
erofronng 

bezirk    D  3  »  s  e  1  d  o 

r  f  (Fortsetzung). 

t  iura« 

i  er* 

■                          <  • 

• 

1.  Juli  MBS 

System  Phönix 

Honen 

verkehr 

1 

Hhöni\»chicnea 

Kl<jkln?chii 

desgl. 

86X3CO0 

860000 

# 

9.  Juli  ues 

ior  St«inbett«ng 

J 

Elektrische 

2320000 

2320000 

1 

•                          •  ■ 

• 

eint  heilige 
s*ch  weUeoschienen 

■ 

» 

• 

• 

; 

* 

23.  Aug.  im 

TheiJstrer  kr 

Kpsen  bi»  Bahn- 

1 

hof  Altenesseu. 

26  Januar  1894 

Thcilulrecke 

AJt4Sne«sen 

Nordstern 

• 

- 

• 

• 

* 

• 

33.  Au*.  1*93 

- 

• 

• 

•                          »  • 

• 

26.  April  1694 

l'honix-  bezw. 

• 

- 

900000 

Es  werd 

sn  s&mmtliche  Koetcn  von 

* 

ID.  Apm  I»W 

Vigi>ol»calenen 

der  Ln 

ternehmerin  aufgebracht 

Elektrische 

l'er- 

• 

• 

■ 

• 

Maschinen 

sonen- 

verkehr 

* 

Lokomotiven 

Ver- 

* 

* 

snDen- 

und 

Outer- 

verkehr 

1 

] 

itiUenschienen 

Elektrisch.' 

Per- 

• 

nind  be*w.  werden  eftmnnUche  Kuetun 

• 

• 

sonen- 

\ou dvr  t 

nternehmerin  aufgebracht 

verkehr 

• 

2»7  5O0 

• 

•            •  * 

1.  Septbt  ll*>s 

228  750 

* 

Kt*erne  c/ocr- 

Lokomotiven 

IVr 

170  000 

170(O0 

.            .  . 

« 

■thwelien. 

xonen- 

Hirtwich-Oberbau 

und 

öuter- 
verkehv  | 

7 
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I  Zeitschrift 
I  n.r  Kleinbahne 


1. 


der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de* 
Anfangs- 


D>e  ueut-lniii^uiij:  Ist 
erfheill  von  wein,  wann  und 
ler  auf  Zeil  ' 


4. 

lii^entliuiuei 
nnJ 

lletriob*nuternehmei 


OesammU&nge, 
davon 


auf 
tigv- 


aul 
vor 
h.inde 
nen 

kiv.rper  Strafen 
in  in 


üaun- 


Spnr- 
weile 


R  e  g  i  e  r  n  n 


14  KlektriHche  lätrassenbabn  In 
Düsseldorf  von  der  Schimon- 
RtrMse  Dach  Grafenberg, 
westlich  der  Bahnlinie  Rath 

-Eller 

15  Klektrisclie  Sir.iwHenbahn 
vom    Bahnhof  Dbaseldorf- 
Üraleuberg  nach  liath  unter 
Benutzung  der  ausacr  Be- 
trieb 


Von   dem  Regierungspräsi- 
dent«! zu  Dtiaaeldorf 
aio  Z  April  1885.  -lauernd 


Von   dem  Keeierungsniaai- 


.■»iii  6.  April 


Düsseldorf 
aul  unbe- 
Zcit 


Eigen  thniuci: 
Stadl  Düsseldorf. 
HetriebHiintemehmei : 
St  ra-»enbali  n  dl  rek  tor 
?.  Tlppelsklrch  in  Du-eeldorf 

rttra?.«e»liahndlrelttor 
v  Tippelsknob  in  Dli.-^ebloif 


2873 


3200 


Bei  rieb 


Staat*- 


atretk.- 
Grafen - 
berg  - 
Rath 

3Z« 


1436 


1.435 


Regierung*- 


Codnlachc  8tra«*enbahi>. 
F.iKlreckt  idch  über  da-i 
Cfilner  Gcmeindpiiebi.-l  link«- 
uml  rechtsrheinisch,  «»wie 
uber  die  Gemeinden  Ron<Iort. 
Mülheim  und  Kalk 


Zahnradbahn  von  KünlgM- 
winter  nach  dem  Drachen- 


*o»  KaiiI**- 
winter  nach  dem  Peiei^berge 


ll.itn.er  Strai-Henhalui  Inner- 
ball.  der  Sta.lt  R.wu  uii.l  der 
lieiueinde  l'ijpj»-l».l..rl 


Hei»terb*cher  Thaltuhn 
(\ou    dem    Rhcimifcr  bei 
Nledenlollendori    und  .lern 
dortigen     It  ihi.b.d.-  nach 
Ubcrpiei>  iin.l  lleii.-Hli.nh, 


Von  der  Königlichen  Regie- 
rung ku  061n  am  15.  Mar/. 
1877,  bezw.  dein  Polizeipräsi- 
denten d.i*etb*t  am  29  Juli 
1HTO  12.  Kebniar  nnd  13.  Mai 
1836.  auf  Zeit 


Von  der  h'egierung  zu  Coln 

am  29.  August  1881. 
ohne  HeBttmtunng  der  Datier 


Von  dem  HeBieruugKpräsl- 
denten  m  i'.iln  am  14.  No- 
vember 1888.  zunftcriKt  auf 
15  .labte  vorbehaltlich  de» 
Widerrufe 


\..ni  i  »bei  l'iir^entieisier  in 
I  ••  -;i  :i    im     1 . 1 1 1 1 e    ltM).  :ait 
40  .Uhu- 


Von  dem  K.viei"HK!"I'i-»-i- 
deuten  /«  '  ■Hl.  lln  2S.  Iilli 
ltfW   und    2\.   August  lPO 

In-  /um  I    s.-|''ember  1934 


CrUniacbe  StiueAenbahD- 

4,'eFeIlsch.lft  in  Cf.lti. 
früher:  Socbdc  anonyme  de» 
Tr.unway*   Je  Colognc  in 


■17  7=€ 


1435 


Allgemeine  l.»kal-  und 
BtraHHenbahDKrcellfchaft 
zu  Derlin 


l'eter»ber«ei  Xalim  idbabn 
jre-e!l«cha1t  7.a  K.lnigawlntei 


k<illilJ).inditi;e?'-:iH-haH 
Könner  Straßenbahn  Dave- 
-t  i.lt,  Contag  .v  Co  in  llonn. 
Haunntentehtnei 
Havestaill  und  Cunian, 
I.egierung'baumeisUi  zu  Di 
Wilmersdorf  bei  llerlln 


Akt:ent:eseU.-.-!i.ill 
>i, -i-teib  K  llel  Töalbatn, 


1530 


1  000 


Ver 
schie- 
den. 

bis  /y. 
42 


24,3 


14U0 


:  <>. 


au.« 


AH* 


1  000 


■23 

und 

HO 


16  3 


'•  »«*•«  Ansahen  beziehe»  ,ich  nur  auf  die  >.uei.<l  smehnu^n-  und  b.-.cii.  |.-ft,K  ^■•.-iclll.-  Slieeke  !•>  lleUlcrbacbem.t  i. 
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14. 


Zeit 
der  IR-tro-b» 
crontiunK 


k  i.  Retraktion 


Betriebsmittel 
(IyOkomoliv«i. 
elektrische 
M  ascbinen.  Drabt- 
weile  Pferde) 


10. 

fletrieh»- 
eck 
(Per- 
sonen- n. 
lititcr- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 


11. 

Ao- 
*cblne»- 
manslge 


1Z 

Von  den  anschl.-tpsmaxaijren  Kosten 
sind  oder  «  erden  .lurgvbr.ichl 


l'nter- 


durr.h  HelhlKen 
,1er 


,1,,,       von  den 
Provinz    Krei^u  Junten 


13. 

Kosten 
der 
AurfnhruUK 
M 


bezirk    Düsseldorf  (Srbln*s). 


Nil 

Syst*«!  Phönix 


Hiln^he  Stahl- 
-chienen  auf  «riser- 
nen  l^uer- 
»ch  wellen 


Elektische 
en 


Per- 
sonen- 
verki'tu 


desgl. 


66  000 
fnr  den  Ober 


Eh  werden  s&imntllche  Konten  von  dein 
rntertiehmer  aufgebracht 


bezirk    C  5  I  n. 


System« 

reral.  Demerbe 
Hxaruiann-ZwU- 
;ing.  Il.urm.inn- 
'  i  lockenschwellen 
..berbaa.  PnönU- 


<^uer»ehw*Uen- 
•yrtem  mit  Zshn- 
•tange 


Ki*emer  Oberbau 
mit  h'jljoernen 
•iuerechwelleo 
und  einer  7-A.hn- 
»Uojre 

I.'illenrchient  n 
mf  Schntt.-rl.elt 


Lienen  *uf 
cltenrn  Vuer- 
-•hwcllen 


I^koinotiven 


desgl. 


Pf.rde 


I  .«ikomi.iiveti 


Per- 
sonen 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr, 
neben- 
her auch 
geringei 
Güter- 
verkehr 


desgl. 


Per- 
sonen- 
verkehr 


sonen- 

und 
«Itter- 
verkehr 


Es  sind  »ftnimtllcb»  Kosten  von  der 
rnteroehroerln  aufgebracht 


»:;  cou 


sooooo 


375  000 


7W000 


500000 


F.-  sind  n&miutllcha  Kosten  von  den 
Hinein  hnmem  aufgelir.iobt  wurden 


stwa  000  0i<0 


SIS  803 


375  000 


Vom  20.  Mai 
1877  nach  und 
nai-hhi*16.N>H 

vember  1879 


16.  .lull  1B33 


1.  Mal  law 


19  April  1*1 


22.  '>ktbr  1U91 
:nr  ,|,'ii  Outer- 

Vrlkülll, 

1    A).ril  189L' 
rm  den  Pcr- 
*,n.-tiverkeur' , 


7* 
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r  Zeitachrift 
1  für  Kleinbahn« 

— —  -   

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

{j  caainrotl  Ikngo, 
davon 

anf  aui 
elge-  vor 
num  bände 
liniin-  nen 
korper  Strassen 

tll  III 

Ge- 

> 

X 
T 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unler  Angabe  de« 

Die  Uei 
erthellt  vai 

lehmigung  ist 
i  wem,  wann  und 

nnd 

BetrlebHuntemehiner. 

Spur- 
weit« 

wi  eil 
der 

Schie- 
net 

I 

and  de»  Endpunktes 

dauernd 

oder  au/  Zeit  / 

für  im 

K 


c  r  n  n  s  *• 


Von  der  KoblenaeretraMe  in 
Uber  Godesberg 
Mehlem 


Von  Frechen  nach  Com  mit 


\n»cbluaebaUn  von  Oberplei* 


Von  dem  Regierungaprosi- 
denten  in  Cßln  am  19.  August 
18B1,  auf  30  .Uhr«  ver 
Magert  auf  40  Jahre,  vom 
»22.  August  1890  ab  gerechnet 


Von 


Regierungspi  B*i- 
Cöln  am  5.  Juni 


Montier  Stiassenbahn  Havc- 
si.tdl,  Contag  <t  Co.  in  Bonn. 

Bauunternehmer 
Ucgleruntrabanmeiater  Have- 
ctadt  undContag  in  Dfc-Wjl- 


Blgenthttmcrln: 
•Gemeinde  Kröchen. 
Bauunternehmern) 
Haget  &  Co.  tm  (Min 


10 


I  I 


Kleinbahnen  dt*  Kreixe» 
Euskirchen: 


i.  Von  Liblar    nach  Ku»- 


2.  VonArlolI  nach  Mülheim 


Anachluasbaun  von  der 
Weseel'ftchen  Porzellan-  und 
ttteingut fabrik  in  Poppels- 
dorf an  den  OUtorbahnhnf 
in  Bonn 

Kleinbahn  von  Knicelsknvlien 
nach   Marienheide  mit  An- 
schlüssen an  die  dortigen 
Staatsbahnhöfe 


Pferdebahn  /u  Triet 


Straanenbahn  Dalberg 
St.  Johann  Malst.-.tt- 
Bnrbarh  l.oui&eutlial 


Von  dem  hegitTun^tiprtei- 

denten  zu  CAln 
au  29  Angust  1888.  dauernd 


Von  dei 
prftHidcntcu  zu  (.'ein 
am  13.  April  1894. 
auf  50  Jahre 


Von  dem  Regiernng»prani 
denten  »Ii  Cöln  aui  7,  Novein- 
bei  1888.  mit  Vorbehalt  Jeder- 
xeitigen  Widerruf« 


Von  dem  Keg)erunitspra*i- 
denten  *u  Cöln 
.im  30.  September  1BS6 
auf  60  Jahre 


Von  dem  Ubei  burgeimeister 
zu  Trier 
:uii  29.  November  188». 
auf  50  Jahre 

\  oti    dem  Regierung*!»  iH- 

ilenien  ;tu  Trier 
neu  genehmigt  :i»i  29  >l!»rz 
189»  bi*  3  N-v-mbei  UO0 


Brölthaler  Eisenbahn-Aktien- 
gesellschaft in 


Eigen  thti  mer: 
Kreta  Euskirchen. 
Bau-  und 

l^nr  JbCo.  zu  Stettin 


Aktiengesellschaft  fOr  l'Oi- 
icellan-    und  Steingutfabri- 
kation    Ludwig  Wes«cl  zu 
Poppelsdorf) 


Krei*  liiuumersbacli 


5927 


1.000 


8640 

i 


3367  10632 


13 


1600 


20000  37600 


07  WO 


2333 


2  378 


1.435 

rur  die 
ti  nt  er- 


lrechen- 


feld, 

1,000 
far  die 
l'ewonen- 

babn 
Frechen - 

Cöln 

0.785 


1.000 


33,0 
unJ 

35.5 


2544 
34,75 


16,9 


1436 


1B  WO 


1.000 


1. 


32 


Handelsgesellschaft 
.Pferdebahn  Trier-Stein- 
groevwr  Sc  Co.*  zu  Trier 


liennl-cbiti  Iii;  Sli.<?-i>i 
bahnen  im  S  i:ii'th:ile 
\UHen*:(-Hell^i~haft  tm 
St.  Johann 


K  «*  s  i  e  r  u  n  g  <*• 

4M»  1,000  24 


IUI«) 


1.000 


37,5 


')  Der  Betrieb  der  Bahn  wild  \«rira«>iu.iiwi}i  v..n  Jet  Sl;.alhi-iM.-iiba»ii.\ci  waltntig  6*dib.:t. 
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a 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 

neir  i  (?[):*■ 

zweck 

(Per- 

An- 
schlags - 
ni  Arndt« 

M 

Von  den  anschlagamaBaigen  Kosten 
«lud  oder  «erden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

sonen-  Q. 
Güter- 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

M  .vc  hin«,  Draht- 
seil«, Pferde) 

verkehr 

oder 
einer  der^ 
»elbenj 

Unter- 
M 

der 
Provinz 

M 

dar    1  TOn  de» 
,.    ,  Intcr- 
ivreisc  esscnten 

M  M 

M 

beiirk   Cöln  (Schlnss). 
Yvgnolsehiencn       Lokomotiven  Per- 


■Urtwich-  und 


F»««ro«  SUhl- 
«riienen  auf 

«ebenen  l*oer- 


">~ijnp|s:üen<-n 
auf  eichenen 


Faerae  Qier- 
NkweUen 


de*gl. 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 
auf  der 
Haupt- 
linie, nnr 
Gitter 
verkehr 
auf  der 
ti  uter- 
bahn 

G  Öter- 


li  uter - 
vorkehr 


Per- 
ionen- 

und 
Gftter- 


befirk  Trier. 


8ehienen 
oho«  besonderen 
Unterbau, 
fhonü  profil 

FiaifceUigea 
-vt*in  'ohne 
V»r-  tad  Lauf- 
"iwtUei)  alt 
'  ietviuenen. 


Rowacmaacbinen 
und 
Lokomotiven 


f43  5O0 


7C0  0CO 


90  0W 


ungefähr 
1900  000 


700  000 

(von  der 
Eigen- 
tümerin) 


■tocoo 


Ea  werden  sammtliehe  Kosten  von  dem 
Kreise  Euskirchen  .infgebracht 


Es  »ind  sammtüche  Kosten  von  der  Firma 
Ludwig  Wessel  mf  gebracht  worden 

I 


lüiche  Kosten  von  dem 


643  :oj 


700  000 


22.  Mai  1892 
für  die  Strecke 
Bonn-Godes- 
berg;. 1.  April 
1883  für  die 

Strecke 
Godcsbcrg- 
Mehlem 

13.  Nov.  1883 
von  Frechen 

nach 
Lindenthal 


Liblar-Eus- 
kirchen und 
Mülheim-Zül- 
pich am  l.  Marz 

1866, 

Zülpich— Arloff 
am  IL  August 


Januar  1880 


Per- 

300000 

• 

sonen- 
verkehr 

Per- 

7S5 0M) 

sonen- 

verkehr, 

dem- 

nächst 

auch 

CJuter- 

27.  .lull 


4.  Novbr. 
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Kleinbahn 


der  Kleinbahn 
unter  Angabc  de» 
Anfangs- 


Diu  Genehmigung  ist 
ertlicllt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


and 

Betriebsunternohiuer, 


Geaara  tntlange, 
davon 

auf 

auf 

eige- 

vor- 

nem 

hande- 

Bahn- 

nen 

körper 

Stria* cn 

Danipfatr.vwenbabn  Düren- 
KirkiKdorf 


Elektrische  Straßenbahn 
in 


1.  lUnxemannpialz  Haaren. 

2.  Boxgraben  —  Friedrich 
Wllbeliuplatjt-Fornt  und 
Rothe  K.rde, 

8.  Burtscheid  —  Kaiacrplatx 
—Jacob»!  raase  —  Zoolosl- 
»cher  Oarten-Vaal». 

4.  Jacobslwse-LüUicher- 
strarae— Stadtwald. 

5.  Frankenherg  und  Rhein- 
Bahnhof  —  HochxtraMH-- 
Friedrich  Wilhelinplata— 
I.ousbcrg 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten xu  Aachen 
2  Dezember  1891 
aW      19.  Mai  1894  ' 

bi«  31. 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten xu  Aachen 
am  8.  November  law. 
bis  1.  Jnnuar  1937 


Durener  Dampft>tra8t<en- 
bahn-AkUengeeellxchalt 
zu  Düren1) 


Aachener  Kleinbahn-Gesell 


Reglern 

2346,  1,000 

auf 
frem- 
dem 
Terrain 

400 


1,000 


SS.* 


41 

und 

20 


')  Die  üeaellKchaft  hat  sich  den 


Juli 


n.  -  »)  l»le  Strecke 


IMe  Londoner  Zentralhnlni. 


Nachdem  die  vnn  Grcnthcad  vorjjc- 
schlagen«  Methode  des  Tunnelvortriebes 
mittels  Druckluft  unter  Anwendung  eines 
mit  einer  Luftschleuse  versehenen  eisernen 
Schildes  sich  bei  der  Herstellung  der  unter- 
irdischen City  und  Süd  London  Balm  und 
neuerdings  beim  Bau  des  in  ungewöhnlich 
grossen  Abmessungen  geplanten  und  aus- 
geführten Strassentunnels  unter  der  Themse 
bei  Blackwall  unterhalb  Londons  in  Über- 
raschender Weise  bewährt  hat ,  beab- 
sichtigt man  nunmehr  eine  noch  ausge- 
dehntere Anwendung  dieser  Methode  beim 
Bau  der  neuen  elektrischen  Untergrund- 
bahn von  der  Altstadt  nach  dem  Westen, 
der  sogenannten  Londoner  Zentralbahn, 
zu  deren  Herstellung  sich  kürzlich  eine 
besondere  Gesellschaft  gebildet  hat. 

Die  Möglichkeit  derartiger  Bauaus- 
führungen Und  die  Vortheile  dieser  Tunnel- 


:  bauniethode  beruhen  in  erster  Linie  auf 
dem  Vorhandensein  des  in  London  nahezu 
überall  anzutreffenden  vorzüglichen  Thon 
bodens  (London  elay),  der  70  bis  80  Fuss 
tief  unter  die  Erdoberflache  hinabreicht 
und  sich  meist  als  völlig  wasserdicht  er 
wiesen  hat. 

Die  gesetzliche  Grundlage  für  die  An- 
:  läge  und  den  Betrieb  der  Londoner  Zentral 
j  bahn,  die  man  in  ziemlich  genau  west-öst- 
!  lieber  Kichtung  von  Shepherd's  Bush  nach 
1  der  Londoner  Altstadt  plant,  ist  in  dem 
i  Gesetz  vom  5.  August  1891.  der  Central 
London  Kailway  Act,  enthalten,  das  später 
!  noch  durch  die  Zusiltze  vom  28.  Juni  1892 
und  vom  3.  Juli  1894  erweitert  wurde. 

In  der  Einleitung  des  Gesetzes  wird 
ausdrücklich  betont,  dass  Erleichterungen 
für  den  Personenverkehr  in  den  Bezirken 
Londons  zwischen  .Shepherd's  Bush  und  der 
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B 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

1« 

Kontraktion 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 

An- 

Von den  anachlagswasslgen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

de. 

sonen-  u. 

GOter- 

schlagt»- 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

M 

Unter 
M 

der 
Provinz 
M 

der 
Kretas 
M 

von  den 
Inter- 
essenten 

M 

M 

boirk 

Siahlachlcnrn 
(PhönH) 

auf  Stahlqaer 
schvrp'len 


Aachen. 

Lokomotiven 


RilienKliimen. 
Yignolschienon 
.uf  eisernen  Quer- 


F.lektrfuche 
i«) 


Per- 
nonen- 

und 
Gnter- 


Vor- 
lanfls; 

Per- 
sonen- 
verkehr 


■.ÜJ0-.MÜ 


1.  April  1898 
1.  Juni  18M 


wird  zur  Zelt  noch  mit  Pferden  betrieben. 


Altstadt  nicht  nur  von  öffentlichem  Inter- 
esse sein,  sondern  auch  wesentliche  ört- 
liche Vortheile  bieten  werden;  diese  Ver- 
kehrserleiehterungen  sollen  durch  eine 
Untergrundbalm  geschaffen  werden,  die  in 
zwei  getrennten  Tunneln  elektrisch  be- 
trieben und  deren  Stationen  durch 
Treppen  und  Aufzüge  zugänglich  gemacht 
werden. 

Das  Gcsellschaftskapital  ist  auf  2  700000 
L»tr.,  in  270  000  Stück  Aktien  zu  je  10  Lstr. 
bestehend,  beinessen.  Ausserdem  ist  die 
Gesellschaft  befugt,  Schuldverschreibungen 
bis  zur  Höhe  von  900000  Lstr.  auszugeben. 
Nach  der  Bestimmung  der  Akte  von  1891 
war  das  Enteignungsrecht  zunächst  nur  auf 
die  Dauer  von  drei  Jahren  nach  dem  Zu- 
standekommen des  Gesetzes  verliehen,  und 
die  Vollendung  der  Bahn  binnen  fünf 
Jahren  nach  diesem  Zeitpunkte  ausbedun- 
.gen;  durch  die  Akte  vom  3.  Juli  1894  wur- 
den die  Befugnisse  der  Gesellschaft  im  all- 


gemeinen bis  zum  28.  Juni  1899  ver- 
längert. 

Die  Anlage  soll  so  tief  unter  derStrasscn- 
Hfiche  hergestellt  werden,  das»  Belästigungen 
weder  für  die  Strassen  selbst  noch  für 
unter  ihnen  liegende  Rohrleitungen,  Kanal« 
u.  dergl.  zu  befürchten  sind.  Die  Tunnel 
sollen  mit  Metallschilden  unter  Anwendung 
von  Pressluft  vorgetrieben  und  nach  der 
Vollendung  durch  eine  dichte  Metallhaut 
vollständig  verkleidet  werden. 

Die  Tunnel  für  die  Stationen  erhalten 
einen  Durchmesser  im  Lichten  von  nicht 
über  7  m,  die  für  die  Strecken  einen  sol- 
chen von  nicht  über  8,5  m,  wahrend  für  die, 
Schächte,  die  mindestens  bis  auf  2,44  m 
unterhalb  der  Sohle  der  Londoner  Thon- 
bodeusch icht  abgesenkt  werden  sollen,  ein 
Durchmesser  im  Lichten  von  12  m  vorge- 
sehen ist. 

Alle  Zwischenräume  zwischen  der 
Tunnelverkleidung  und  dem  gewachsenen 
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Boden  sollen  durch  Zemcntguss,  der  unter 
Druck  einzubringen  ist,  sorgfältig  ausge- 
fällt werden. 

Die  obere  Rüekenfiüclie  der  Tunnel 
soll  überall  mindestens  um  da«  Mass  von 
6,10  m  unter  der  Strassenoberfläche  bleiben, 
und  beim  Bau  die  StrassenHüche  selbst  im 
allgemeinen  weder  aufgebrochen  noch 
sonstwie  in  Anspruch  genommen  werden; 
Ein-  und  Ausgange  der  Stationen  sollen 
möglichst  bequem  und  dem  Verkehrsbe- 
dürfniss  entsprechend  in  den  benachbarten 
Strassen  angelegt  werden. 

Der  Betrieb  auf  der  Bahn  soll  durch  elek- 
trisch angetriebene  Motor -Wagen  bewirkt 
werden. 

Bemerkenswerth  ist  noch  die  Bestim- 
mung des  Gesetzes  im  §  68,  dass  die  An- 
bringung von  Schildern  und  Anzeigen,  die 
von  öffentlichen  Strassen  aus  sichtbar  sein 
würden,  im  Bereiche  von  London,  soweit 
sie  nicht  die  ;Eisenbahn  selbst  betreffen, 
nur  mit  Genehmigung  der  städtischen  Tief- 
bauverwaltung (Commissioners  of  the 
Sewers  of  the  City  of  London)  zulässig  ist. 

DieTarife  sind  im  Gesetz  wie  folgt  vorge- 
schrieben: Für  jeden  Reisenden  zwei  Pence 
für  die  Meile  (engl.)  in  erster  und  ein  Penny 
in  zweiter  Klasse:  ferner  für  kleine  Pakete: 
bis  zu  7  (engl.)  Pfund  Gewicht  8  Pence.  von 

7  bis  zu  14  Pfd.  5  Pence.  von  14  bis  zu 
28  Pfd.  7  Pence  und  von  28  bis  zu  56  Pfd. 
9  Pence.  Bei  den  Personentarifen  sollen 
hierbei  Entfernungen  unter  2  Meilen  als 
2  MeUen  und  Bruchtheilc  voll  gerechnet 
werden. 

Ferner  sollen  morgens  bis  7  Uhr  und 
abends  naeh6Uhr  woehentäglich  mindestens 

8  an  jeder  Station  haltende  Arbeiterz'üge, 
mit  einem  Tarife  von  1  Penny  für  die  ganze 
Fahrt,  nach  den  besonderen  Anforderungen 
des  Handelsamts  eingerichtet  werden. 

Die  Zusatzakte  vom  28.  Juni  1892  be- 
zieht sich  auf  die  Tunnelstation  an  der 
Bank  und  auf  die  nordöstliche  Verlänge- 
rung der  geplanten  Bahn  von  der  Mansion- 
llouse  Street-  bis  zur  Liverpool  Street- 
Station  der  Great  Eastern-Eiscnbahngcsell- 
schaft;  die  entsprechende  Kapitalscrhöhung 
soll  nicht  über  150000  Lstr.  an  Aktien  und 
50000  Lstr.  an  Schuldverschreibungen  be- 
tragen. 

Am  21.  Juni  1896  hatte  die  Gesellschaft 
einen  allgemeinen  Prospekt  über  ihr  Unter- 
nehmen ausgegeben  und  zur  Aktienzeich- 
nung aufgefordert.  Xach  dieser  Veröffent- 
lichung sind  die  Ingenicure  Sir  John 
Fowler,    Sir  Benjamin   Baker   und  .7.  II. 


Grcathead  als  Leiter  des  Unternehmens 
thätig. 

Die  Läng«;  der  durchgehend»  doppel- 
gleisigen Bahn  soll  rund  lO'/j  km  betragen. 
Die  Linie  soll,  wie  aus  dem  nebenstehenden 
Plane  ersichtlich,  bei  Shepherd's  Bush  ent- 
springen, dem  Strassenzuge  von  Uxbridge 
und  Bayswater  Road.  Oxford  Street.  High 
Holborn,  Holhorn,  Holborn  Viadukt,  New- 
gate  Street,  Cheapside,  Poultry  und  Old 
Broad  Street  folgen,  um  an  dem  schon  ge- 
nannten Endbahnhofe  der  Great  Eastern 
Bahn  zu  endigen.  Auf  dem  Plane,  der  sich  im 
wesentlichen  nur  auf  die  Londoner  Altstadt 
und  die  westlich  davon  gelegenen  Stadt- 
theile  W.  C.  und  W.  erstreckt,  sind  die  da- 
selbst vorhandenen  Fern-  und  Untergrund- 
bahnen ebenfalls  angedeutet.  Die  bereits 
im  Betriebe  befindliche  unterirdische  elek- 
trische City  und  Süd  -  London  Bahn  und 
die  im  Bau  begriffene  elektrische  Unter- 
grundbahn von  der  Waterloo-Station  über 
Blackfriars  unterhalb  der  Queen  Victoria 
Street  nach  der  Bank  sind  im  Plane  in 
rothen  Linien  gleichfalls  dargestellt. 

Der  neu  geplante  Linienzug  bildet,  wie 
man  sieht,  ungefähr  die  grosse  Achse  der 
unregelmässig  gestalteten  Ellipse,  in  der 
die  bestehenden  Untergrundbahnen  des 
„Metropolitan"  iund  „Metropolitan  District" 
die  Stadt  London  durchziehen,  und  liegt 
in  der  Hauptrichtung  des  Verkehrsstromes, 
der  sich  in  den  vorgenannten,  zum  Theil 
bereits  aufs  äusserst«  überfüllten  Strassen 
täglich  ost-  und  westwärts  nur  mit  Müho 
langsam  fortbewegen  kann.  Die  inner© 
Fläche  «Heser  Ellipse  entbehrt  zur  Zeit 
überhaupt  jeder  Schienenverbindung,  und 
man  ist  h'wr  jetzt  lediglich  auf  den  Ge- 
brauch der  eigenen  Füsse  oder  auf  die 
Benutzung  der  Omnibusverhindungen  und 
Droschken  angewiesen. 

Demgegenüber  ist  hervorzuheben,  dass 
die  um  etwa  860  ha  kleinere  Flüche  des 
inneren  Berlin,  etwa  begrenzt  durch  den 
Zug  der  ehemaligen  Stadtmauer,  heuto, 
ausser  dem  wichtigen  Verkehrsmittel  der 
Stadtbahn  für  den  Durchgangsverkehr 
zwischen  Ost  und  West,  rund  40  km  Pferdc- 
eis«>nbahiiglcisc  aufweist,  «lie  immerhin  eine 
nicht  unwesentliche  Verkehrserleichterung 
gewähren. 

Für  die  Londoner  Zentralbahn  sind 
folgende  12  Zwischenstationen  in  Aussicht 
gcimmmcti: 

Die  Bank,  das  Hauptpostamt  in  New- 
gat<*  Street,  Chancery  Laue,  Britisches  Mu- 
seum, Tottenham  Court  Road,  Oxford  Cir- 
cus.  Davh's  Street.  Marble  Arch  (der  öst- 
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liehe   Eingang    zum   Hyd«*  -  Park),  West- 
bouroe  Station  in  Bayswater  Road  unweit 
des  Endbahnhofs  Paddinglon   der  Great 
Western  Bahn,  Quccn's  Road,  Notting  Hill  | 
Gate  und  Holland  Park. 

Di*-  Anlag»'  der  Kraltstation  und  des 
Betriebsbahnhofes  ist  nordwestlich  von 
Shepherd's  Bush  geplant.  Die  Steigungs- 
nnd  Krümmungsverhältnisse  der  Balm  sind 
sehr  günstig,  denn  ausser  zwei  verhültniss- 
mässig  kurzen  Krümmungen  ist  die  Balm 
geradlinig,  die  stärkste  Steigung  ist  1:100, 
und  die  Stationen  zeigen  nur  geringe 
Höhenunterschiede.  Die  aus  sechs  oder 
.Helten  Wajjen  bestehenden  Züge  sollen 
einMlder  in  einein  Zwischenraum  von  2'/» 
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sonen,  und  auf  der  Linie  der  3.  Avenue 
von  14  km  Liinge  allein  75000000,  das  sind 
5  350000  Personen  für  das  Kilometer,  be- 
fördert worden. 

Die  jahrlichen  Betriebsausgaben  sind 
zu  152000  Lstr.  geschätzt,  und  es  wird  an- 
genommen, dass  die  Einnahmen  bei  einem 
Dnrchscbnittssatze  von  2  Pence  für  jeden 
Reitenden  und  der  Beförderung  von  nur 
4  350000  Personen  für  das  Kilometer,  noch 
eine  vierprozentige  Verzinsung  der  Schuld- 
verschreibungen und  eine  fünfprozentige 
des  Aktienkapitals  nebst  einem  Ueberschuss 
von  1  °/o  Mlf  das  letztere  für  unvorherge- 
sehene Ausgaben  ermöglichen  würden. 

Durch  die  Anwendung  des  elektrischen 


Minuten  folgen  und  mit  einer  Stundenge- 
schwindigkeit, einschliesslich  der  Aufent- 
halte, von  22.5  km  gefahren  werden.  Der 
durchschnittliche  Stationsabstand  beträgt 
rund  810  in,  und  die  ganze  Streckt-  würde 
in  etwa  25  Minuten  zu  durchfahren  sein. 

Hinsichtlich  des  zu  erwartenden  Ver- 
kehrs wird  angegeben,  dass  im  Jahre  1867 
über  die  damalige  7,2  km  lange  l'nter- 
gmndstrt'cke  von  Moorgate  Street  bis 
Paddington  23406000  Personen  befördert 
wurden  (d.  i.  3260000  für  «las  Kilometer); 
wenn  man  jetzt  für  das  Kilometer  4  400000 
bis  6000000  rechne,  so  sei  damit  die  Grenze 
für  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  noch 
lange  nicht  erreicht.  Iii  New- York  seien 
bei  einer  Bevölkerung  von  1  785000  Seelen 
auf  den  4  nahezu  parallelen  Hochhnhn- 
linien  in  der  Zeit  vom  1.  Juli  1893  bis 
30.  Juni  1894  im  ganzen  202  750000  Per- 


Antriebes werden  alle  Rauch-  und  Russ- 
beb'istigungen  auf  der  Bahn  vermieden,  und 
man  hofft,  damit  noch  bessere  wirthschuft- 
üebe  Ergebnisse  zu  erzielen,  wie  mit  Dampf- 
betrieb. Wagen  und  Stationen  erhalten 
elektrbche  Beleuchtung,  und  durch  zwei 
besondere  Schächte  soll  für  ausreichende 
Lüftung  der  Tunnel  gesorgt  werden. 

Auf  Grund  besonderer  gesetzlicher  Be- 
stimmungen der  Zusatzakte  vom  Jahre  1892 
und  nach  Vereinbarung  mit  den  städtischen 
Behörden  führt  die  Gesellschaft  ausserdem 
eine  sehr  beachtenswert  he  unterirdische 
Tunnel  Verbindung  für  den  Fussgä  n  ger- 
verkehr im  Anschlüsse  an  die  B.nnkstation 
aus,  deren  allgemeine  An>  »rdnungdurch  oben- 
Btettende  Abbildung  dargestellt  wird.  Die. 
Bankstation  erhält  damit  einen  unmittelbaren 
Zugang  von  sämmtlicbeu  7  vor  der  Bank  von 
England  zusammentreffenden  wichtigen Ver« 
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kchrsstrassen  <l«-r  Altstadt  Londons.  Auch  :  «las  Werk  am  81.  Dezember  1898  fertig  zur 
wird  hierdurch  der  gross»*  Vortheil  erreicht,  Betriebseröffnung  abliefern  soll.  Die  Ge- 
dass  für  den  Fussgiingerverkchr  die  an  Seilschaft  trägt  das  ganze  Risik«»  bei  der  Aus- 
diesem  überaus  verkehrsreichen  Knoten-  führung  und  erhält  eine  Pauschsuinme  von 
punkt  geradezu  lebensgefährliche  Kreuzung  I  8244  000Lstr.  und  zwar  2  544  000  Lstr.  baar 
mit  dein  Fuhrwerksverkehr  völlig  beseitigt  i  und  700000  Lstr.  in  vieii»rozentigen  Schuld- 
wird. verschreihuiig<Mi.  Hiernach  würden  die 
In  der  Akte  von  1892  ist  ferner  vor  Anlagekosten  der  Hahn,  bei  einer  Gesammt- 
gesehen.  dass  andere  Untergrundbahnen,  summe  von  64 880 000  M.  rund  6200000  M 
die  'tin  der  Nahe  von  Mansion  House  eine  |  für  das  Kilometer  doppelgleisiger  Hahn  he- 
Statiou  erhalten,  nach  Bestimmung  «ler  j  tragen.  Demgegenüber  darf  daran  erinnert 
städtischen  Tiefbauverwaltung,  gegen  Ent-  j  werden,  dass  die  Aidage  der  12.1  km 
riehtuug  eines  entsprechenden  Beitrages  zu  ;  langen  viergleisigen  Berliner  Stadtbahn, 
den  Kosten  der  Tunnel  Verbindung,  an  diese  bei  der  der  Grunderwerh  besonders  kost- 
angeschlossen werden  können.  Mit  «ler  spielig  war.  rund  68140000  M,  kostete,  das 
Waterloo-  und  City  Eisenbahn-Gesellschaft,  sind  5600000  M  für  das  Kilometer, 
deren  zur  Zeit  im  Bau  begriffene  elektri-  I  Unter  bestimmten  Voraussi  tzungen 
seh«'  Untergrundbahn  auf  dem  Plane.  !  kann  die  Haustrecke  von  der  Hank  bis 
in  punktirten  Linien  angegeben  ist.  Liverpool  Street  und  die  Station  bei  Davies 
schweben  in  dieser  Beziehung  Verband-  Street  gegen  eine  entsprechende  Ermässi- 
lungen.  durch  die  voraussichtlich  ein  An-  gm  ig  der  Bausumme  vom  Vertrage  ausge- 
schlnss  derselben  an  die  neue  Tunnelanlage     schlössen  werden. 

und  damit  eine  unmittelbare  Untergrund-  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  die 

Verbindung  der  Zentndbahn  mit  dem  End-  Londoner  Verkehrsverhältnissc  durch  diese 
bahnhof  Waterloo  der  London-  und  Süd-  neue  elektrische  Untergrundbahn,  deren 
West  Bahn  erreicht  werden  wird.  Zustandekommen  wohl  als  gesichert  gelten 

Die    gesummte    Bauausführung    und     darf,  eine  ganz  ausserordentlich«'  Erleichte- 
«  b  ktrische  Einrichtung  isi  an  «Ii«-  Electric     rung  und  Verbesserung  «-rfahn  n  werden. 
Traction  Company  vergeben  worden,  die  F.  B. 


Gesetzgebung. 


Preusstn. 

AllerhüchsterErlass  vom  18.  November  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteiguungsrechts 
an  den  Kreis  Rosenberg  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe 
Rosenberg  O.-S.  nach  Landsberg  O.-S. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  10.  November 
d.  .1.  will  Ich  «lein  Kivise  Uosenherg  im 

KegM'fUngslieZirke    Oppeln.     Welcher  tl«'U 

Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhofe  Rosenberg  der  Eisenbahn  Kreuz 
bürg  —  Tarnowitz  nach  Lamlsberg  beab- 
sichtigt, das  Enteigmingsrecht.  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Heschrilnkung 
des  für  «liese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh 
metubn  Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte Uebersicht>karte erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  18.  November  1895. 

gi'Z.  Wilhelm  R. 
gcgetigez.  Thielen. 

An  den  Minister  d«*r  öffentlich«'!!  Arbeiten. 


AUerhoch8terErlassvom27.Novemberl895r 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrecht«! 
an  den  Kreis  Gummersbach  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Engelskirchen  nach  Marien- 
heide. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  November 
d.  .1.  will  Ich  «lein  Kreise  Gummersbach 
«las  Enteigmingsrecht  zur  Entziehung  und 
dauernden  Heschrilnkung  «les  (Jrundeigen- 
thums,  welches  für  den  Hau  der  Kbdnbalui 
von  Eiig«'lskiieh«'Ti  nach  Marienhcute  er- 
ford«irlich  ist,  in  (inailcii  verleihen.  Die 
«'iiigereichte  tUebersiehtskarte  folgt  anbei 
zurück. 

Neues  Palais,  den  27.  November  1895 
gez.  Wilhelm  R. 
gegeilgez.  Tlliel«Ml. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


oy  Goo 


III.  Jahr, 
Januar 


i 
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2.  Dezember  1S95, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  die  Firma  Friedrich  Bösner  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Rasselstein  nach 
Augustenthal. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  27.  November 
flieses  Jahres  will  Ich  der  Firma  Friedrich 
Bosner  in  Augustenthal  bei  Neuwied  das 
F.nteigungsrecht  zur  Entziehung  und  dauern- 


den Beschränkung  des  Grundeigentums 
für  den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Kassel- 
stein nach  Augustentli.il  im  Kreise  Neuwied 
in  Gnaden  verleihen.  Die  eingereichte. 
Uebersiehlskarte  folgt  anbei  zurück. 

Neues  Palais,  den  2.  Dezember  1885. 

gez.  Wilhelm  H. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekt*,  Vorarbeiten,  Konsessions- 
ertheilnngen  nnd  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Zwischen  Braunsberg  und  Elbing  ist  der 
Bau  einer  neuen,  sich  möglichst  am  frischen 
Haff  hinziehenden,  etwa  50  km  langen  Schie- 
nenverbindung als  Kleinbahn  geplant.  Es 
sollen  die  StAdfe  Tolkctnit  nnd  Frauenburg 
berührt  werden. 

2.  lu  dem  Regierungsbezirke  Posen  ist  die 
Herstellung  von  Kleinbahnen  von  Alt-Boyen 
nach  Poln.  Jcseritz  uud  von  Alt-Boyen  nach 
Schmieget  in  Anrcguug  gebracht  worden. 

:}.  Die  Stadt  Spremberg  plant  eine  Schie- 
nenverbindung vom  Bahnhofe  nach  der  Stadt 
und  zu  den  Kohlengruben  bei  Pulsberg  und 
Terppe. 

4.  Die  Strassencisenbahngesellschaft  in 
Hamburg  beabsichtigt,  auf  ihren  Altonaer 
Linien,  unter  gleichzeitiger  Ausdehnung  des 
Liniennetzes,  den  elektrischen  Betrieb  einzu- 
führen. 

5.  Die  Ingenieure  J.  Heuser  und  A.  Schrä- 
der in  Cöln  haben  die  Genehmigung  zum 
Bau  einer  mit  Dampfkraft  zu  betreibenden 
Kleinbahn  mit  l  m  Spurweite,  von  ßendorf  a.Rh. 
über  Mühlhofen,  Sayn,  Isenburg,  Kausen, 
Breitenau,  Deesen,  Ellcnhauscn,  Selters,  Max- 
sayn und  Freilingen  uach  Wölferlingen  nach- 
gesucht. Die  Bahn  würde  mit  zwei  An- 
schlüssen in  Bendorf  nach  dein  Staatsbahn- 
hofe Bendorf  und  in  Wölferlingen  nach  dein 
dortigen  Trachytbruche  36,'.  km  lang  sein. 

ti.  Vom  Kreise  Düren  ist  die  Herstellung 
folgender  schmalspuriger  Kleinbahnen  geplant : 

a)  *  Zülpich  —  Nörvenich  —  Eschwciler  über 

Feld; 

b)  Blatzheim  —  Golzheim  —  Eschweilcr  über 
Feld— Düren  mit  Anschluß  an  den 
Güterbahnhof  der  Staatseisenbahn  und 
mit  einer  Abzweigung  nach  Arnolds- 
weiler; 

c)  Düren  —  Birkesdorf  —  Hoven  —  Merken  — 
Pier— Inden; 


d  Linzenich  —  Bürvenich  —  Wollersheim  — 
Vlatten. 

7.  Der  Landkreis  Aachen  hat  die  Absicht, 
folgende  elektrisch  zu  betreibende  schmal- 
spurige Kleinbahnen  herzustellen: 

a)  Eschweilcr-Stolbcrg—  Eilendorf; 

b)  Esch weiler  —  Hehlrath  ~  Warden  —  Maria- 
dorf—Alsdorf— Grube  Nordstern  mit  Ab- 
zweigung nach  Neusen  und  Setterich; 

c'j  Eschweiler  Nothberg  —  Hastenrath  — 
Gressenich  —  Mausbach  —Stolberg— Vicht 
— Zwcifall. 

;  {Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895, 
!  S.  236,  Neuere  Projekte  No.  1.) 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Krems  der  k.  k.  Staatsbahnen  zur 
Station  Gmünd  der  k.  k.  Staatsbahnen  mit 
Abzweigungen  von  Obermeisling  nach  Gfühl, 
von  Ottenschlag  nach  Guttcnbrunn  und  von 
Gross-Gerungs  oder  Kapottenstein  nach  Arbes- 
bach.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 

|  ministeriums  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1«95.    No.  13 1.  S.  2007.) 

%  Für  ciue  Schleppbalm  von  Neu-Ottowitz 

1  zu  dein  Kohlenwcrk  und  der  Porzellanfabrik 
in  Dallwitz,  ferner  für  eine  Lokalbahn  von 
Mcrkelsgrün  nach  Bttrringen.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1895.  No.  13H,  S.  2205.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Halte- 
stelle Cernositz  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Prag— Pilsen  nach  Horelie.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1895.   No.  138,  S.  2205.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Schattenhofen  der  k.  k.  Staatsbahnlinie  Ho- 
raZdowitz-Babin— Taus  nach  Bergreichenstein. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1805. 

,  No.  130,  S.  2221.) 

5.  Für  eine  mehrere  Linien  umfassende 
i  Kleinbahn  mit  (ins-.  Dampf-  oder  elektrischem 
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Betriebe  in  Olmütz.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  142,  8.  2306.) 

6.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  der  Station  Zartles- 
dorf der  k.  k.  Staatsbabnlinie  Budweis— Kl.- 
Beifling  zu  den  Holzausladeplätzen  in  Lippen. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  144,  S.  2361) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Hochwessely,  Linie  Smidar— Hoch- 
wessely  der  k.  k.  priv.  böhmischen  Kommer- 
zialbahncn  nach  der  Station  Jicinovcs  der 
Linie  Nhuburg— Gitschin  derselben  Bahnen. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  144,  S.  2861.) 

8.  Für  eine  elektrische  Strasseneisenbahn 
von  der  Station  Mannaros  Sziget — Magtar  der 
Marmaroser  SaLzbahncn  zur  Station  Mannaros- 
Sziget  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  134, 
8.  2101.) 

9.  Für  eine  Verlängerung  der  geplanten 
elektrischen  schmalspurigen  Lokalbahn  Buda- 
pest (Ostbahnhof)  —  Veresegyhaza  von  Vereao- 
gyhaza  bis  Kis-Szent-Miklös  und  zu  den  dor- 
tigen ärarischen  Weinrebepflanzschulen,  sowie 

10.  für  eine  Flügelbahn  von  der  künftigen 
Station  Föth  nach  Kakospalota.  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1895.  No.  134,  S.  2101.) 

11.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Somogy-Szobb  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen  zur  Station  Nagy-Kanizsa  der 
Südbahngesellschaft.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1895.  No.  134,  S.  2101.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Losoncz  der  Liuie  Budapest — 
Buttka  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen  und 
der  Lokalbahn  Aszod— Losoncz  nach  Gäcsfalu. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  185,  S.  2129.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Modor-Senkvicz  der  Linie  Press- 
burg —  Tyrnau  —  Freistadt  —  Leopoldstadt  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  zur  Stadt  Modor. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895- 
No.  135,  S.  2129.) 

14.  Für  eine  elektrische  Strasseneisenbahn 
in  Steinamanger  zum  Maycr'schen  Eisenguss- 
werk  und  zur  Station  der  SUdbahnlinie  Wie- 
ner Neustadt— Gr.  Kanizsa.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   11-195.   No.  135,  S.  2129.1 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lajos-Mizse  der  Lokalbahn  Buda- 
pest—Lajos-Mizse  zur  Station  Kecskemet  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  oder  bis  Riva. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 


riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  135,  S.  2129.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ruma  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnen bis  Klenak  und  von  dort  bis  zum 
Ufer  der  Save.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895-   No.  187,  8.  2186.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisen- 
bahn mit  elektrischem  Betriebe 

a)  von  Budapest  nach  Nagy-Tetony; 

b)  abzweigend  von  der  Linie  a  nach  der 
Station  Kclenföld  der  königl.  uugar. 
Staatsbahnen. 

(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  187,  S.  2210.) 

18.  Für  eine  Strasseneisenbahn  mit  Pferde- 
betrieb von  der  Station  Moson-Magyar-Ovar 
der  donaurechtsuferigen  Eisenbahnen  nach 
Magyar-Ovar.  (Verordnungsblatt  dos  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.  No.  143,  S.  2340.) 

19-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
St.  Agotha  nach  Vojla.  (Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  114,  S.  2365.) 

20.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Berettyö  •  Ujfalu  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  nach  Sza- 
lärd; 

b)  von  Berettyü  -  Ujfalu  nach  der  Station 
Szeghalom  der  Bekeser  Lokalbahn; 

c)  von  Szeghalom  nach  der  Station  Bihar- 
Püspoki  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen. 

(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  144,  S.  2366.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Fünfkirchen  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen  nach  Miholjac  -  Dolnji.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896-  No.  144, 
S.  2366.) 


sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  60V  km  lange  Lokalbahn  von 
der  Station  Leva  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinie Parkany-Nana— Leva  nach  Garam- 
Berzencze,  Station  der  Hauptbalmlinie  Buda- 
pest—Kuttka.  (Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1895.   No.  134,  S.  2100.) 

2.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy-Lomnicz  der  Popradthalbahn 
nach  Tatra-Loinuicz.  (Verordnungsblatt'  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt    1895.   No.  137,  S.  2186.) 

3-  Für  eine  36  km  lange  vollspurigc  Lo- 
kalbahn von  der  Station  Temesvar-Kissoda 
(Wächterhaus  No.  377)  nach  Buzias.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  139, 
S.  2225.) 
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4.  Für  eine  Strassenbabn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Steinbruch  nach  Rakosfalva. 
(V  er  ordn  an  gsblatt  des  k .  k.  Haudelsmin  ig  teriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  144, 
S.  236«-) 

In  Frankreich  sind  zu  Bahnen  von  Öffent- 
lichem Interesse  erklärt: 

1.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  5.  Juli  1895  eine  geplante  elek- 
trische Strassenbahn  zwischen  Bordeaux 
(Boulevard  de  Talence)  und  Pcssac.  Die  Spur- 
weite der  eingleisigen  Bahn  wird  l  tu  betragen. 
(Annales  des  ponts  et  ehauasees.  Augustheft 
No.  278,  S.  622.) 

2.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  8.  Juli  1895  elektrische  Strassen- 
bahnlinien  von  Angers  nach  Erignö  (Länge 
8j«o  km)  und  von  Angers  nach  la  Pyramide 
(Länge  5,330  km).  Die  Bahnen  sollen  dem  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  dienen.  (Annales 
des  ponts  et  chaussees.  Augustheft  No.  279, 
S.  624  ) 

3.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  16.  November  1896  eine  Dampf- 
■trassenbahn  von  l'arame  nach  Kotheneuf  (De- 
partement Ille-et-V ilaine).  Die  Spurweite  soll 
60  cm  betragen.  (Journal  offlciel.  No.  818, 
S.  6617.) 

4.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  2.  Dezember  1895  eine  schmal- 
spurige (1  m)  Dampfstrassenbahn  von  G re- 
noble (Bahnhof)  nach  Chaparcillan.  (Journal 
officiel.   No.  335,  S.  6897.) 

4.  Betriebseröffnnngen. 

1.  Am  30.  Oktober  1895  die  0,;»  km  lange 
Drahtseilbahnstrecke  Rue  de  Normandie— Rue 
de  J'Abbayc  in  Hävre.  (Journal  offlciel. 
No.  812,  S.  6510.) 

2.  Am  17.  November  1896  die  Theilstrecke 
Ö-Buda—  Esztergom  und  die  Flügellinie  Dorog 
(Abzweigepunkt) — Tokod  der  im  Eigenthum 
einer  Aktiengesellschaft  stehenden  Budapest- 
Esztergomer  Lokalbahn.  Den  Betrieb  führen 
die  ungarischen  Staatscisenbahnen.  (Vcrgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1891.  S.  11)9.  Kon- 
zessionen No.  l.) 

3.  Am  18.  November  1896  diu  12  km  lange 
Lokalbahn  Tremblois— Rocroi.  (Journal  offi- 
cieL   No.  328,  S.  6697.) 

4.  Am  19.  November  1895  die  vollspurigc 
Lokalbahnlinie  Nagy  -  Belicz  —  Privigye  der 
königl.  ungar.  Staatsbahnen.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1896.  S.  4iU.  Kon- 
zessionen No.  3.) 

6.  Am  21.  November  1895 
a)  die  vollspurige  lljit  km  lange  Lokal- 
bahn Lemberg— Janow. 
(Vergl.    Zeitschrift    für    Kleinbahnen.  1895. 
S.  281,   Konzessionen  No.  3  )  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1895.   No.  137,  S.  2182  ) 
und 
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b)  die  Theilstrecke  Zölyom-Brezö— Bikas- 
Erdököz  der  im  Bau  begriffenen  Lokal- 
bahn Zölyom-Brezö— Theissholz,  sowie  die 
Flügelbahn  Bikas-Bikas-Vasgyar. 
(Vergl.    Zeitschrift    für    Kleinbahnen.  1896. 
S.  449.   Konzessionen  No.  2.)  (Verordnungs- 
blatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1896.  No.  138,  S.  2210) 

6.  Am  1  Dezember  1895 

a)  die  22,s»  km  lange  Lokalbahn  Beneschau 
— Wlascbim. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  157  und  515,  und  1895,  S.  38.)  und 

b)  die  bayerische  30,68  km  lange  Lokalbahn 
Kempten— Pfronten. 

7.  Am  4.  Dezember  1895  die  elektrisch  be- 
triebene Neubaustrecke  Meckenbeuren— Tett- 
nang  in  Württemberg.  (Vergl.  auch  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1895.  S.  593,  Spalte  1, 
Anmerkung.) 

8.  Am  5.  Dezember  1895  die  bayerische, 
9,n  km  lange  Lokalbahn  Schnaittach— Simmels- 
dorf-Hüttonbach. 

9.  Am  9.  Dezember  1896  die  9,63  km  lange 
TheilstreckeStraubing— Bogen  der  bayerischeu 
Lokalbahn  Straubing— Konzell. 

10.  Am  16.  Dezember  1895  die  18,io  km 
lange  Reststrecke  Markt -Wolnzach— Mainburg 
der  bayerischen  Lokalbahn  Wolnzach—Main- 
burg. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896. 
S.  33,  Betricbscröffnungcn  No.  8) 


Elektrische  Bahn 
für  die  Berliner  Gcwerbcausstellung  1896. 

Die  Gebrüder  Naglo  in  Berlin  haben  die 
Genehmigung  zur  Herstellung  einer  elektri- 
schen Bahn  für  den  Verkehr  innerhalb  des 
Geländes  der  Berliner  GeWerbeausstellung 
1896  nachgesucht.  Die  Bahn  soll  in  Strasseu- 
höhe  als  eingleisige  Kund  bahn  ausgeführt 
und  noch  rechtzeitig  bis  zur  Ausstellungs- 
erüffuung  fertig  gestellt  werden.  Ihre  Länge 
ist  auf  :i,J  km  berechnet.  Der  auf  500  Volt 
gespannte  Strom  wird  aus  der  auf  den)  Aus- 
stellungsgelände vorhandenen  Zentrale  ent- 
nommen und  den  Wagen  oberirdisch  zuge- 
führt. Die-  Züge  sollen  aus  je  2  Wagen  be- 
stehen und  in  kurzen  Zeitabschnitten  auf  dein 
Bahnriuge,  auf  dem  10  Haltestellen  vorgesehen 
sind,  nur  in  einer  Fahrtrichtung  verkehren. 
An  den  dem  Publikum  zugänglichen  Stellea 
wird  die  Bahn  durch  Drahtzäune  eingefriedigt 
werden.  An  den  Hauptwegen  sind  l."eber- 
führungen  vorgesehen. 


Dem  Berichte  der  Allgemeinen  Elcktri- 
zit&tsgeitellschaft  in  Berlin  über  das  Geschäfts- 
jahr 1894/95  ist  zu  entnehmen,  dass  die  Zahl 
der  im  Betriebe  oder  im  Bau  befindlichen 
Strasseubahnen  nach  dem  System  der  Gesell- 
schaft 29,  deren  Bahnlängc  38a  km  und  die 
Zahl  der  Motorwagen  6W  beträgt.     Im  Bc- 
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triebe  befinden  sich  die  Strassenbalmen  in  ! 
Halle  a.  S.,  Plauen  i.  V'.,  Altenburg,  Königs- 
berg; i  Pr.,  Christiania,  Kiew,  Chemnitz,  Lübeck, 
Strassburg  i.  Eis.,  Stuttgart,  Genua,  im  Bau  die 
Strasseubahnlinien  in  Spandau.  Danzig,  Kiel, 
Bilbao,  Leipzig.  Die  Pferdebahn  in  Bromberg 
ist  zum  Zwecke  der  Umwandlung  iu  eine 
elektrische  Bahn  von  der  Gesellschaft  erwor- 
ben. Mit  12  weiteren  Bahnverwaltungen  waren 
Vertrage  über  elektrische  Einrichtung  theils 
abgeschlossen,  theils  dein  Abschluss  nahe. 


Elektrische  Straßenbahnen  in  Dresden.1) 
Der  Hath  der  Stadt  Dresden  hat  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  sftmmt- 
lichen  Strassciibalmlinicn  der  beiden  in  Dres- 
den bestellenden  Strassenbahngescllschaften 
beschlossen  und  führt  diesen  Beschluss  nun- 
mehr mit  aller  Beschleunigung  durch.  Dabei 
erfolgt  die  Lieferung  des  zum  Betriebe  erfor- 
derlichen Stromes  durch  die  Stadt,  die  zu  dem 
Zwecke  die  von  der  Firma  Siemens  &  Halske 
ursprünglich  für  deren  Rechnung  erbaute 
elektrische  Kraftstation  erworben  hat  und 
nunmehr  sehr  erheblich  vergrössert  und  er- 
weitert. Die  Stadt  stellt  auch  die  gesaminten 
Stromzuführuugsaiilagcn  für  die  Strasseubah- 
nen  her  und  wird  sie  in  eigner  Verwaltung 
unterhalten.  Die  Strassenbalmen  haben  der 
Stadt  für  das  Vorhalten  und  die  Unterhaltung 
der  Lcittingsatilagen  gewisse  Abgaben  zu 
zahlen,  wahrend  sie  die  Gleisanlagen  und  den 
Wagenpark  sich  selbst  zu  beschaffen  und  zu 
unterhalten  haben. 

Die  Stroinzuführungsanlagen  für  die 
Strassenbalmen  werden  von  der  Stadt  Dresden 
zum  Theil  oberirdisch  und  zum  Theil  unter- 
irdisch ausgeführt,  und  zwar  oberirdisch  auf 
den  nach  aussen  führenden  Linien,  unter- 
irdisch in  den  verkehrsreichen  Strassen  im 
Innern  der  Stadt. 

Die  zur  Stromabnahme  erforderlichen  ober- 
irdischen Kontaktdrithte  werden  an  quer  über 
die  Strasse  gespannten  Drahten  befestigt.  Die 
letzteren  werden  an  zu  beiden  Seiten  der 
Strasse  aufgestellten  eisernen  Bohrmasten  oder 
an  Wandrosetlen,  die  an  den  Häusern  ange- 
bracht sind,  befestigt.  Die  Stadt  Dresden  hat 
sich  in  Bezug  auf  die  oberirdischen  Leitungen 
für  das  sogenannte  Bügelsystem  der  Pinna 
Siemens  «v.  Halske  entschieden,  weil  bei  An- 
wendung von  Bügeln  als  Stromabnehmer  für 
die  Wagen  die  oberirdischen  Leitungen  ein- 
facher, billiger  und  schöner,  als  beim  Kollen- 
system,  werden.  Ks  entfallen  nämlich  bei  die- 
sem System  nach  dem  vom  städtischen  Bc- 
leuchtungsamt  angestellten  eingehenden  Stu- 
dium gegenüber  dem  Bollensystem  eine  grosso 
Anzahl  von  oberirdischen  Spanndrahten  und 
Aufhängungen  oder  Masten  zur  Aufhängung 
von  Drähten. 

Verel  .null  Zelr^hr.ft  für  Kleinbahnen,  im,  K.  581 


Die  unterirdische  Stromzuführung  wird 
nach  dem  System  Klette  ausgeführt.  Dieses 
System  gestattet  vor  allen  Dingen  die  Bei- 
behaltung der  in  den  Strassen  liegenden 
Phönixschienen,  da  der  die  Verbindung  mit 
dein  unterirdischen  Leitungskanal  herstellende 
Schlitz  nicht  iu  der  Schiene  liegt,  wie  bei  dem 
Budapester  System  der  Firma  Siemens  &  Halske, 
sondern  neben  der  Schiene.  Das  System  ge- 
stattet ferner  eine  leichte  und  bequeme  Zu- 
gänglichkeit des  Leituugskauals,  ohne  das» 
hierzu  das  Strassenpllaster  aufgebrochen  zu 
werden  braucht,  da  der  Leitungskanal  seiner 
ganzen  Länge  nach  mit  trogförmigen  Platten 
abgedeckt  wird,  die  mit  Pnastermaterial  aus- 
gefüllt sind. 

Es  können  also  irgend  welche  Störungen 
im  Betriebe  mit  den  unterirdischen  Leitungen 
überhaupt  nicht  hervorgerufen  werden  oder 
wenn  sie  trotzdem  vorkommen  sollten,  jeder- 
zeit ohne  weiteres  an  jeder  Stelle  beseitigt 
werden. 

Der  Hath  der  Stadt  Dresden  hat  dieses 
System  der  unterirdischen  Stromzulcitung  erst 
dann  endgiltig  angenommen,  nachdem  er 
sich  von  der  Bewahrung  desselben  auf  einer 
Versuchsstrecke  in  Dresden,  die  6  Monate  im 
Betriebe  stand,  vollkommen  überzeugt  hatte. 

Sammtliche  Spoiseleitnngcn,  auch  lür  die 
oberirdischen  Loitungsaulagcn.  werden  in  dor 
Erde  als  Kabel  verlegt. 

Da  dieselben  Wagen  im  Durchgangsver- 
kehr theils  auf  Bahnen  mit  unterirdischer 
Leitung,  theils  auf  Bahnen  mit  oberirdischer 
Leitung  fahren  sollen,  müssen  sie  naturgemäss 
mit  Stromabnehmern  sowohl  für  oberirdische, 
als  auch  für  unterirdische  Stromzulcitung  ver- 
sehen werden.  Die  Stromabnehmer  für  unter- 
irdische Stromzuleitung  sind  derart  koustruirt, 
dass  sie  am  Ende  der  betreffenden  Bahnstrecke 
selbstthätig  ausschalten  und  aus  dem  unter- 
irdischen Leitungskanal  heraussteigen. 

Alle  Arbeiten,  die  durch  die  Finna  Sie- 
mens &  Halske  erfolgen,  sind  nunmehr  in 
Ausführung  oder  doch  wenigstens  in  Vor- 
bereitung begriffen. 

Die  beiden  Bahngesellschaftcn  haben  sich 
ihre  elektrischen  Wagen  auch  bereits  be- 
schafft, und  zwar  die.  Deutsche  Strasscnbahn- 
gesellschaft  bei  der  Firma  Siemens  &  Halske, 
dagegen  die  Dresdener  Strassonbahngcsell- 
schaft  zur  Hallte  von  der  Union  Klektrizitilts- 
gesellschaft  und  zur  anderen  Hälfte,  von 
Siemens  &  Halske.  Zum  Frühjahr  wird  also 
der  elektrische  Strassenbahnbetrieb  in  Dres- 
den in  einem  Umfange  und  in  einer  Einheit- 
lichkeit Platz  greifen,  wie  es  noch  in  keiner 
Stadt  der  Fall  ist. 


Die  Kleinbahnfrage  in  England. 

Der  Wechsel  im  englischen  Ministerium 
und  die  Neuwahlen  zum  Parlament  während 
des  letzten  Sommers  hatten  die  Durchführung 
der  Berathuug  des  von  Mr.  Bryce  dem  Unter- 
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hause  vorgelegten  Kleinbahngesetzentwurfs 
verhindert.  Das  neue  Ministerium  hat  bisher 
nichts  davon  verlauten  lassen,  dnss  es  beab- 
sichtige, mit  einein  neuen  Entwürfe  vor  das 
Parlament  zu  treten. 

Um  die  auch  für  England  so  wichtige 
Frage  wieder  in  Fluss  zu  bringen,  versam- 
melte sieh,  wie  die  Railway  News  vom  SO.  No- 
vember 1895  berichten,  am  2a  November  1895 
im  Westminster-Palasthotel  in  London  eine 
grosse  Anzahl  von  Parlamentariern,,  Eiscn- 
bnhnfachmännern,  Ingenieuren  sowie  von  Ver- 
tretern der  Handelskammern  und  ländlichen 
Gebiete  unter  dem  Vorsitz  von  Sir  A.  Rollit, 
der  in  einer  sehr  beifällig  aufgenommenen 
Rede,  an  die  sich  lebhafte  Erörterungen  an- 
schlössen, die  Zwecke  der  Versammlung  dar- 
legte. Es  wurde  folgende  Resolution  gefasst: 
Die  Versammlung  befürwortet  aufs  wilrmste 
die  Anlage  von  Kleinbahnen,  wobei  das 
System  der  gesetzlichen  Behandlung  (proce- 
dure)  und  Regelung  zu  verbessern  ist,  unter 
Beihilfe  der  örtlichen  Verbände  und  ersucht 
die  Regierung,  möglichst  bald  nährend  der 
laufenden  Legislaturperiode  dem  Parlament 
einen  Gesetzentwurf  über  Kleinbahnen  vorzu- 
legen. Ferner  wurde  beschlossen,  dass  sich 
die  Versammlung  in  einen  Verein  zur  Forde- 
rung der  in  der  Resolution  ausgesprochenen 
Wünsche  verwandeln  solle,  auch  wurde  ein  Aus- 
schluss eingesetzt,  der  den  der  letzten  Regierung 


gemachten  Bericht  und  den  auf  Grund  desselben 
vorgelegten  Gesetzentwurf  prüfen  und  darüber 
der  neuerdings  hierzu  einzuberufenden  Ver- 
sammlung berichten  soll. 

Ein  Antrag,  die  Regierung  solle  eine  Zins- 
bürgschaft von  2%  für  das  genehmigte  Anlage- 
kapital übernehmen,  wurde  dagegen  abgelehnt. 

Die  Bewegung  zu  gunsten  eines  grösseren 
Ausbaues  des  englischen  Kleinbahnnetzes 
wird  demnach  wieder  eine  lebhaftere,  wofür 
auch  die  am  27.  November  lb9&  erfolgte  Grün- 
dung eines  Klcinbahnverbandes  (Light  Rail- 
ways  Association)  spricht. 


Auf  der  elektrischen  Strassenbahn  in 
Genua  sind  im  Laufe  weniger  Wochen  mehrere 
Unfälle  vorgekommen,  die  zwar  nicht  Opfer  an 
Menschenleben  kosteten,  aber  immerhin  meh- 
rere leichte  Verletzungen  verursachten.  In- 
folgedessen ist  durch  Verfügung  des  Priifckten 
und  Bürgermeisters  der  Gesammtbetrieb  der 
Bahn  bis  auf  weiteres  eingestellt  worden.  Die 
l'nOllle  werden  darauf  zurückgeführt,  dass 
die  Wagen  für  die  steilen  Strecken  —  beson- 
ders via  Assarotti  und  via  Roma  —  zu  schwer, 
die  Bremsvorrichtungen  zu  leicht  sind,  dass 
ungünstige  WitterungsverhUltnisse  tSiroceo) 
den  Betrieb  nachtheilig  beeinflussten,  und  die 
Bedienungsmannschaften  sich  ihrer  Aufgabe 
nicht  gewachsen  zeigten. 


Bücherscha  u. 


Haartnann.  A.  Di*'  K  hin  Im  hm- n.  Ihn- ge- 
schichtliche Entwicklung,  technische  Aus 
gcstaltung  und  w irthschaftliche  Bedeu- 
tung.   Für  die  Bedürfnisse  der  Praxis 
dargestellt.  Mit  178  Holzschnitten.  Berlin 
1896.    Sieinenrnth  &  TYoschcl. 
Der  Verfasser  steht  au  der  Spitze  des 
Ge<»rg  -  Marien  •  Bergwerks     und  Hütten 
Vereins  zu  Osnabrück  und   ist  gleichzeitig 
Mitglied  des  Magistrats  daselbst.    In  diesen 
Stellungen  hat  er  Gelegenheit  gehabt,  «las 
Eisenbahnwesen  überhaupt,  das  Strassen 
und   das   Kleinbalinwesen   im  besonderen 
gründlieh  kennen  zu  lernen.    Dass  er  dies 
mit  Nutzen  gethan  hat  und  im  Stande  ge 
wesen  ist,  nicht  nur  seine  Kenntnisse  durch 
eigenes  Nachdenken  zu  ergänzen  und  zu 
vertiefen,    sondern   auch    seine    Gedanken  ' 
systematisch  zu  ordnen  und  in  klarer  fass- 
licher Weise  auch  weiteren  Kreisen  ver- 
ständlich zu  machen,  dafür  liefert  das  oben 
bezeichnete  Buch  den  Nachweis. 

Er  bemüht  sich  in  einer  Einleitung,  den 
Begriff  der  Kleinbahnen  zu  umgrenzen,  und 
kommt  hier  zu  dem  Ergebniss.  dnss  es  nur 


übrig  bleib«-,  jede  einzelne  Bahn  in  ihrer 
Bedeutung  für  den  allgemeinen  Ver- 
kehr zu  betrachten  und  danach  einer 
der  voll  ihm  aufgestellt«!!  Klassen  zu/.u- 
theih-n.    Er  unterscheidet  zwischen 

I.  Hauptbühnen  mit  den  l'nl«-iabtlieilun- 
gen  V«>lll)ahnen,  Nornialbahneii.  Gross 
bahnen,  Förderbahnen: 
II.  Nebenbahnen  mit  den  Unterabtheilun 
g«-n  Sekundärhahin-n.  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung.  Vizinalbahnen, 
Lokalbahnen : 

III.  Kleinbahnen  mit  den  1'nterabiheilun- 
gen  Tertiiirbahncii.  Bahnen  nnt«-rge- 
ordnetster  Onlnung.  Strassenbahm-n. 
Trambahnen,  Tramways  und  endlich 

IV.  Förderbahnen  mit  den  Unterahtheilun- 
g«-n  Industriehahnen.  Rergw«-rkshah- 
lH-ii.  Moiitanbahnen,  Grubenbahnen, 
Waldbahnen.  Forsthahneti.  Moorhah- 
nen. Feldbahnen,  transportable  Bahnen, 
flüchtige  Bahnen,  leicht  verlegbare 
Bahnen. 

Die  Bahnen  dieser  vierten  Gruppe 
schlh-sst  er  von  seinen  Betrachtungen  aus 
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und  bemerkt  nur,  dass  sie  insofern  von 
grösstcr  Wichtigkeit  für  die  Kleinhahnen 
seien,  als  sie  berufen  erschienen,  diesen 
gegenüber  dieselbe  Rolle  einzunehmen, 
die  die  Nebenbahnen  und  Kleinbahnen 
gegenüber  den  Hauptbahnen  spielten,  in- 
dem sie  als  die.  naturgomüssen  Zufuhr-  und 
letzten  Ausläuforstreekon  der  Kleinbahnen 
zu  betrachten  seien. 

Ob  die  hiernach  versuchte  Eintheilung 
eine  besonders  glückliche  sei,  mag  freilich 
dahin  gestellt  bleiben.  Beispielshaibor  muss 
ich  gestehen,  dass  ich  über  die  Begriffe 
Trambahn  und  Tramway  neben  den 
Strassenbahnen  nicht  gerade  klar  bin.  Es 
dürfte  liier  vielleicht  angezeigt  sein,  diese 
Begriffe  nicht  allein  naher  zu  umgrenzen, 
sondern  auch  deutsche  Bezeichnungen 
dafür  zu  suchen. 

Es  folgt  dann  der  Abschnitt  I:  Die 
allgemeine  Entwicklung  des  Kleinbahn- 
wesens. Eine  kurze  Vorgeschichte  leitet 
diesen  Abschnitt  ein.  worauf  dann  die 
neuere  Entwicklung  der  Kleinbahnen  be- 
sprochen wird.  Hier  wird  zunächst  das 
Ausland  behandelt,  und  die  dermaligcn  Zu- 
stande in  nachfolgenden  Landern: 

1.  England.  Schottland,  Irland  und  den 
britischen  Kolonien  einschliesslich 
Kanadas. 

2.  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika, 

3.  Mexiko. 

4.  Brasilien. 

5.  Frankreich. 

6.  Belgien. 

7.  Holland. 

8.  Oesterreich  und  l'ngarn. 

9.  Spanien, 

10.  Italien. 

11.  Schweden, 

12.  Norwegen  und 

13.  Kussland 
werden  dargelegt. 

Das  gleiche  geschieht  sodann  für  die 
deutschen  Staaten,  insbesondere  1.  Sachsen, 
2.  Baden,  3.  Bayern.  4.  Hessen  und 
6.  Mecklenburg. 

Es  folgt  endlich  Preussen,  wobei  ins- 
besondere auch  dargestellt  wird,  was  dessen 
einzelne  Provinzen  zur  Förderung  des 
Kleinbahnwescns  innerhalb  ihrer  Bezirke 
bisher  beschlossen  und  gethan  haben. 

Eine  L'ehersiclit  über  die  preiissischen 
Kleinhahnen  bis  zum  1.  April  1895,  eine 
der  Statistik  des  Keiehseisenbahnaintes  ent- 
nommene Xaehwoisungüher  die  dein  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Schmalspurbah- 
nen Deutschlands,  .sowie  eine  Nachweisung 


über  die  vorhandenen  deutschen  Strassen- 
bahnen werden  abgedruckt.  Schliesslich 
wird  dann  noch  die  Frage,  ob  Kleinbahn 
oderChaussee,  einer  Erörterung  unterzogen. 

In  dem  Abschnitt  II  mit  der  Ueber- 
schrift:  „Der  Bau  der  Kleinbahnen"  be- 
handelt der  Verfasser  zunächst  die  Frage 
der  Spurweite  der  Kleinbahnen.  Nachdem 
er  kurz  erwähnt  hat.  dass  die  (iesammt- 
summe  aller  vorkommenden,  zwischen 
420  mm  und  1436  inm  liegenden  Spur- 
masse die  Zahl  30  noch  erheblich  über- 
steigt, wendet  er  sich  der  Beurtheilung  der 
durch  das  Preussischc  Klcinbahngesetz 
neben  der  Vollspur  zugelassenen  3  Spur- 
weiten von  1000  mm,  750  mm  und  600  mm 
zu.  Für  städtische  Strassenbahnen  wird, 
da  sie  vorzugsweise  der  Beförderung  von 
Personen  dienen,  empfohlen,  keine  kleinere 
Spur  als  1  m  anzuwenden.  Der  600  nim- 
Spurwird  besondere  Bodoutungbeigeiuesson 
wegen  der  Billigkeit  und  Schnelligkeit  der 
Ausführung  und  der  Fähigkeit,  den  Verkehr 
an  seinen  Quellen  aufzusuchen  und  Wald- und 
Feldbahnen  leicht  anzuschliessen.  Die  Spur- 
weite von  750  nun  wird  für  entbehrlich  ge- 
halten. Ks  wird  bedauert,  dass  durch  Zu- 
lassung der  750  mm-Spur  die  Schaffung 
einer  einheitlichen  Spur  ersehwert  werde, 
und  besonderes  Gewicht  darauf  gelegt,  dass 
wenigstens  innerhalb  zusammengehöriger 
Wirthschattsgebiete  die  Spurfrage  einheit- 
lich geregelt  werde. 

In  der  zweiten  Unterabtlieilung:  „Bahn- 
linie und  Planum"  werden  unter  Beifügung 
von  Tabellen  über  die  Widerstände  in  Stei- 
gungen und  Krümmungen  die  Grundsätze 
auseinandergesetzt,  die  für  die  Linien- 
führung massgebend  sein  sollen.  Als  erste 
Regel  für  die  technischen  Vorarbeiten  wird 
hingestellt,  die  Bahnlinie  der  geringsten 
Widerstände  ausfindig  zu  machen,  da  er- 
fahrungsmüssig  die  Betriebskosten  zu  den 
Widerständen  in  unmittclharcm'tVcrhftltnisK 
stehen.  Bei  den  städtischen  Strassenbahnen 
sollen  für  die  Auftindung  der  richtigen 
Linien  weniger  technische,  als  Verkehrs- 
rücksichteu  massgebend  sein.  Die  Aus- 
führungen über  die  Mitbenutzung  von  We- 
gen und  die  Bildung  des  Planums  werden 
durch  t/uerschnitlszeichnungen  erläutert. 
Für  die  Gleisanlagen  wird  die  Herstellung 
eines  guten.  soliden  Unterbaues  mit 
Schotterbett  im  Interesse  der  Betriebs 
Sicherheit  und  Leistungsfähigkeit  der  Balm, 
sowie  im  Hinblick  auf  die  Unterhaltungs- 
kosten dringend  empfohlen.  Zum  Schluss 
werden  Vorschläge  für  (Ironzworthe  ge- 
macht, welche  bei  den  verschiedenen  Spur- 
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weiten  fllr  die  Höchstgeschwindigkeit  der 
Züge,  die  Neigung«-  und  Krümmungsver- 
hältnisae  der  Bahn,  die  Tragfähigkeit  des 
Gleises  und  die  Bildung  des  Planum»  und 
Oberbaus  massgebend  sein  sollen. 

In  der  folgenden  Unterabteilung  ist 
der  Oberbau,  um  dessen  Entwicklung  der 
Verfasser  sieh,  wie  bekannt,  grosse  Ver- 
dienste erworben  hat,  gründlieh  und  mit 
eingehendster  Sachkenntnis*  behandelt.  Ks 
wird  davor  gewarnt,  aus  Sparsamkeits- 
rücksichten ein  zu  leichtes,  unzweckmäßig 
ausgebildetes  und  damit  zu  wenig  wider- 
standsfähiges Schienengestänge  zu  wählen, 
wt-il  die  Wahl  eines  solchen  ausser  gestei- 
gerten Bahnunterhaltungskosten  und  Be- 
triebsstörungen vorzeitige  Abnutzung  und 
kostspielige  Ausbesserungen  am  rollenden 
Material  zur  Folge  haben  und  dadurch  die 
gewöhnlich  verhältuissmüssig  geringen 
Einnahmen  der  Kleinbahn  aufzehren  und 
die  Verzinsung  der  Bahn  in  Frage  stellen 
würde.  Auf  den  reichen,  durch  zahlreiche 
Zeichnungen  erliiuterten  Inhalt  dieses  Ab- 
schnittes näher  einzugehen,  würde  hier  zu 
weit  führen.  Es  kann  nur  einem  Jeden, 
der  sich  für  diese  Fragen  interessirt,  ein 
eingehendes  Studium  der  Abhandlung  em- 
pfohlen werden. 

Der  dritte  Abschnitt  wendet  sich  den 
Motoren  und  Wagen  zu.  Bei  den  Motoren 
werden  behandelt  der  Pferdebetrieb,  Dampf- 
betrieb, Betrieb  mit  feuerlosen  Lokomotiven, 
Pressluft  betrieb,  Gasbetrieb,  Kabelbetrieb 
und  elektrischer  Betrieb. 

Dein  Pferdebetrieb  wird  ein  baldiges 
Unterliegen  im  Wettbewerb  mit  anderen 
Betriebsarten  prophezeit.  Die  unermess- 
lichen  und  nimmer  rastenden  Fortschritte 
der  Technik  werden  nach  Ansicht  des  Ver- 
fassers den  braven  Vierfüssler  mit  der  Zeit 
auf  fast  allen  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienenden  Gleisen  überflügeln  und  ihm 
schliesslich  nur  solche  Fönlerbahnen  übrig 
lassen,  'die  Otters  die  Stelle  wechseln,  wie 
in  landwirtschaftlichen  Betrieben,  Holz- 
schlagen, Steinbrüchen.  Ziegeleien  u.  s.  w. 
Der  Dampfbetrieb  wird  im  allgemeinen  nur 
für  nichtstädtische  Kleinbahnen  als  zweck- 
mässig erachtet.  Es  wird  empfohlen  zu 
fordern,  dass  die  Lokomotiven  der  Klein- 
bahnen als  Tenderlokomotiven  mit  mög- 
lichst tief  liegendem  Schwerpunkt,  voller 
Ausnutzung  des  Gewichts  für  die  Adhäsion 
und  einem  ungefähr  dem  Raddruck  voll- 
beladener  Güterwagen  entsprechenden  Kad- 
druck  unter  Anwendung  von  Drehgestellen 
gebaut  werden.  Für  Strassenbahnen  wird 
von  den  Dampfmotoren  nur  der  Serpollet- 


sehe  Heissdampfgenerator  und  Motor  als 
geeignet  bezeichnet.  An  demselben  wird 
ausser  dem  sehr  geringen  Raumbedarf,  «1er 
sofortigen  Erzeugung  von  Dampf  bis  zu 
25  Atmosphären  Spannung,  dem  Fortfall 
der  Rauchbildung,  dem  geringen  Brenn- 
stoff- und  Wasserverbrauch,  der  leichten 
Führung,  den  geringen  Unterhaltungskosten, 
dem  leichten  Anfahren  und  der  leichten 
Ueberwindung  steiler  Steigungen  noch  be- 
sonders die  Möglichkeit  des  sofortigen  An- 
haltens  und  die  fast  kostenlose  Heizung  des 
Wagens  durch  Verwendung  des  Abdampfes 
gerühmt. 

Nachdem  die  feuerlosen  Lokomotiven, 
von  denen  einige  hundert  auf  französischen 
Bahnen  in  Betrieb  gesetzt  sind,  der  Press- 
luttbetrieb, mit  dem  in  Frankreich  und  der 
Schweiz  durchaus  befriedigende  Ergebnisse, 
erzielt  sein  sollen,  und  die  Petroleum-  und 
älteren  nicht  bewährten  Gasmotoren  kurz 
erwähnt  sind,  wird  der  Gasmotorwagen  von 
Lührig  näher  beschrieben.  Als  Vorzüge 
dies«-»  Wagens  werden  die  geringen  Be- 
triebskosten, die  leichte  Regelung  der  Fahr- 
geschwindigkeit und  die  Fähigkeit,  grosse 
Steigungen  zu  nehmen,  gerühmt.  Die  dem 
System  ursprünglich  anhaftenden  Mängel 
sollen  in  letzter  Zeit  zum  grössten  Theü 
beseitigt  sein,  so  dass  nach  einem  Bericht 
der  städtischen  Behörde  in  Dessau,  wo- 
selbst eine  10  km  lange  Gasbahn  vor  kurzem 
eröffnet  ist,  die  an  die  Balm  geknüpften  Er- 
wartungen in  jeder  Beziehung  Ubertroffen 
sein  sollen.  Auch  dem  in  Chicago  seit  län- 
gerer Zeit  erprobten,  neuerdings  auch  in 
England  eingeführten  Cornelly'schen  Gas- 
motor werden  die  gleichen  Vorzüge  nach- 
gerühmt. Der  in  verschiedenen  amerikani- 
schen Städten  eingeführte  Kabelbetrieb 
wird  für  deutsche  Städte  mit  ihren  vielfach 
winkligen  Strassen  nicht  empfohlen,  weil 
er  nur  für  lange  gerade  Strecken  vorteil- 
haft ist  und  scharfe  Krümmungen  möglichst 
vermeiden  muss. 

Bei  der  Besprechung  der  elektrischen 
Bahnen  werden  die  mit  Akkumulatoren- 
betrieb gemachten  Erfahrungen  als  noch 
nicht  genügend  bezeichnet,  um  ein  Urtheil 
über  das  System  in  technischer  und  finan- 
zieller Hinsicht  zu  gestatten.  Bei  dem  elek- 
trischen Betrieb  mit  Stromzuführung  von 
einer  Kraftstation  werden  Ober-  und  Unter- 
leitungsbahnen nach  dem  Ein-  und  Zwci- 
i  leitersystein  behandelt.  Dabei  wird  als 
feststehend  hingestellt,  dass  die  Konstruk- 
tion der  elektrischen  Motoren  und- infolge- 
dessen auch  der  Betrieb  selbst  in  technischer 
Beziehung  noch  keineswegs  vollständig  auf 
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der  Höhe  sei.  und  das»  noch  grosse  Fort- 
schritte  gemacht  w«*r«Ien  müssen,  um  den 
Nutzeffekt  di's  elektrischen  Betriebes  w««itcr 
auszugestalten.  F(lr  die  Wahl  der  "ber- 
oder unterirdischen  Leitung'  soll  die  ästhe- 
tische Seite  nicht  allzuhoch  veranschlagt 
werden,  ohne  dass  dabei  neben  dem  tech- 
nisch Nützlichen  das  künstlerisch  Schöne 
vernachlässigt  werde.  Der  Ansicht,  die 
von  Prof.  Dr.  Slaby  in  einem  Gutachten 
über  den  Einfluss  von  elektrischen  Bahn 
anlagen  auf  elektrische  und  magnetische 
Messungen  in  nahe  gelegenen  Universitüts- 
anstalten  ausgesprochen  und  von  Dr.  von 
Heimholte  gebilligt  ist.M  dass  es  das  ein- 
fachste wäre,  wenn  die  Technik  allgemein 
dazu  übergehen  könnte,  für  den  elektri- 
schen Bahnbetrieb  ein  unterirdisch  zu  ver- 
legende» Zweileitersystetn  anzuwenden, 
wofür  die  Möglichkeit  durch  die  Bahn- 
anlagen in  Budapest  und  anderen  Orten 
nachgewiesen  sei,  wird  entgegen  gehalten, 
dass  dabei  keine  Rücksicht  auf  die  Kosten 
genommen  sei.  die  sehr  zu  guttaten  des 
Einlettersystems  sprächen. 

In  dem  Unterabschnitte:  ,,Die  Wagen" 
wird  eine  durch  zahlreiche  Abbildungen 
erläuterte  Beschreibung  «1er  Konstruktion*- 
grundsätze  für  Güter-  und  Personenwagen 
gegeben.  Für  die  Personenwagen  wird  wie 
bei  den  Lokomotiven  die  Anwendung  von 
Drehgestellen  empfohlen,  die  bei  der  im 
Bau  begriffenen  Wallückebahn  für  sämmt- 
liche  Güter  und  Personenwagen  angeord- 
net sind.  Zum  Schluss  werden  «las  Koll- 
bock- und  Kollschemelsystein  erwähnt,  die 
bezwecken,  vollspurige  Ilauptbalmwagen 
auf  Schmalspurbahnen  überzuführen.  Als 
beinerkenswerthcs  Beispie)  für  das  ersterc 
System  wird  die  Strasscnbahn  in  Forst  an- 
geführt, die  die  Zustellung  und  Abholung 
der  Ilauptbalmwagen  ohne  Umladung  von 
und  nach  den  59  au  die  Strassenbahn  an- 
geschlossenen Fabrikhöfen  bewirkt. 

Abschnitt  IV  endlich  mit  der  Ueber 
schrift  „Die  Kleinbahn  in  der  Volkswirt- 
schaft" behandelt  nach  einander 

1.  die  Kulturaufgabcn  der  Kleinbahn. 

2.  die  Vorarbeiten, 
8.  die  Konzession. 

4.  Bestellung  und  Bau, 

6.  den  Tarif  und 

6.  die  Rentabilität. 
Gewiss  beherzigenswert!)  sind  die  an 
die    Spitze    dieses    Abschnitte*  gestellten 
Worte: 


')  Abgedruckt  in  der  ZfiUchrittfUrKleJnh.hnen.18M, 
S.  273  IT. 


„Die  Hebung  der  kulturellen  und 
v  o  1  k  s  w  i  r  t  h  s  c  Ii  a  f  1 1  i  c  Ii  e  n  Leistung*- 
fähigkeit  eines  Landes  ist  von 
jeher  vorwiegend  eine  Verkchrs- 
frage  gewesen.  Wie  nur  dort,  wo  es 
dem  einzelnen  heschiedeu  ist,  im  Gedanken- 
austausch mit  antlern  den  eigenen  Gesichts- 
kreis zu  erweitern,  sowie  Anregungen  auf- 
zunehmen und  zu  geben,  sich  ein  Kultur 
fortschritt  zu  vollziehen  vermag,  so  kann 
auch  die  wirtschaftliche  Entwicklung  eines 
Bezirks  nur  dann  vor  sich  gehen,  wenn 
der  Heissigen  Menschenhand  Gelegenheit 
geboten  ist.  die  Erzeugnisse  ihres  Schaffens 
gegen  begehrenswerthe  Güter  fremder  Ge- 
werbet hätigkeit  auszutauschen." 

Von  diesen  Sätzen  ausgehend  werden 
sodann  in  diesem  Abschnitt  besprochen: 

1.  die  Kleinbahn  im  Nahverkehr. 

2.  die  Kleinbahn  als  Zubringer  und  V«-r 
theiler. 

3.  die  Verkehrsfrage  für  die  Landwirt- 
schaft, 

4.  die  Verkehrsfrage  j„  den  Kolonien. 

5.  das  Aufschlicsscn  entlegener  Landes- 
gebiet«'. 

6.  di<*  Kleinbahn  als  M«'liorationsbahn. 

7.  die  dezeutralisitvnden  Wirkungen  der 
Kleinbahn, 

8  die  Kh'inbahn  im  städtischen  Verki-hr. 
9.  der  moralische  Einfluss  der  Kleinbahn. 

10.  Chaussee  und  Kleinbahn, 

11.  «ler  unmittelbare  Nutzen  «b>r  Klein 
bahn. 

Wennschon  die  hierin  «mthaltenen  Aus- 
führungen nicht  überall  neues  enthalten, 
auch  nicht  enthalten  können,  so  ist  doch 
die  Darstellung  «ler  bisher  durch  Erfahrung 
begründeten  und  durch  Schlussfolgerungen 
w«'it«-r  gewonn«'tten  Ergebnisse  so  er- 
schöpfend  und  übersichtlich,  «lie  Ausfüh- 
rungen sind  so  klar  und  überzeugend,  «lass 
dieser  Theil  des  Buches  als  besonders  ge 
hingen  bezeichnet  werden  kann. 

Es  folgen  noch  Erörterungen  über 

1.  «lie  Vorarbeiten,  insbesondere  die  Plan- 
ausarbeitung, dm  Planausführung,  die 
Konz«'ssionsertheihmg,  die  Konzes- 
siotisdauer,  Abgaben  und  Lnst«'ti. 
sonstige  Auflagjm: 

2.  Bestellung  und  Bau.  insbesondere 
rechtzeitige  Bestellung  «les  Materials. 
Bauausführung: 

3  den  Tarif,  insbesondere  Grundlage" 
für  Kleinbahntarife,  Gütertarife.  Per- 
souentarite.  «las  Publikum.  Hebung 
des  Tarifs.  Kleinbahn  und  Kanal,  tech- 
nische Vereine. 
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Ich  fasse  mein  Urthi'il  üImt  das  ganze 
dahin  zusammen,  das*  iIjih  BhcIi  den  gegen 


würtigen 


Stand  der  Kleinhahnfrat 


von 


<1en  bisher  erschienenen  Schriften  am  er- 
schöpfendsten behandelt,  sieh,  abgesehen 
nur  vi.n  rlen  freien  die  Entwicklung  in  der 
Einleitung  erhobenen  Hinwendungen,  durch 
grosse  Klarheit  in  den  Entwicklungen  aus- 
zeichnet und  mithin  allen  denen  zum  ein- 
gehenden Studium  empfohlen  werden  kann, 
tlie  sieh  über  Kleinbalinen  und  ihre  Be- 
deutung unteirichten,  insbesondere  aber 
«uch  denen.  die  der  Herstellung  bestimmter 


Kleiiibahnunteruehnmngeu 
wollen. 


naher  treten 
Aue. 
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[Heß  h\  ä.  465.} 

Ueber     Strassenbahnbetri  eb  mittels 
(Issinotorwagcn   (System  Lührig) 
auf  der  Strecke  DreBden — Wilder 
Mann    (Dresden  -  Radeburger  Staats- 
strasse .   Von  G.  Grosch,  Dresden.  Mit 
9  Tafeln  und  6  Textabbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  Entwick- 
lang und  des  jetzigen  Standes  der  Erfindung 
des  Gasmotorwagens  für  den  Strassonbahn- 
betrieb.   Die  im  Betriebe  befindlichen  Anlagen 
in  Dresden  and  Dessau  und  die  maschinellen 
Einrichtungen  des  Motor«  werden  eingehend 
beschrieben,  und  dem  Betriebe  mit  Gasmotor- 
wagen wegen  der  niedrigen  Anlagekosten  und 
der  geringen  Betriebskosten  eine  erfolgreiche 
Zukunft  in  Aussicht  gestellt. 

Nach  den  sehr  eingehenden  Berechnungen 
werden  die  Betriebskosten  eines  Wagenkilo- 
meters bei 

Pferdebetrieb  ....  zu  20,*  Bf, 
elektrischem  Betrieb  .  ,  17,1  „  , 
Gasmotorwagenbetrieb    „  \%-  „ 


J  ermittelt;  hierbei  ist  das  verwendete  Gas  mit 

I  12  Pf  für  das  Kubikmeter  in  Ansatz  gebracht; 
bei  Gaserzeugung  im  eigenen  Betriebe  würde 
sich  daher  das  Vcrhtiltuiss  der  Zugkraftkosten 

|  des  Gasmotorwagens  noch  wesentlich  günstiger 

i  gegenüber  dein  elektrischen  und  dem  Pferde- 
betriebe stolleu. 

Der  Lührig'sche  Gaamotorwagcn  wird  in 
mittleren  und  kleinen  Städten  da  vorteil- 
hafte Verwendung  finden,  wo  die  Anlage  elek- 
trischer Bahnen  zu  kostspielig  oder  wegeu 
der  Verkehrsverhältnisse  nicht  genügend  er- 
tragsfahig  sein  würde.  (Vcrgl.  auch  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1894,  S  238  » 

Deutsche  Straften-  u.  Kleinbahn- Zeitung.  If£i5. 
(Bisher:  Die  Strastenbahn.) 

[So.  47,  s.  <m.\ 

Die  Kleinbahn  in  der  NJthe  stroh- 
gedeckter GebMudc.  Von  Kuhrt, 
Eisenbahndirektor  in  Flensburg. 

Mittheilungen  über  die  für   den  Betrieb 
der  Kreisbahn  Flensburg-Kappeln  in  der  Nähe 
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strohgedeckter  Gebäude  bestehenden  Vor- 
schriften. Die  Bahn  führt  an  etwa  100  solcher 
Gebäude  vorbei,  die  innerhalb  des  Gefahr- 
dungsstreifens  von  13,»  m  liegen.  Das  Mini- 
sterium der  öffentlichen  Arbeiten  hat  aber 
durch  Erlass  vom  26.  Oktober  1886,  der  abge- 
druckt ist,  diese  Anlage  gestattet,  nachdem 
Lokomotiven  mit  doppelten  Funkenfängern 
und  Kondensationsapparat  in  Vervrendung 
kommen  und  bei  Befahren  der  gefährdeten 
Stellen  besondere  Vorsicht  beobachtet  wird. 
In  einem  zehnjährigen  Betriebe  ist  bisher 
kein  Unfall  vorgekommen. 

[No.  47,  S.  002.) 

Strassenbahn  und  Elektrizitätswerk 
zu  Altenburg. 
Aus  den  Mittheilungen  über  die  am 
18.  April  1895  eröffnete  Bahn  ist  zu  entnehmen, 
dass  die  Gleislänge  4,3  km,  die  Spurweite  1  in, 
die  kleinste  Krümmung  13  m,  die  grösste 
Steigung  1  : 11,4  und  die  mittlere  Fahr- 
geschwindigkeit 10  km  in  der  Stunde  beträgt. 
Die  Bahn  ist  nach  dem  System  der  Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft  gebaut  und 
besitzt  7  Motorwagen. 

[No.  48,  S.  613.] 

Sind  die  Bahnen  zur  Unterhaltung  der 
Wegegräben  verpflichtet? 
Erörterungen  über  die  vorstehende  Frage 
im  Anschluss  an  eine  Entscheidung  des  Kreis- 
ausschusses Schleswig  über  die  zwischen  der 
Kreiseisenbahn  Flensburg  -  Kappeln  und  den 
Wegeunterhaltungspflichtigen  des  Gutes  Buck- 
hagen im  Amtsbezirk  Roest  streitige  Reini- 
gungspflicht. Der  Kreisausschuss  erachtete  die 
neben  den  Strassen  geführte  Bahn  als  Land- 
anlieger und  erkannte,  da  im  Gutsbezirk  Buck- 
hagen nach  Herkommen  die  Landanlieger  die 
Reinigung  der  Strassengräben  zu  bewirken 
haben,  dass  demnach  die  Eisenbahn  unter- 
haltungspflichtig  sei.  Die  Entscheidung,  die 
auch  von  der  Kreiseisenbahn  Flensburg-Kappeln 
angefochten  worden  ist,  wird  aus  verschiedenen 
Erwägungen  für  nicht  zutreffend  erachtet. 

[No.  49,  JS.  626.) 
Ausländische  Strassenbahnen. 

Ueber  den  Bestand  der  ausländischen 
Straßenbahnen  werden  folgende  Angaben  ge- 
macht: 


Land 

L&nge  de» 
Str&fiaeo- 
bahnneuea 

1881  km 

1418  ,. 

Vereinigte  Staaten  

20000  „ 

94  „ 

5*7  „ 

159  „ 

1061  „ 

3  000  „ 

INo.  49,  S.  626.) 
Strassenbahnen  im  Dienste  der  Post. 

Mittheilungen  über  die  in  Amerika  mit 
der  Einstellung  von  Postwagen  in  Strassen- 
bahnen gemachten  Versuche.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  606  und  608.) 

\No.  50,  S.  637.) 

Ueber  die  städtischen  Verkehrsanlagen 
in  Berlin. 
Bericht  über  einen  Vortrag,  den  Baurath 
Dr.  Hobrccht  im  Berliner  Architektenverein 
gehalten  hat  Der  Vortragende  erörterte  nicht 
nur  die  bereits  bekannten  Ergebnisse  der 
Reise  der  Berliner  Verkehrsdeputation  im 
Mai  1895,  sondern  berichtete  auch  über  eine 
neuerlich  unternommene  Reise  nach  Hannover 
und  Hamburg.  Die  Strassenbahnen  beider 
Städte  erregten  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
Dahnen,  1895,  S.  583)  das  lebhafte  Interesse 
der  Kommission.  Insbesondere  sollen  das  in 
Hannover  eingeführte  gemischte  System,  bei 
dem  die  Ladung  der  Akkumulatoren  gleich- 
zeitig durch  die  Uebcrschüsse  der  Oberleitung 
stattfindet,  und  die  Strassenbahnwagen  in  bei- 
den Städten  eingehender  Prüfung  unterzogen 
werden.  Die  Berliner  Verkehrsdeputation  soll 
darüber  demnächst  berathen. 

[No.  50,  S.  638.) 

Elektrische  Strassenbahnen  in  Dresden. 

Mittheilungen  über  die  Umwandlung  des 
Pferdebetriebs  auf  den  Dresdener  Strassen- 
bahnen in  elektrischen  Betrieb.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  62.) 

Die  SchmaUpurbahn.  1895. 

[No.  17,  S.  265.) 
Dampfkraft    oder    Elektrizität?  Von 
Karl  Froitzheim. 

Nach  Gegenüberstellung  der  wichtigsten 
Vor-  und  Nachtheile  des  Betriebes  mit  Dampf 
oder  Elektrizität  wird  der  elektrische  Betrieb 
mit  Akkumulatoren  eingehend  erörtert  und 
dessen  neueste  Fortschritte  werden  mitgetheilt. 

[No.  17,  S.  270.) 

Ueber  die  Zukunft  der  Berliner  Strassen- 
bahnen.  Von  M.  H.  Schweder,  Haupt- 
mann a.  D. 
Kritik  der  bestehenden  Berliner  Strassen- 
I  bahnen  und  Vorschläge  zur  Abstellung  vor- 
,  handener  Mängel  im  Anschluss  an  den  Be- 
richt der  vom  Magistrat  mit  der  Besichtigung 
auswärtiger    Verkehrsanlagen  beauftragten 
Kommission.    Es  werden  zunächst  die  sich 
durch  die  Verwendung  besserer  Gleisanlagen 
ergebenden  Vorzüge  und  Nachtheile  erörtert 
und  insbesondere  das  Studium  der  Frage  an- 
geregt, ob  sich  nicht  die  bei  Einführung  des 
mechanischen  Betriebes   gesteigerten  Stösse 
und  Abnützungen  bei  Gleiskrenzungen  und 
|  Weichen  abmindern  lassen. 
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Isingler'*  polytechnisches  Journal,  l&tö. 

[16.  Jahrg.,  lid.  Z«,  Heft  10,  S.  230.] 
Elektrische   Eisenbahn  mit  unterirdi- 
scher Stromzuführung.    Mit  3  Ab- 
bildungen. 

Kurze  Beschreibung:  des  von  der  Metro- 
politan Traction  Company  für  die  Linien  in 
der  dritten  und  in  der  Lenox-Avenue  zu  New- 
York  Angewendeten  Systems  einer  elektrischen 
Strasscnbahn  mit  unterirdischer  Stromzufüh- 
rung, nebst  Abbildung  des  Stromabnehmers 
und  des  Oberbaues  der  Bahn  mit  der  Strom- 
zuleitung.  Die  Anordnung  ist  dadurch  eigen- 
tümlich, dass  man  für  den  Fall  des  Versagens 
iler  elektrischen  Einrichtungen  leicht  zum 
Kabelbahnbetrieb  übergehen  kann.  Die  Bahn 
ist  inzwischen  in  Betrieb  genommen  worden, 
t  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1&95.  S.  186, 
457  und  497.' 

Elektrotechnische  Rundschau.  18UÖW. 

[13.  Jahrg.,  No.  5,  S.  44.) 

Die  elektrische  Stadtbahn  in  Prcss- 
burg.  Mit  einer  Lageskizze. 
Beschreibung  der  von  den  Firmen  Ganz 
&  Co.  in  Budapest  und  Lindheim  &  Co.  in 
Wien  erbanten  H,w  km  langen  elektrischen 
Strassenbuhn  mit  Oberleitung,  die  seit  dem 
27.  August  1896  im  Betriebe  ist.  Die  Spur- 
weite beträgt  Im,  die  grüsste  Steigung  5<M7oo 
auf  153  m  und  61,»  u/ro  auf  68  iu  Länge.  Die 
Luftleitungen  hangen  an  Spanndrahten,  die 
zwischen  den  Häusern  angeordnet  sind,  oder 
an  Masten.  Die  Wagen  besitzen  je  zwei  Mo- 
toren zu  je  12  PS  und  enthalten  je  18  Sitz- 
und  22  Stehplätze.  Die  Motorwagen  wiegen 
6,«.  die  Anhängewagen  8,»  t.  Die  Kraftstation 
liegt  in  der  Segnerstrasse  in  der  Nähe  der 
Franz  Josef  Brücke. 

Engineering.  1805. 

[Bd.  W,  No.  15M,  1560,  1561.  Ä*.  5.97,  MI,  <m] 
Electric  Traction.  Von  Phil.  Dawson. 
Fortsetzung  No.  89,  40,  41. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Kraft- 
station der  City  and  Suburbau  Rail- 
way  Company  in  Baltimore  Md..  der  Kraft- 
station der  Brooklyner  City  Uailroad  iu  der 
Kent- Avenue,  und  Mittheilung  über  die  elek- 
trische Eisenbahn  am  Niagarafall,  an  dem 
dortigen  Park  und  dem  Niagarastrom . 

lid.  W,  No.  1X1,  i>.  tu  3.  ] 
The  Darjocling  Mountain  Railway. 

Mittheilung  über  die  etwa  K2  km  lauge 
indische  Bergbahn  von  Soligari  nach  Dar- 
jceling.  Grösste  Steigung  1:23,  kleinster 
Krümmungshalbmesser  18,»  in.  Die  von  einer 
Gesellschaft  erbaute  Bahn  benutzt  auf  dem 
grössten  Theil  ihrer  Länge  die  Staatsstrasse, 
dafür  sollen  alle,  f»°0  des  Anlagekapitals  über- 
steigenden Einnahmen  zu  gleichen  Theilen 
zwischen  der  Gesellschaft  und  der  Staats- 
finanzvcrwaltung  getheilt  werdeu. 


m 


Engineering  Neics.  1895. 

[Hd.  34,  No.  14,  S.  22V.) 
The  Prospect  Mountain  Cablc  Incline 
Hailway,  Lake  George,  N.  Y. 
Ausführliche  Beschreibung  und  Abbildung 
der  Drahtscilbcrgbnhn  auf  deu  Aussichtsberg 
am  Lake  George  im  Staate  New-York,  die  von 
der  New-Yorker  Otis  Engineering  &  Con- 
struetion  Company  hergestellt  worden  und  am 
15.  Juni  1895  dem  Verkehr  übergeben  wor- 
den ist. 

[lid.  34,  No.  16,  254.) 

Long  Distancc  Transmission  of  Elec- 
tricity  for  a  Street  Kailway. 
Mittheilungeu  über  die  Auwendung  hoch- 
gespannter Dreiphasenstrome  zum  Betrieb  der 
elektrischen,  etwa  32  km  langen  Lowell  &  Sub- 
urbau Itaitway  von  Lowell  (Mass.)  nach  Na- 
shua (New-Hampshirc).  Itotircnde  Stroinum- 
wandlcr  (Kotary  eonverters\  die  in  zwei 
Zwischenstationen  aufgestellt  sind,  dienen 
dazu,  den  Dreiphasenstrom  in  den  direkt  wir- 
kenden Arbeitstrom  zum  Betriebe  der  Strecken 
umzuwandeln.  Die  Stromerzeuger  sind  drei 
vierpolige  Dreiphasendynamos  zu  120  Kilowatt, 
die  Strom  von  36»  Volt  hervorbringen  Durch 
feststehende  Transformatoren  wird  die  Strom- 
spannung auf  5500  Volt  gesteigert.  Die  eine 
Zwischenstation  liegt  etwa  10  km  von  Lowell, 
die  andere  in  Nashua.  Durch  Anwendung 
hochgespannter  Ströme  werden  bekanntlich 
die  Kosten  der  Leitungen  und  die  Stromver- 
luste wesentlich  eingeschränkt. 

\Iid.  34,  X<:  16,  S.  257.) 
Changes  on  the  Brooklyn  Bridge  Kail- 
way. 

Erörterungen  über  die  nahezu  vollendete 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen,  insbesondere 
der  Stationen  au  der  Brooklyner  Brücke,  bei 
der  mancherlei  nicht  unbedenkliche  rebel- 
stände  befürchtet  werden. 

Infolge  der  Aenderungen  in  der  Höhen- 
lage auf  der  Neu  -Yorker  Seite  hat  man  künftig 
56,  d.  h.  20  Stuten  mehr,  als  früher  emporzu- 
klimmen, um  von  der  Park  Ifow  zum  Bahnsteig 
der  Brückenstation  zu  gelangen.  Das  Gleis 
soll  künftig  mit  einer  Gcfällstrecke  beginnen, 
statt,  wie  früher,  mit  einer  Steigung.  Diese 
Anordnung  sei  lnisslich,  insofern  Züge  vor  der 
Station  anhalten  und  dann  bei  feuchten 
Schienen  auf  der  Steigung  in  die  Station  ein- 
fahren müssen.  Die  augeordneten  Gegen- 
krümmuiigcn  der  G  leise  seien  ungünstig  für 
das  Gleichgewicht  der  im  Wageninnorn 
stehenden  Personen. 

Weiter  wird  noch  die  Frage  des  elektri- 
schen Antriebes  berührt,  und  dieser,  besonders 
gegenüber  dem  Kangirbct  riebe  mit  eigenen 
Lokomotiven  bei  einer  Zugfolge  von  3U  Minuten 
empfohlen,  wahrend  die  Beibehaltung  des 
Kabelantriebs  für  die  eigentliche  Beförderung 
über  die  Brücke  selbst,  wegen  seiner  wichtigen 
Vorzüge,  besonders  in  Beztig  auf  Sicherheit 
und  Wirtschaftlichkeit,  befürwortet  wird. 
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IM.  34.  So.  17,  S.  270.) 
The    Universal    Street    Sweeping  Ma- 
c  Ii  i  ii  t*. 

Beschreibung  uiui  Abbildung  einer  in 
Boston  Versuchs«  eise  gebrauchten,  von  8  Pfer- 
den gezogenen  Strassenrcinigungsinaschinc. 

[IM.  34.  So.  17.  SS.  273.] 
Spccifications  for  the  Boston  Subway. 

Mittheilung  der  Ausführungsbedingungen 
für  die  Unternehmer  des  Bostoner  Strassen- 
bahntunnels. 

[Bd.  34,  S<>.  17,  ,S\  274.) 
Tics  and  Poles  for  Street  and  Electric 
Kail  ways. 
Auszug  aus  dem  Vortrage  von  X.  W.  L. 
Brown  aus  Atlanta  auf  der  Jahresversammlung 
des  Amerikanischen  St  rassenbahnvercins  in 
Montreal  vom  15.-18-  Oktober  1S1I5  über  die 
Verwundung  der  verschiedenen  Hölzer  zu 
Schwellen  und  Masten  für  Strassen-  und  elek- 
trische Bahnen. 

[IM.  34,  So.  17.  S.  281.] 
Tracklaying  Machines  for  Street  Kail- 
wny  Work. 
Beschreibung  und  Abbildung  eines  von 


0.  E.  Loss  in  Chicago 


jcircbenen  Krah 


gerüstes  zum  Verlegen  vou  Slrassenbahn- 
oberbau. 

\1M.  34,  So.  17,  S.  2S4.) 
Couibination  Summer  and  Winter  t'ar 
for  Street  Kail  ways. 
Zeichnung  und  Beschreibung  einer  von 
Henry  in  Pittsburg,  Pa.,  ausgeführten  Wagen- 
form  für  Strassenbahnen,  bei  der  der  Wagen 
für  den  Sonunerdienst  durch  Entfernung  der 
Seitcnwaudc  in  einen  offenen  verwandelt  wird. 

[IM.  34,  So.  17. 
Annual  Meeting  of  the  American  Street 
K  a  i  1  w  a  y  Association. 
Bericht  über  die  11.  Jahresversammlung 
des   Amerikanischen   Strassenbahnvereins  in 
Montreal  vom  15-    1*.  Oktober  1895. 

Journal  of  the  Axxociation  of'  Engineering 
Societies.  im. 

[lid.  15,  OL/obirhe/'t,  So.  4.  S.  141.) 
The  Continuous  Kail  in  Street  Kailway 
Practice.    Vortrag  von  Kichard  Mc 
Culloch,  Mitglied  des  Ingcnienrvercins 
von  St.  Louis,  am  2.  Oktober  1B9Ö.  Mit 
7  Abbildungen. 
Die  Herstellung  stossloser  Strassenbahn- 
schienen    sowohl    mittels    des  elektrischen 
Schweissverfahrens  als  auch  mittels  des  hier- 
von abweichenden  Gussverfahrens  (cast  wel- 
ding),  sowie  die  hierbei   verwendeten  Hilfs- 
mittel, Maschinen  u.  dergl.,  werden  eingehend 
beschrieben,  und  die  bis  jetzt  gewonnenen  Er- 
gebnisse beider  Methoden  mitgctheilt  und  be- 
sprochen, wobei  der  Vortragende  der  zweiten 
Methode  einige  Vorzüge  einräumt.    Nach  An- 


sicht desselben  ist  der  Beweis  durch  die 
mannigfachen  Versuche  bereits  erbracht,  dass 
auf  diese  Weise  eine  ununterbrochene  Schiene 
für  die  Zwecke  des  Strassenbahnbetriebes  aus- 
führbar sei,  uud  die  Stossstelle  in  genügender 
Starke  hergestellt  w  erden  kann,  um  die  durch 
Temperaturanderungen  herbeigeführten  Span- 
nungen mit  Sicherheit  aufzunehmen. 

Mittheilungen  dex  Vereins  für  die  Sortierung 
de*  Lokal-  und  St  raxxenbahn  Uesens.  1S!IÖ. 

[lieft  II.  S.  ,Vi9.J 
Zur  Frage  der  in  Oesterreich  von  Lo- 
kalbahnen   geforderten  militäri- 
schen Leistungsfähigkeit.  Vortrag 
des  Ingenieurs  Bücheleu. 
Es  wird  ausgeführt,  dass  nach  den  Be- 
stimmungen des  neuen  österreichischen  Lokal- 
bahngesetzes  die  militärischen  Anforderungen 
an  die  Bahnen  in  Oesterreich  in  wirksamerer 
Weise  geltend  gemacht  werden  könnten,  als 
dies  in  Ungarn  der  Fall  sei.    l>ie  Folge  davon 
sei  aber,  dass  häufig  wegen  jener  bedeuten- 
den militärischen  Forderungen  und  der  durch 
sie  bewirkten  finanziellen  Belastung  der  Bau 
von  Bahnen  Uberhaupt    unmöglich  gemacht 
werde.    Es  werden  von  diesem  Gesichtspunkte 
aus  mehrere  Eisenbahnprojekte    -  insbeson- 
dere die  Fern-  und  Vintschgauer  Bahn  —  be- 
sprochen, und  die  Beseitigung  jener  Bestim- 
mungen des  Lokalbahngcsctzes  verlangt. 

[ihft  ii.  s.  um.\ 

Studie  über  die  Art  des  Baues  und  Be- 
triebes der  belgischen  Vizinal- 
b  ah  neu. 

Fortsetzung  der  Uebcrsetzung  des  Kigaux- 
schen  Aufsatzes.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1*95.  S.  lior».) 

[Urft  lt.  S.  U>3i>.\ 

Unterirdische  Stromzuführung  für 
S  t  ra  s  s  en  ba  h  n  en. 
Mittheilungen  über  die  elektrische  Strassen- 
bahn  in  der  Lcnox-Avenue  in  \ew-Vork  nach 
dem  Elektrotechnischen  Anzeiger  und  Uhland's 
Verkehrszeitung  (Vergl.  auch  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  Hl»5,  S.  457,  458.) 

Oexterreichixehe  Eixenbnhn-Z-itung.  18H5. 

[So.  4M.  fA  X-  3*3,  MI.) 
Der    Begriff    Lokalbahn,  staatswirth- 
schaftlich  entwickelt   Vou  Dr.  Franz 
H  i  1  s  c  Ii  e  r. 

Es  wird  zunächst  betont,  dass  der  Begriff 
Klein-  oder  Lokalbahn  gegenwartig  noch  sehr 
unklar  sei,  was  sich  erst  jüngst  bei  den  Ver- 
handlungen des  fünften  internationalen  Eisen- 
bahnkongresses  in  London  wieder  gezeigt 
habe  und  auch  aus  der  grossen  Menge  von 
Bezeichnungen  hervorgehe,  die  in  allen 
Sprachen,  zumal  in  der  deutschen,  für  den 
Begriff  gebräuchlich  seien.  Mehrere  dieser 
Bezeichnungen    werden    besprochen    und  — 
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darunter  auch  die  Bezeichnung  Kleinbahn  — 
als  dem  Begriffe  nicht  entsprechend  erklHrt. 
I>ie  Unterschiede  der  Lokalbahnen  von  den 
Neben-  und  Hauptbahnen  lassen  sich  nach 
Hilscher  nur  staatswirthsehaftlich  feststellen. 
Danach  sind  Haii|itbahnen  solche  Bahnen,  bei 
denen  der  Siaat  als  umfassendster  kollek- 
tivistischer Verband,  aus  wirtschaftlichen, 
politischen  und  militärischen  Gründen  als  ein- 
ziger Interessent  erscheint.  Auch  bei  den 
Nebenbahnen  ist  der  Staat  der  einzige  Inter- 
essent. Aber  hier  geht  sein  Interesse  nicht 
auf  die  Bahn  direkt,  sondern  nur  darauf,  dass 
die  Systematik  des  Hanptbahnnetze*,  sowie 
die  wirtschaftliche,  politische  und  militärische 
Harmonie  aller  seiner  Gebiete  nicht  gestört 
werde.  Nebenbahnen  sind  also  nur  dem 
Grade,  nicht  aber  der  Art  nach  von  den 
Hauptbahnen  verschiede».  Lokalbalmen  da- 
gegen dienen  nicht  dem  Allgemeinintcrcsse 
eines  Landes  oder  Staates,  sondern  dem  au*- 
sclicidbareu  Interesse  eines  räumlich  be- 
schränkten, kollektivistischen  Verbandes.  Sie 
verfolgen  nur  wirtschaftliche  Zwecke  und 
stehen  weder  untereinander,  noch  mit  dem 
Netz  der  Neben-  und  Hauptbahnen  im  syste- 
matischen Zu>ammcnhange.  Der  Unterschied 
von  den  Haupt-  und  Nebenbahnen  ist  also  ein 
Unterschied  der  Art,  nicht  nur  des  Grades. 

Hilscher  prüft  sodaun  den  von  ihm  auf- 
gestellten Begriff  der  Lokalbahn  nach  folgen- 
den fünf  Gesichtspunkten: 

1.  Ist  die  Entscheidung  darüber,  ob  eine 
anzulegende  Bahn  eine  Lokalbahn  sei 
oder  nicht,  nunmehr  eine  leichte  und 
sichere? 

5f.  Welches  Mass  der  Eintiussnahme  auf 
Anlage,  Bau  und  Betrieb  im  Sinne  des 
staatlichen  Hoheits-  und  Aufsichtsrechts 
kommt  dem  Staat  bei  Lokalbahnen  be- 
grifflich zu? 

3.  Ist  das  gegenwärtig  so  allgemein  ge- 
forderte Eingreifen  des  Staats  zur  Förde- 
rung des  LokalbahnweseDS  geboten  oder 
gerechtfertigt,  sind  hierfür  Grenzen  ge- 
geben und  welches  ist  die  zweckmilssigste 
Form  dieser  Förderung? 

4.  Welches  Verhalten  haben  llaiipt  und 
Nebenbahnen  gegenüber  Lokalbahnen 
zu  beobachten,  die  in  ihrem  Vcrkehrs- 
bercichc  liegen? 

5    Ist    die  technische  Anlage    in  Anlage, 
Dimensionirung  und  Betrieb  ein  wesent- 
liches Erforderniss  für  die  günstige  Ent- 
wicklung des  Lokalbahnwesens? 
Da  nun  der  Hilscher'schc  Begriff  mit  der 
gesetzlichen  Definition  nicht  übereinstimmt, 
so  können  sich  nach  Ansicht  des  Verfassers 
leicht  Uebelstande  ergeben.    Die  in  Oester- 
reich wie  in  Preusscn  den  beteiligten  .Mini- 
sterien zustehende  freie  Befugnis*,  darüber 
zu  entscheiden,  ob  eine  Bahn  als  Kleinbahn 
anzusehen  sei,  biete  aber  die  Möglichkeit,  die- 
sem wissenschaftlichen  Begriff,  falls  er  richtig 
sei,  Eingang  in  die  Praxis  zu  verschaffen. 
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Schweizerische  Bauzcifuny.  Ifütö. 

[Bd.  2IJ,  Ao.  1U,  S.  /*»'.] 
Drahtseilbahn    Ii  he  in  eck  —  Walzen  hau- 
sen. 

Kurze  Mittheilung  über  die  im  Laufe  des 
vergangenen  Sommers  ausgeführte  Drahtseil- 
bahn von  Hheineck  nach  Walzenhausen  von 
l,i  km  Lange  und  l,vo  in  Spurweite,  die  mit 
Leiterzahnstange  für  die  Bremsung  und  mit 
eisernen  </ucischwellcii  ausgerüstet  ist.  Die 
Bahn  wird  mit  Wasserübergewicht  betrieben; 
die  erstiegene  Höhe  betragt  2i;C,.i  m,  die  durch- 
schnittliche Steigung  Sil,»"/,;,  und  die  grösstc 
Steigung  2G.u:iu/„.  Die  Bahn  führt  durch  einen 
unteren  3<>0  m  und  einen  oberen  tw  ni  langen 
Tunnel. 

Street  llailtvay  Heriew.  1&%. 

\Bd.  5,  N».  11,  S.  <J1.) 
The  Conlinuous  Kail  in  Street  Kailway 
Prac  licc. 

Vortrag  von  Bich.  M'Culloch  im  Inge- 
nieurklub von  St.  Louis  am  'J.  Oktober  1«95 
über  die  Anwendung  des  elektrischen  Schweis*- 
verfahrens  und  anderer  Methoden  zur  Her- 
stellung stossloser  Strassenbahnsthienen. 

[Bd.  ö.  AV  //.  S.  «7.9.] 
Fourtecnth  Alumni  Convention  of  the 
American    Street    1,'ailwny  Asso- 
ciation. 

Ausführlicher  Bericht  über  die  in  der  Zeit 
vom  15.  bis  ]«.  Oktober  1895  in  Montreal  ab- 
gehaltene Jahresversammlung  des  amerikani- 
schen Strassenbahn  Verbandes. 

Zeitschrift  des  Verfing  Deutscher  Ingenieure, 

im. 

[Bd.  :iU,  No.  43.  44,  1U,  S.  1277,  1317,  14X1) 
Neuere  S trassenbahnen.  Von  E.  Brück- 
ni an n,  Ingenieur  der  Sächsischen  Ma- 
schinenfabrik in  Chemnitz. 

Eingehende  Besprechung  einiger  neuerer 
Entwürfe  und  Ausführungen  von  Uiitergniinl- 
und  Hochbahnen  nach  ihren  allgemeinen  Ge- 
sichtspunkten und  in  ihren  Einzelheiten;  zu- 
nächst werden  die  New-Yorker  Untergrund- 
bahnen,  die  städtische  Westseiten-Hochbahn 
von  Chicago,  die  Unterpflasterbahn  von  Boston 
und  die  Hochbahn  von  Liverpool  behandelt: 
die  eigentümlichen  baulichen  Anlagen  und 
die  charakteristischen  Besonderheiten  der  Be- 
triebsmittel werden  ausführlich  erörtert  und 
durch  Abbildungen  erläutert.  Ferner  werden 
die  elektrische  Untergrundbahn  von  Buda- 
pest, die  Stadtbahnprojekte  von  Wien  und 
Paris  und  der  Entwurf  der  elektrischen  Hoch- 
bahn in  Merlin  bochrieben. 

Im  Abschnitt  behandelt  der  Verfasser 
die  neueren  Entwürfe  zu  besonderen  Hoch- 
bahnen, bei  denen  man  mit  einer  Schiene 
oder  mit  zwei  möglichst  nahe  aneinander  ge- 
rückten Schienen  auszukommen  und  die  An- 
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Ordnung  einer  breiten  dichten.Pahrbahn,  die 
den  Strassen  Licht  und  Luft  rauben  und  ihr 
Aussehen  beeinträchtigen  würde,  zu  vermeiden 
gesucht  hat.  Es  werden  hier  die  Anordnungen 
mit  Wagen  über,  uuter  und  neben  den 
Hauptträgern  unterschieden;  für  das  erste 
System  führt  der  Verfasser  die  Bauarten  Fell, 
Hadrian,  Le  Roy-Stone,  Lartigue  und  Meigs 
vor,  von  denen  nur  dio  letzteren  beiden  be- 
kannter geworden  sind.  Nach  dem  Lartigue- 
schen  System  sind  bekanntlich  bereits  einige 
Industriebahnen  in  den  Pyrenäen,  Algier,  Tu- 
nis und  Irland  (Listowel-Ballybunion) zur  Aus- 
führung gekommen. 

Für  die  zweite  und  dritte  Anordnung  wer- 
deu  die  Hochbahneutwürfe  nach  Enos  und  die 
bekannten  Schwebebahnprojekte  nach  Langen, 
Cook  und  Dietrich  ausführlicher  mitgctheilt 
und  in  ihren  Eigenthümlichkciten  beschrieben. 

[IUI.  Xt,  Nu.  43,  S.  VZti.] 
Die  Versicherung*  werke  bei  den  Buko- 
winaer   Lokalbahnen.     Von  Und. 
Ziffer,  Ober'mgcnieur  der  österr.  Staats- 
bahnen.   Mit  10  Abbildtuigen. 
Beschreibung  der  Scliutzbauteu  gegen  die 
zerstöreude  Wirkung  der  Wilribäche  und  Flüsse 
beim    Bau    der  Lokal-    und  Schleppkähnen 
in    den    Bukowinaer    Waldgebirgen.  Hier- 
bei    kommen    Fichten-    und  Tauuonriind- 
stiimme,  Kcisiginaterial  uuri  Steingerölle  zur 
Verwendung.    Die  Holztheile  werden  in  ein- 
fachster Weise  ohne  Zuhilfenahme  von  Eisen- 
theilen  verbunden. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dam \>f schiff- 
fahrt,  im. 

[He/1  48,  1!>,  S.  7tf,  #11.] 
Ein  Bericht  an  den  Berliner  Magistrat 
über    Verkehrseiurichtungen  in 
grösseren  Städten. 
Es  wird  mit  dem  Abdruck  eines  grösseren 
Auszuges  au.s  dein  genannten  Bericht  begon- 
nen, der  mit  einer  Reihe  von  erläuternden 
Bemerkungen  begleitet  ist. 

Zeitschrift  für  Transportwegen  und  Strassen- 
bau.  1895. 

[No.  33.  S.  661.] 

Km  hei  ts-      oder     Streckeiipreise  im 
Strassenbahiibctricbe.  Von  Dr.  Karl 
Uilse  iu  Berlin. 
Erörterung  der  Frage,  ob  es  rier  Bahnauf- 
sichtsbehörrie  gestattet  sei,  ohne  weiteres  riie 
Einführung  des  ZchnpfcmnigeinheitspreUcs  zu 
verfügen.    Im  Hinblick  auf  die  Entstehungs- 
geschichte des  Gesetzes  und  die  hierzu  er- 
lassene Ausführuiigsanweisung    wird  darge- 
legt, riass  eine  solche  Befugnis*  der  Balmauf- 
sichtsbehörde,  entgegen  der    in    einem  Be- 


scheide des  Berliner  Polizeipräsidenten  ge- 
äusserten Anschauung,  nicht  bestehe. 

[No.  33,  S.  666.) 

Die  elektrische  Strasscubahn  in  Stutt- 
gart. 

Schilderung  der  auf  dieser  Bahn  verwen- 
deten Motorwagen.  Bemerkenswerth  ist  ein« 
neue  Federung  am  Untergestell,  eine  Verbin- 
dung von  Blatt-  und  Spiralfedern,  wodurch 
ein  besouders  sanfter  Gang  erzielt  wird.  Die 
Wagen  enthalten  2  Motoren  von  je  25  Pferde- 
kräften. Die  elektrische  Einrichtung  von  der 
Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  iu  Berlin 
hat  insbesondere  zahlreiche  Vorkehrungen 
gegen  alle  denkbaren  Unfälle  getroffen. 

[No.  33,  S.  668.] 
Untergrundbahn  in 


Die 


elektrische 
L  o  n  d  o  n. 

Rückblick  auf  die  Geschichte  der  Londoner 
Strassenbahueu  und  Mittheilungen  über  die 
geplante  neue  elektrische  Untergrundbahn. 
(Central  London  Railway;.  (Vergl.  auch  Zeil- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  5<>1  und  S.  54 
dieses  Hefts  ) 

[No.  34,  S.  SIS*.\ 

Störungen    im    Betriebe  elektrischer 
Strassenstarkstromuetze  in  Bezug 
auf  elektrische  Bahnanlagen. 
Mittheilungen   über   die  elektrolytischen 

Wirkungen  der  Starkstromnetze  nach  einem 

Vortrag  des  Stadtelektrikers  von  Berlin,  Dr. 

Kallmanii,  auf  dem  Gasfachm?iiinertag  in  Cöln. 

[No.  36,  S.  6\<t.\ 

Billige  Erhaltung  der  Schienen  iu  den 
Kurven  und  Weichen.  Von  W.  Glanz, 
Direktor  rier  Halbcrstarit-Blankeuburger 
Eisenbahugesellscliaft. 
Ausführliche   Mittheiluug   der  günstigen 
Erfahrungen,  die  man  auf  den  Linien  Halber- 
stadt—Blankenburg,  Langenstcin— Derenburg 
und  Blankenburg— Tanne  mit  dem  Schmieren 
der  seitlichen  inneren  KopfHlichen  der  äusseren 
Bogenschieneu  behufs  Verminderung  der  Be- 
wegungswiderstände und  Schonung  der  Schie- 
nenköpfe und  Radreifen  im  Eisenbahnbetriebe 
seit  dem  Jahre  18JS7  gemacht  hat.   Es  hat  sich 
als  genügend  erwiesen,  wenn  alle  Krümiuuugeu 
bei  trockenem  Wetter  alle  fünf  Tage  einmal 
geschmiert  werden. 


Zeitung  des  Vereins 


Deutscher 
Verwaltungen.  1886. 


Eisenliahn- 


[No.  **;,  in,  s.  #61,  #m.\ 

Die  Waterloo  und  City  elektrische  Ln- 
tergrundeiscubahii  iu  London. 
Ausführliche    .Mittlicilungen    über  diese 
Tunuelbahn    nach  «lein   Londoner  Engineer. 
;\'ergi.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  554.1 
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Mitteilungen  «les 
Vereins  Deutseher  Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diene  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsiitte,  Mittkeilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins- Vervaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleiehstrasse  60,  einsenden. 


Di«-  «-rstc  Hauptversammlung  <l«'s  Vereins  Ib-ufochcr  Strasse  uhahu-  und  Klcinhahn- 
Wrwnltungen.  »Ii«-  »in  7.  Oktober  1896  in  München  tagte.  hat  das  Bedürfnis»  anerkannt,  eine 
literarische  Vertretung  des  Vereins  einzurichten.  Die  infolge  der  Münchener  Beschlüsse 
eingeleiteten  Verhandlungen  haben  flank  dem  Entgegenkommen  des  königlich  preussi- 
sehen  Ministeriunis  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  einem  vorläufig  auf  zwei  Jahre  abge- 
schlossenen Vertrage  mit  der  Redaktion  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  geführt.  Auf 
Grund  dieses  Vertrages  nun  tritt  der  Verein  mit  der  vorliegenden  Nummer  der  Zeit- 
schrift in  seine  literarische  Thiltigkeit  ein. 

Der  Hauptzweck  unserer  Veröffentlichungen  liegt  darin,  in  allen  das  Strassenbahn- 
und  das  Kleinbahnwesen  betreffenden  Fragen  an  der  Hand  der  im  praktischen  Leben 
gesammelten  Erfahrungen  aufklärend  und  belehrend  zu  wirken,  Gerade  in  den  letzten 
Jahren  seit  Erlass  des  preussischen  Kleinbahngesetzes  sind  über  das  Kleinbahnwesen 
«•ine  Menge  von  Vorurtheilen  und  falschen  Anschauungen  im  Öffentlichen  Leben  hervor- 
getreten, «leren  Bekämpfung  ein«-  unabweisbare  Pflicht  «lerer  ist.  die  den  Ortlichen  Ver- 
k«-hr  thatkräftig  fördern  wollen.  Auch  die  Behörden  der  deutschen  Bumlesstaatcn  un«l 
«Ii«-  (icmeinde-Verwaltungen  in  Stadt  und  Land  sind  nicht  alle  über  die  wirthschaftliclte  n 
uiul  technischen  Verhältnisse  der  Kleinbahnen  in  so  gründlicher  Weise  unterrichtet,  wie 
••s  im  Inti-ivsse  <b*s  Verkehrswesens  crf«>rderlicli  erschient.  Ihnen  praktisches  Material 
und  di<-  in  eigem'r  Verautw«»rtlichk«*it  gewonnenen  Erfahrung«1!!  an  die  Hand  zu  g«'ben, 
ist  ein«-  der  wichtigsten  Aufgaben  unseres  Vereins  und  seiner  Veröffentlichungen.  Wir 
w«illen  auf  Grund  unserer  praktischen  Erfahrungen  freiniiithig«-  Kritik  an  den  Mass- 
nahmen der  Gesetzgebung  und  Verwaltung  üben  und  dadurch  einerseits  bestehende 
.  Missstämb-  beseitigen  und  andererseits  verständige  Mnssrcgcln  herbeiführen.  Die  wirth- 
schaftliche  und  technische  Entwicklung  d«-s  Klcinhahnw«-scns  im  In-  und  Auslande  wollen 
wir  beständig  im  Aug«'  behalten;  durch  Mitteilungen  d«-r  Vereins-Venvaltnngen,  durch 
g«'legentliche  Reiseberichte  der  Bctriebsingenienre.  durch  Sammlung  von  praktischem 
Material  über  die  bisherigen  und  «Ii«-  neuesten  B«'triehssvst«-me  wollen  wir  den  B«'w«-is 
liefeni  dafür,  dass  das  Kleinbahnwesen  nur  dann  kräftig  g«-fördert  werden  kann,  wenn 
Gesetzgebung  und  V«-rwaltung  sich  auf  die  Erfahrungen  d«r  Praxis  stützen,  Unsen* 
V«TÖffeiitlichnngen  solh-n  daher  dazu  beitrugen,  bestehende  Gesetze  und  Verordnungen 
im  Geiste  der  Praxis  zu  ändern  und  eine  möglichst  einheitliche  Behan«llung  des  Klein- 
bahnwesens  im  ganzen  Reich«'  herbeizuführen.  Dem  bisher  tief  empfundeueu  Mangel 
«•iiier  festen  Organisation  der  deutschen  Kleinbahnen  ist  nunmehr  durch  die  Gründung 
unseres  Vereins  abgeholfen;  wir  wenlen  dafür  zu  sorg«'ii  haben,  dass  weder  g«-setz- 
geberische  Akte  bezüglich  der  Kleinbahnen  geschoben,  noch  wichtig«-  W-rwalrnngsmass 
n-geln  getroffen  werden,  ohne  dass  mau  auch  uns  hört. 

Dazu  aber  gehört  vor  allem  ein  einmüthiges  und  beständiges  Zusammenwirken 
aller  in  unserem  Verein  vorhand<*nen  Kräfte;  die  Berichte  über  die  Hauptversammlungen 
«l«-s  Vereins,  über  Fachausstellungen,  über  Verkchrsverhültniss«*  in  Stadt  und  Land  solU-n 
zusammen  mit  den  Erfahrungen  d«-r  einzelnen  B«*trichsteehnikcr  die  Beachtung  d<-r  Fach- 
welt des  In-  und  Auslandes,  der  Staats-  und  Kotniuuiia!h«'hör«l<-n  und  w«-it«-r  Volkskm'se 
ln-rausfordeni.  Der  Rechtsprechung  in  Sachen  des  Kleinbahnweseiis  werden  wir  unser 
besonderes  Inter«-sse  zuwenden.  Sodann  wollen  wir  das  Versicherungswesen  in  seineu 
verschiedenen  Zweigen,  die  sozialpolitischen  Einrichtungen  «1er  Kleinbahnbetriebe,  die 
Personalausbildung  einer  sachverständigen  B«-sprechung  unterziehen  und  spät«-r  auch 
eine  Abtheilung  für  Stellenvermittlung  in  unseren  Veröffentlichungen  «•iutichten.  Audi 
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«lie  Erscheinungen  «h-r  Fachliteratur  sollen  in  unseren  Vcrcinsmittlicilungeii  kritisirt 
w«-r«lcn. 

Aber  nicht  nur  nach  aussen  hin  erstreckt  sich  die  literarische  Thä'tigkeit  unseres 
Wrcins.  sondern  auch  im  iniiern.  d.  Ii.  unter  den  Wreinsverwaltiingen  seihst.  Wullen 
wir  belehrend  thiltig  sein  unil  durch  eifrigen  fb-dankenaustausch  Ql»«T  technische  und 
wirtschaftliche  Kraben  das  Interesse  des  Klcinhahuwcscn»  zu  fördern  suchen.  Wir  wollen 
hierdurch  die  Kenntnisse  des  Kinzelnen  bereichern  und  vertiefen,  aueh  dem  intelligenten 
unteren  Beamten  und  Arbeiter  ( ich<g<*nh«-if  gehen,  zu  lernen  und  sieh  zu  höheren  Posten 
befähigt  zu  machen  Cerade  dem  Kleinbahnwesen  ist  diese  freie  Betätigung  der Kräfte 
unentbehrlich,  sj,.  sichert  zugleich  eine  tüchtige  Ausbildung  des  Personals  und  die  nicht 
minder  wichtige  Hebung  seines  Staiidesbewtissts«-ins  und  seiner  moralischen  Fähig 
keiten.  Die  von  uns  angestrebte  eingehende  Statistik  in-  und  ausländischer  Kleinbahnen 
wir«!  die  fortgesetzte  Vergleicliung  der  verschiedenen  HalinnnTernehuiungen  gestatten 
und  sicherlich  in  hohem  tJrade  anregend  auf  die  Verbesserung  der  Metriebe  wirken. 

Mit  diesem  Programm,  das  keineswegs.  als  abgeschlossen  zu  betrachten  ist.  treten 
wir  getrosten  Muthes  an  die  ( b-ftVntlichkeir.  Wir  werden  den  lhweis  liefern,  dass  das 
Kleinbahnwesen  unserer  Zeit  die  ganze  Kraft  wissenschaftlich  und  wirtschaftlich  ge 
bildetet-  Mäiim-r  erfordert.  Dem  Hureaiikratismus  in  allen  Formen  werden  wir  energisch 
entgegentreten  und  der  freien  wirthschaftliclien  Entwicklung  der  Kleinbahnen  die  W«-ge 
bahnen.  Auf  dieser  (inuidlagc  horten  wir  am  boten  der  grossen  Aufgabe  der  Kleinbahnen, 
der  Schaffung  von  Arbeitsgelegenheit  und  von  Absatz  für  landwirfhschafiliche  und  in 
dnstrielle  Produkte,  zu  dienen.  Wir  wollen  immer  und  überall  in  freimüthiger  Weise 
unsere  Erfahrungen  und  Anschauungen  darlegen  und  in  der  öffentlichen  Besprechung 
unserer  Angelegenheiten  «lie  Ziele  dieses  Programms  verfolgen,  darum  wird  uns  auch 

ein«'  sachliche  Kritik  der  Leistungen  unseres  Vereins-  stets  willk  nieu  sein,    l  ud  nun 

ans  Werk ! 


Dem  Verein  Deutscher  Straßenbahn-  14. 
und   Kleinbahn  •  Verwaltnilgen   sind  bei- 
getreten: 15. 

1.  <; rosse  Berliner  Pferde. 'ism bahn  Aktien 
gesellschaft  in  Ib'llin.  16. 

2.  Strassen-Eisenbalmgesellsehaft  in  Main 
bürg.  17. 

3    Hamburg    Altonaer  Trauibahngesell 

schaft  in  Hamburg.  18. 

4.  Leipziger   Strassenbahngesellscliaft  in 
Leipzig.  10. 

5.  Dresdener  Strasseubahn  in  Dresden. 

6    Deutsche   Strasseuhahug<-se||schuft    in  20. 
Dresden. 

7.  Magdeburger  Stras>eti-Ei>«-nbalmg<>sell-  21. 
schaft  in  Magdeburg. 

8.  Nürnberg  Fürther   Strassenbalingc-ell  22. 
schalt  in  Nürnberg. 

9.  Aachener     Kleinhahngesellschafi      in  23. 
Aachen 

10.  Berlin  t  harlottenlairger  Strasseubahn-  24. 

gesellschaft. 

11.  Frankfurter   Trainbalingesell-eliaft    in  2"». 
Bockenheim  Frankfurt  a   M.  26. 

12.  Süddeutsche    Kiscnhahugesellschaft  in 
Darmstadt  für  «lie  Bahuverwaltttngeii  in  27. 
Wiesbaden.  Essen  und  Mainz. 

13.  Manidieim  -  Lmlwigshafeiier     Stra-s«-n-  28 
bahnge>.-llsehaft  in  Mannheim, 


Niederwahlhahngescllschaft  in  Hüdes 
heim. 

Pen-rsbergi-r  Zahnra«|bahngesellschaft. 
in  Königswinter. 

Barmen  •  Elberfeltler  Strasseubahn 
Aktiengesellschaft  in  Elberfeld 
Dessauer    Strassetdiahngesellschaft  in 
I  »••ssau. 

Münchem  r  Trambahn  -  Aktiengesell 
schaft  in  München. 

Aktiengesellschaft    Strasscuhahu  Hau 
nover  in  Hannover. 
Frankfurter    Lokalbahn  -  Akliengcsell 
schaft  in  Frankfurt  a.  M. 
< 'ölnischc      Strassen  -  Eisenhahngesell 
schalt  in  Colli  a.  h'li 
Hallesche    Strasseubahn  Aktiengesell- 
schaft in  Halle  a.  S. 

Mainzer  Strassenbahngesellscliaft  in 
Mainz. 

Pferdebahn  Trier  Sieingroever  »y  Co.) 
in  Trier. 

Traun*  ays  Mülhausen  i.  E. 

Thoi  iu  r  Strasseubahn  i  Havestadt.  ( '»n- 

tag      Co.  , 

Würzburger  Strasseubahn  Havestadt. 
<  'olltag  iV_  (  'o.;. 

Bonner  Strassenbalm  Havestadt.  Com 
tag  ,\  Co.  . 
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29.  Frankfurt-Ottenbach«'!-  Trainhahnjresell-  S5. 

schuft  in  Ob.-rrad.  36. 

30    Strassenbahm-n  in  I Ml*s«'hlorf  (W.  von  37. 

Tippeiskirch 

31.  Cobh-nzer     Strass.'iibahn      W.     von  38. 
Tippclskirch' ;.  39. 

32.  Frankfurter  Waldbahn.  Frankfurt  a  M.  40. 
Sachsenhaus«ni. 

33.  Br.slau.'r     Strassen    F.isenbahnjr«s«'ll-  41. 
schafl  in  Bivslau. 

34.  <  asseler    Strasscnhahiifresellschafr    in  42. 
<  ass.l. 


(irossf  Breiner  Pferdebahn  in  Bremen. 
Bn-mer  Struss.'nhahn  in  Horn  b.  Bivinen. 
Breincrliavem-r     Strasse  nhalui  Lein- 
Bivtiierhaven. 

Stuttgarter  Strasseuhahnen  in  Stuttgart. 
Stuttpirt«T  Fihh'rbahn<resc||schaff . 
Keinseheiihr    Sirasscuhahn     in  Rem 
scheid. 

Dampf  balinjrcsiIJsihaft  Feudenheim  bei 
.Mannlii'im. 

Hamburg  Altouacr  lMcrtlchalin<re  sc  II- 
schaff  Altona. 


(Jeher  die  Untersuchung  der  Fahrplane 
auf  ihre  Zweckmässigkeit. 

Hin  ausserordentlich  wichtiger  «"instand 
im    Betrh-bc    einer     jeden  Strasseiibahn 
iiiit«rucliniung  i-t.  wie  bekannt,  die  Wald 
/.w.-ckinässi-rer.  d.  Ii.   vortheilhafter  Fahr 
pläll«' 

Der  Fahrplan  für  eine  bestimmte  Linie 
i~t  dann  am  zweekmässigst«-!!  gewählt,  wenn 

•  luivli  ilnTeine  möglichst  vollkoninune  Auf- 
nahme de»  bestellenden  Verkehrs  unter 
Aufwemlung  möglichst  geringer  K» >^t«-n. 
d.  h.  bei  Kinst.lhmg  einer  möglichst  ge- 
rinjren  Wagenanzahl,  erreicht  wird. 

hie  richtige  Abwägung  die-er  henhn 

•  iiiander  entgegenstellenden  Rücksichten 
nmss  für  jede  ein/.'  lni-  Linie  je  nach  den 
uif  ihr  vorhandenen  Verkehr  Verhältnissen 
ein  anderes  Krgebniss  haben.  Ks  ist  nicht 
möglich,  für  neu  in  Betrieb  zu  set/.ende 
Linien  im  voraus  die  vortlicjlhaftestcn 
Fahrplan«'  auf  rechn«  riscLem  Weg«-  zu  he 
stimmen.  Sie  werden  zunächst  immer  nach 
«leti  Bctriebsertrebiiissen  anderer  Linien  nur 
annäherungsweise  richtig  aufgestellt  werden 
können-  Wohl  aber  lilsst  sich  für  bestehende 
Fahrpläne  vorhandener  Linien  ein  zuver- 
lässiger Anhalt  «larüber  •gewinnen,  üb 
>ie  zweckmässig  sind  oder  nicht.  Kin  hier 
zu  p-citfiietes  Verfahren,  das  im  nachfol- 
genden beschri«'ben  W«rden  soll,  giebt  zu 
«.deich  «Ii«-  Anhaltspunkt«'  dafür,  in  welcliein 
Sinne  «Ii«'  Fahrpläne  verbessert  werden 
können. 

Die  nachstehenden  Betrachtungen  haben 
selbstverstämllich  nur  W«'i-th  für  <lie  Fidle, 
in  «b  neii  die  Aiif»t«llung  der  Fahrpläne 
ium  rlialb  weiterer  oder  cug«T«T  (Denzen 
in  «br  Hand  der  Verwaltungen  Ih-gt.  und 
müssen  die  Fälle  unberürksu-htifrt  lassen, 
in  di  iii-n  bestimmte  Fahrpläne  durch  Ver 
trage  mit  den  Behörd«'ii   o«hr  d«  n  Mitbc 

tluiligtcu  festgelegt    odi  !'    •  twa   durch  An- 


schlüsse an  Seitenlinien.  Vollhalmcu.  Dampf- 
schiffe und  «h-rgl.  beeinfiusst  sind. 

Im   allgemeinen    herrschen    auf  allen 
Strassenbahnlinieu  im  Sommer  amhre  Ver 
k«'hrsverhältnisse  als  im  Winter,  ebenso  an 
Sonn   und   Festtagen  und  «in  Markttagen 
andere  Verhältnisse   als  au  gewöhnlichen 
Woclnmtagen.    Ks  wird  also  in  jedem  Falle 
nothwemlig  sein,  für  .j<d<-  Linie  mimb  stens 
drei,  unter  l'inständi  n  aber  noch  mehr  ver 
schieden«-,  den  wechselnden  Verkehrsver- 
hältiiiss«n    angepasst«-    Fahrpläne  aufzu 
stellen     l'nter  Umständen   wir«l  allerdings 
au«'h    zur    besseren    Febejsicht    für  «las 

l'ubliklllll    auf  eine    gewisse  Stetigkeit   «b  r 

Fahrplüm-  Rücksicht  zu  m  hnn  n  sein.  Diese 
Rücksicht  tritt  aber  imisomehr  in  den 
Hinb-rgrund.  je  stärker  «b  r  Verkehr  auf 
der  betreffenden  Linie  und  je  khim-r  «Ii«- 
Zwisch.'iiz<  it  zwiseheii  zw«i  einaud«-r  fol- 
genden Wagen  ist. 

Wenn  wir  nunmehr  auf  «Ii«-  Bedingungen 
«•ingeln-n.  denen  «h  r  Fahrplan  <iu«r  gc 
wissen  Klasse,  also  z.  B,  einer  bestimmten 
Linie  für  <lie  W«»chent.ige  im  Winter.  <  ut 
sprechen  muss.  so  ergiebt  sich  zunächst, 
«lass  die  verschii'denen  Tageszi'itcii  auch 
vers«'hiedine  Ansprüche  an  den  Betrieb 
stellen.  Ks  ersieht  sich  ferner  in  vielen 
Fidh  n.  nanientlich  «Li.  wo  die  Linie  einer 
Verbhuliing  zwischen  «b  in  Zentrum  «mih  i- 
grösseren  Sta«lt  und  eim-ni  Vororte  dient, 
dass  in  «kn  verschiedenen  Tagesstunden 
ihr  Verkehr  in  «b  r  Richtung  nach  «lein 
Stadtz<'ntruni  ganz  anderen  (ö-setzen  unter 
li<>gt.  als  der  Verkehr  von  dem  Zentrum. 
Diese  Verhältnisse  müssen,  wo  es  sich  um 
«Ii«'  BeurtlM-ilun^  hestehemler  Fahrpläne 
handelt. znnäclisi  ermittelt.  un«l  <>s  muss  dann 
«lein  Krj/ebniss  ih  r  Knnittlun<_ren  gemäss  die 
Abämlerune;  «les  Fahrplans  voi  «.'eiiomiiK  n 
werden 

Di«-  .Möglichkeit,  «-inen  Ta>_'esfalirpl.in 

«Uli       bestehenden       \' .  •  lk « -  f  I  Ts  Verhältnissen 
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p'iiau  anzupassen,  ist  allerdings  nur  da 
gcgebim,  wo  die  Bahn  durchweg  zwei- 
gleisig und  wo  es  also  zulässig  ist,  in  den 
versehie«leuen  Tagesstunden  die-  Fahrt - 
zwiseheuräumc  auf  «•im-  beliebig««  Anzahl 
von  Minuten  oder  sogar  Bruchthcihm  von 
Minuten  festzusetzen.  Anders  gestaltet  sieh 
dies  bei  einer  eingleisigen  Bahn  mit  Aus- 
weichungen. Kür  eine  solche  kann  sich 
nur  in  viel  [geringerem  Masse  der  Fahr- 
plan dem  Verkehr  anpassen,  weil  die  Ört- 
liche Anordnung  der  Ausweichungen  ein 
für  alle  Mal  einen  4  oder  8,  6  oder  10,  6 
oder  12  Minutenbetrieb  festlegt  u.  s.  w.  Das 
nachstehend  entwickelte  Verfahren  wird 
also  in  viel  höherem  (Jrade  nützliehe  Fol- 
gerungen zulassen  bei  doppelgleisiger  Bahn 
als  bei  eingleisiger  mit  Ausweichungen. 
Immerhin  ist  es  aber  im  Stande,  auch  selbst 
für  eingleisige  Bahnen  nützliche  Finger- 
zeige zu  geben. 

Das  erwähnte  Verfahren  wird  am  besten 
gleich  an  einein  bestimmten  Beispiele  ge- 
zeigt. Für  dieses  Beispiel  sollen,  da  es 
sich  nur  um  Darlegung  des  Prinzips  han- 
delt, möglichst  einfache  Verhältnisse  ge- 
wählt werden.    Es  wird  in  jedem  beson- 


deren, wenn  auch  verwickeiteren  Falle 
nicht  schwierig  sein,  daraus  die  ent- 
sprechende Nutzanwendung  zu  ziehen. 

Es  ist  eine  mit  Einzelwagen  betriebene 
Linie  gewählt  worden  von  6  km  iJlnge, 
deren  einer  Endpunkt  im  Mittelpunkte  einer 
grösseren  Stadt,  «leren  an«l«*rer  Endpunkt 
in  einem  Vororte  derselben  liegt.  Die  An- 
zahl der  Plätze  in  jedem  Wagen  beträgt  30. 
«tie  mittlere  Fahrgeschwindigkeit,  «'insclili<'ss- 
lieh  der  Halt«'p»usen.  beträgt  12  km  für  die 
Stund«-,  der  Oberbau  ist  eingleisig  mit  Aus- 
w«'ichung«'n,  die  so  gelegt-  sind,   «lass  ein 

6  oder  10  Minutenb«'trieb  stattfinden  kann. 

Der  ursprünglich«-  Fahrplan,  der  den 
ferneren  B«>tracbtungen  zu  (!rnn«le  g«>legt 
und  für  einen  WinterwocInMitag  bestimmt 
ist,   war  für  einen  Betrh'b  von  morg«'iis 

7  Uhr  bis  nachts  12  Uhr  eing«'riehtct,  und 
zwar  in  den  M«>rgenstun«leii  von  7  bis 
11  Uhr  mit  Zwischenräumen  von  10  Minuten, 
von  da  ab  mit  5  Minuten.  Die  Zahl  «ler 
Wagen,  die  von  «1«t  int  Vororte  licgemlcu 
Allsgangsstation  in  den  «'inzelnen  Tages- 
stunden  befördert  wurden,  crgie.bt  sich  «l«'in- 
nach  aus  Spalte  a  «ler  nachstellenden 
Uebersicht: 


I.   Zur  Stadt 

II. 

Von  der 

Stadt 

Zeit 

Beförderte 
Wagen 

Beförderte 
Wagen- 
pläitzc 

Anzahl  der 
Personen,  die 
in  die  Wagen 
der  Spalte  a 
eingestiegen 
sind 

Beförderte 
Wagen 

Beförderte 
Wagen- 
plfit/.e 

Anzahl  der 
Personen,  die 
in  die  Wagen 
der  Spalte  d 
cingestiegeu 
sind 

.» 

i. 

c 

«t 

r 

f 

7—  8 

Ii 

180 

162 

3 

90 

11 

8- 

6 

180 

200 

6 

180 

33 

9-10 

6 

180 

10t 

6 

180 

92 

10-11 

Ü 

180 

115 

0 

180 

131 

11-12 

12 

3Ü0 

182 

9 

270 

200 

12-  1 

12 

360 

253 

12 

300 

1-  2 

360 

157 

12 

300 

270 

2  3 

s 

300 

98 

12 

360 

261 

3-4 

12 

.160 

81 

12 

360 

223 

4-  r» 

12 

MO 

80 

12 

360 

284 

5-  0 

12 

300 

105 

12 

300 

241 

6-  7 

12 

300 

251 

12 

300 

221 

7  -  H 

12 

300 

322 

12 

300 

242 

8-  9 

12 

300 

223 

12 

360 

204 

{•-10 

12 

300 

110 

12 

360 

153 

10-11 

12 

:m 

10J 

12 

360 

II» 

11  12 

12 

wo 

81 

12 

300 

91 

12  1 

1 

30 

.2 

7 

210 

123 

Ziisatnmcn 

5430 

2651 

5430 

3132 

Dem  entspricht  die  Anzahl  d«:r  Wag«Mi. 
di«-  von  dein  Endpunkte  im  Zentrum  der 


Stadl  befördert  wurden,  in  Spalte  «I.  Es  ist 
alsdann  in  den  Spalten  I.  um!  e  die  Anzahl 
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der  von  den  Endpunkten  beförderten 
Wagen putze  dargestellt,  also  die  Zahl  der 
Wagen  vervielfältigt  mit  80.  Die  Uehcrsicht 
enthält  nun  fenter  die  ^tatsächlich  erfolgte 
Ausnutzung  dieser  gestellten  Wagenplätze, 
und  zwar  unter  c  für  die  Hinfahrt  zur 
Stadt  und  unter  f  für  die  Rückfahrt  von 
der  Stadt.  Die  in  Spalte  e  und  f  ange- 
gebenen Ziffern  der  eingestiegenen  Per- 
sonen bestimmen  sieh  nach  der  Anzahl  der 
verkauften  Fahrscheine,  zuzüglich  der  mit- 
gefahrenen Abonnenten  und  Inhaber  von 
Freikarten.  Diese  Ziffern  sind  durch  un- 
mittelbare Zahlungen  ermittelt  worden,  die 
sehr  einfach  in  der  Weise  stattgefunden 
halten,  dass  der  Führer  jedes  einzelneu 
Wagens  bei  jedesmaliger  Rückkehr  zur 


dass  hierfür  eine  Aenderung  eintreten 
lmisste. 

Sehr  viel  anschaulicher  aber  wird  dies 
Verhalt-Hins,  wenn  man  die  Zahlen  der  Uebcr- 
sieht  graphisch  auftragt,  wie  dies  nach 
stehend  dargestellt  ist.  Die  graphische  Auf- 
sagung {wird  unentbehrlich  in  fallen  (ver- 
wiekclteren  Fällen  und  vor  allem  da,  wo 
man  es  mit  einer  zweigleisigen  Bahn  zu 
thun  [hat,  die  beliebige  Aendcrnngen  der 
Zwischenräume  zwischen  zwei  Wagen  im 
Laufe  des  Tages  gestattet. 

Wir  wollen  nun  die  beiden  graphischen 
Darstellungen  näher  erläutern,  und  zwar 
zunächst  das  Diagramm  I  für  die  Hinfahrt 
zur  Stadt.  Die  stark  ausgezogenen  Linien 
bedeuten  die  in  den  verschiedenen  Tages- 


-  .  :■       VC/;:.,    -   ■-    -;  "  •   "   .v-  v  < 


Aussenstation  die  Zahl  der  auf  der  Hinfahrt 
zur  Stadt  und  auf  der  Rückfahrt  von  der 
Stadt  mitgenommenen  Personen  zu  Proto- 
koll gegeben  hat.    Diese  Aufnahmen  haben 
startgefunden  an  6  verschiedenen  Winter 
Wochentagen  bei  gutem  und  bei  schlech- 
tem Wetter,  und  es  ist  alsdann  der  Durch- 
schnitt ans  den  so  ermittelten  Ziffern  ge-  | 
zi  »gen    worden.     Wenn    man    besonders  j 
sieher   gehen  will,    kann   man    statt  der  '■ 
Durchschnitte    die  Höchstziffem   fies  er- 
mittelten Verkehrs  in  die  Uehcrsicht  ein-  \ 
stellen. 

Für  den  vorliegenden  sehr  einfachen 
Kall  ergiebt  sich  nun  schon  unmittelbar  aus 
der  IJebersicht,  dass  die  Anzahl  der  früh- 
morgens gestellten  Wagen  nicht  aus- 
reichend, und  die  der  abends  gestellten 
Wagen  zu  hoch  bemessen  gewesen  ist,  und 


stunden  vom  Vororte  aus  beförderte  An- 
zahl der  Wagenplatze  des  ursprünglichen 
Fahrplans,  die  punktirten  Linien  (Strich- 
Punkt)  lassen  die  Anzahl  der  Personen  er- 
kennen, die  diese  Wagenplätze  benutzt 
haben,  während  die  mit  Schraffur  versehe- 
nen Linien  die  spater  eingerichtete  Ver- 
besserung des  Fahrplanes  darstellen. 

Das  Diagramm  zeigt,  dass  auf  der  Hin- 
fahrt zur  Stallt  in  der  Morgenstunde  von 
8  bis  9  Uhr  eine  Uchcrfüllung  der  Wagen 
stattgefunden  hat.  In  den  Morgenstunden 
von  7  bis  8  Uhr  und  von  9  bis  Jl  Uhr  da- 
gegen ist  die  Zahl  der  Wagenplatze  ans 
reichend  gewesen.  Ks  würde  sich  dem 
nach  in  dem  vorliegenden  Kalle  nicht 
lohnen,  den  Morgenbetrieb  gleich  von 
7  Uhr  oder  auch  nur  von  8  Uhr  an  mit 
doppelter    Wagenzahl     einzurichten.  Ks 
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bliehe  also  di>>  Wahl,  entweder  sich  die 
massige  l  ehei-füllung  zwischen  Sund  9  Uhr 
gefallen  /ii  lassen  oder  .uil'  das  Publikum, 
das  in  dieser  Zeit  des  stärksten  Verkehrs 
nicht  mitli<-r«">r<l«  ri  werden  konnte,  zu  ver- 
zichten,   uilcr    endlich,     was     als  zweck- 

massigstes  Aushilfsmitlcl  den  Vorzug  er- 
hielt,  zwischen  8  und  9  I'hr  zwei  fahrplan- 
lllässigc  Wilsen    doppelt    laufen  ZU  lassen. 

l'nti  r  der  Annahme  einer  durchweg  zwei- 
gleisigen HjiIih  würde  sieh  aus  dem  Dia- 
gramm eine  jilldere  Mass|-ege|  ;i|s  zweck- 
mässig ergehen,  nämlich  die.  den  Ib-trieb 
nmr«rens  mit  7  oder  8  anstatt  mit  ß  Wagen 
zu  beginnen  und  den  Morgeiitährplan  dem- 
entsprechend einzurichten. 

Diagramm  I  zeigt  ferner,  dass  die  Zahl 
der  in  den  Nachmittag-Stunden  zwischen 
1  und  G  t'hr  gestellten  Wagi  nplüize  zu 
hoch  bemessen  war  Ks  kann  aber  nach 
den  vorliegenden  Verhältnissen  hier  eine 
Verbesserung  uieht  Platz  greifen,  weil  das 
Diagramm  II.  das  den  Verkehr  von  der 
Stadl  darstellt,  dies  nieht  zulüssi.   wie  ein 

Wiek  auf  dasselbe  Zeigt  Des  Weilereu 
Zeilen   beide  Diagramme  Überi'iUstilllinelld. 

dass  in  dem  ursprünglichen  Kahrplane  die 
Anzahl  der  zwischen  9  I'hr  abends  und 
1  I  hr  nachts  gestellten  Wagenplätzc  zu 
gross  war  und  dass  deshalb  von  9  I  hr  ab 
von  der  Aiisgaugsstatioii  nur  noch  6  Waffen 
in  der  Stunde  abgelassen  zu  weiden 
brauchen,  entsprechend  dem  lb  ginn  eines 
/■•hnminuteiibetrielies  um  O'/j  I'hr  von  der 
inneren  Stadl  aus.  Diese  Abänderung  des 
Fahrplans  ist.  wie  schon  bemerkt,  in  den 
Diagrammen  durch  die  mit  Schratl'ur  ver- 
sehene Linie  angegeben. 

Würde  es  sich  statt  eines  eingleisigen 
um  einen  zweigleisigen  Ib  trieb  handeln,  so 
würde  aus  dem  Vergleich  der  beiden  Dia 
grainme  mit  einander  hervorgehen,  dass 
die  Ibichstzahl  der  de-  Nachmittags  lauten- 
den Wagen  noch  um  einen  vermindert 
werden  könnte,  um  den  vorhandenen  Ver- 
kehr aufzunehmen,  so  dass  also  die 
Zwischenzeit  zwischen  zwei  Waffen  in  den 
Stunden  zw  ischen  11  und  9  I  hr  nicht  5  Mi- 
nuten, sondern  nur  rund  61/»  Minuten  zu 
betrafen  brauchte, 

Die  Diagramme  zeigen  endlich  noch 
folgendes:  1>  ergiebt  sich  in  der  Hieb 
tung  von  der  Stallt  zwischen  12  und  1  I'hr 
nachts  noch  eine  Frequenz  von  123  Per- 
sonen. Hieraus  folgt,  da-s  der  letzte 
Waffen  von  der  Ausseu-tation  nicht  um 
12  I  hr.  sondern  erst  um  1210  I'hr  abge- 
lassen werden  nuiss.  Wenn  eitle  Leber 
füllung    vermieden    werden    -oll.  Denn 


wenn  der  letzte  Waffen  von  draussen  um 
12  I'hr  abgelassen  werden  würde,  so  wür 
den  vom  Kndpuukte  in  der  Stadt  zwischen 
12  und  1  I  hr  nur  4  Waffen  zurücklaufen, 
nämlich  um  12.  12'°.  12*'  und  12*\  Diese 
4  Waffen  würden  aber  zusammen  nur  120 
l'lätze  stellen,  während  123  Personen  zu 
befördern  sind. 

In  ähnlicher  Weise  aufffctraffene  Dta- 
ffraiume  werden   in  allen   Fällen  die  l'u- 
richtiffkeiten   der  Fahrpläne   zur  Krschei 
nuiiff  briiiffen  und  die  Mittel  zu  deren  Ab- 
hilfe au  die  Hand  ffeben. 

Direktor  Pieper- Altona. 


Mittheiliingen  Uber  den  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  in  München 

Seit  dem  Fn'ihsi unnier  des  .lahres  18!)."> 
ist  auch  München  in  die  Reihe  der  Städte 
eingetreten,  in  denen  sich  elektrisch  be- 
trieben)' Strasseiibahnen  befinden. 

Schon  vor  dein  Itau  der  Pferdebahn 
linie  Färbergraheu  —  Isarthalbahnhof.  der 
ersten  sogenannten  ffetm'imllii'heu  Linie, 
wurde  die  F raffe  untersucht,  oh  nicht  diese 
Linie  sofort  den  elektrischen  Betrieb  er 
Imlteii  solle,  Mit  Recht  wurden  hulcss  noch 
Krfahrungcii    und    -ichcre  Anhaltspunkte 

Über    die    Itctricbskostc  Ii.    sowie    die  Vor 

und  Nachtlu-ile  abgewartet,  bevor  zur  Kin 

fÜlirUllff     des     elektrischen     Betriebes  ffe 

schritten  wurde. 

Inzwischen  wurden  in  den  Städten 
Bremen.  Remscheid.  Ilambut'ff  u.  s.  w. 
elektrische  Strasseiihahueii  gebaut  und  an- 
näh«-riid  richtiffe  Zahlen  für  die  Berechnung 
lies    neileil    Projektes  bekannt. 

Nachdem  die  rcberzeuffiuiff  gewonnen 
war.  dass  nur  der  sogenannt)'  Tmlh-y-He 
trieb  eingerichtet  werden  könne,  wurde  im 
Winter  des  Jahres  1804  in  die  Verhand- 
lungen über  Umwandlung  des  pferdc- 
betliebes  111  elektrischen  Betrieb  einge 
tr«'fen  und  iliese  dank  der  wo|i|wo||emleii 
Behandlung  ih  r  Angelegenheit  seitens  der 
vorgesetzten  Behörden  so  schnell  lM-endet. 
dass  am  4.  April  1895  mit  dem  Hau  der 
Li uii'  Färbe rgra beti -  Isavl ha Hiahnhof  ange- 
fangen werden  konnte  Der  Mau  derselben 
w  urde  ih  r  l'nion.  Kleklrizität-ge-e||schaft  in 
Berlin.  Übertrag)-!!,  er  i-1  nach  dem  System 
Thomson -Houston  ausgeführt.  Die  Strecke 
hat  eine  Betriebslänge  von  2.G10  km  und  liegt 
durchweg  in  der  Lin  ne  bis  auf  eine  kurze 
Steigung  von  3"',-.  Die  Linie  war  am 
15.  .luni  fertig:  gestellt  und  wurde  am  1.  .Juli 

eröffnet. 
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Der  Hinrichtunfr  der  Linie  kamen  die 
20  cm  hohen  Stahlschienen.  System  Ilnrt- 
wieh.  «Iii-  bei  allen  Strassenhahnlinien  in 
Mfim-Iuii  verwendet  sind.  besonders  zu 
statten,  weil  hierdurch  die  Ihschattunfr 
«•ines  neuen  Oberbaues  nnuöfhijr  wurde. 

Die  Koiitaktleitun«r  besteht  .ins  hartfre- 
zojrciictn  Kupfcrdraht  von  53  omni  <4Mut- 
s.chnitl.  sie  ist  in  etwa  6  in  Hohe  über  den 

Schienen  J 1 11  (v>lle|'dndlli'll  .Mlt^'eli-ill^l.  Welch 
letztere  zum  Tliejl  JM)  verzierten  Wand- 
n. sotten,  zum  Tlieil  nii  hölzernen  Masten 
Im  festi«rt  sind. 

Die  Stl'omerzeupilljr  geschieht    in  der 
städtischen  Liehtzciifrale  heim  Mutt'athrunn- 
li.mse  mittels  Danipfkraft.  die  Stroinzufiih 
ritnjr  zum  Kontaktdraht  erfolgt  dnivli  eine 
unterirdische  Kabelleitung. 

Die  Stromspannung  heträ«rl  600  Volt. 
i>t  jedoch  derzeit  starken  Schwankungen 
unterworfen. 

Die  Linie  besitzt  14  Motorwagen,  von 
«lein  n  12  Stück  von  der  Cnioii.  Kl-  ktrizi- 
tiit>p->e|lsv-liaft  in  Herlin.  und  2  Stück  von 
«l«  r  Hh-ktrizitäts- Aktiengesellschaft  vormals 
Schlickert    t<fc  jn    \iiniherjr,  geliefert 

wurden. 

Die  Wayen  haben  eine  Län«re  von 
6.75  in.  Im  Innern  des  Wayens  sind  16 
Sitzplätze,  auf  beiden  Plattformen  ziisanitneii 

12  Stellplätze. 

Der  Klektroinofor  j,;lt  25  l'S  und  kann 
bi-  zu  einer  l.ei-tuny  von  50  1  'S  bean 
sprneht  werden.  Die  Kclcuchtuiifr  der 
AVayeii  i'ifolyi  durch  6  ( «lühlainpeii .  die 
Heizung  der  Wayen  durch  einen  von  der 
Miinelieiier  Trambahn  -  Aktiengesellschaft 
se|l»t  konstruirten  Heizapparat.  Den  Wr 
kehr  auf  dieser  Linie  vermitteln  derzeit 
7  Motorwayen  mit  einer  Fahrzeit  von  35 
Minuten  für  die  «ranze  Streike  Hin  und 
Wiickfahrt;  von  5280  in  Lanjre.  Wahrend 
des  Soinnierfalirdienstes  verkehren  an  den 
Wochentagen  8  Motorwagen  tnit  36  Minuten 
Fahrzeit,  bei  yiitetn  Wetter  an  Sonn  und 
Foiertafrcn  uachiuitta«rs  ausser  den  8  reyvl- 
nijlssiyen  Waffen  noch  weitere  4  Motor- 
wagen mit  zusammen  12  Auhäii«;ew  äffen. 
Die  Fahrzeit  wird  fflcichzeifijr  auf  32  Mi- 
nuten festgesetzt. 

Der  Voltheil  des  elektrischen  Betriebes 
trat  bei  dieser  Linie  stark  in  die  F.rscheiiittn<r, 
weil  sie  zumeist  Massetiandräliyell  Kech- 
nuiiff  zu  t  raffen  liat.  So  wurden  beispiels- 
weise am  18.  Atifpist  1895  11463  Fahrgäste 
mit  12  Motor-  und  ebensoviel  Anhiinjre- 
wayen  befördert  und  eine  Tageseinnahme 
von  1209.35  M  erzielt. 


Niehl  unerwähnt  inöffe  aber  hier  bleiben 
dass  auch  mit'  Pferdehetrieb  recht  be- 
deutende Leistungen  und  Hinnahmen  er- 
reicht wurden.  Dem  vorerwähnten  Hei- 
spiele steht  der  3.  Juni  18U5  ffeyeniiber.  an 
dem  mit  16  offenen  Pferdebahuwayen  9616 
Fahrgäste  befördert  und  1055.65  M  Hin- 
nahmen erreicht  wurden. 

Kurz  nach  Hrört'nini«r  des  elektrischen 
Betriehes  dieser  Linie  wurde  die  l'mwainl- 
lunjr  der  zweiten  sogenannten  pmieind 
liehen  Pferdebahnlinie  Bayersfrasse  Oiesiiiff 
iBer«r  in  elektrischen  Betrieb  in  Anffrilf 
genommen  Sie  wurde  ebenfalls  der  l'nion. 
Hlekfrizitätsp-sellschafY  in  Berlin,  zum  Hau 
übertrafen,  die  ihn  in  der  Zeit  vom 26.  Aiifrust 
bis  zum  15.  Oktober  1895  zu  Hude  führte. 
Seit  dem  23.  Oktober  wird  auch  die  zweite 
Linie  elektrisch  betrieben.  Die  Läufe  der 
Linie  beträyt  3312  tu.  die  Strecke  ist  fast 
eben  und  weist  nur  an  einem  Hndpunkte 
eine  «ranz  kurze  Stei-runjr  von  etwa  3%  auf. 

Die  Koiitaktleituntr  ist  ebenfalls  oher- 
irdisch,  und  zwar  etw  a  6ni  über  den  Schienen 
angebracht,  sie  häuft  an  <4b)erdrähteti.  die 
wiederum  tln  ils  an  Wandrosetten,  tin  ils  an 
Stahlrohrniast«m  befestigt  sind. 

Derzeit  verkehren  tätlich  8  Waffen  mit 
•  •iner  Fahrzeit  von  40  Minuten  für  die  «ranze 
Strecke  rilin  und  Wückfahrt'  von  6G24  in 
Läufe.  Diese  Wajren  wurden  gleichfalls 
voll  der  I  llioll.  Klektri/.itälsfesellschaft  in 
Berlin,  geliefert. 

Die  Fahrfcschwiudif  keit  auf  beiden 
Linien  wechselt  zwischen  6  und  20  km  in 
der  Stunde,  während  beim  Pferdebetrieb 
eine  mittlere  <  ieschwindi-rkeit  von  etwa  9km 
in  der  Stunde  erreicht  wurde. 

Die    Fahrzeit    hei   der    Linie  Färber 
graben— lsarthalbahnlnd'  war  beim  Pferde 
betrieb  40  Minuten,  die  der  Linie  Bav<r 
strass« — Oieshif  <Bcrf>  48  Minuleii.  somit 
werden   auf  der  erstgenannten  Linie  nur 
4  Minuten,  auf   der    letztgenannten  aber 
8  Minuten  mit  dem  elektrischen  Betriebe 
«rewoiiiK-n.    Dass  trotz  der  grossen  Fahr 
f«schwindif  keit   beim  elektrischen  Betrieb 
nur  so  wenif  an  Zeit  gewonnen  wird,  hat 
in  dem  häutijrcu  Hallen   der  elektrischen 
Wayen  seine  Ih'frründunjr. 

Hin  Vergleich  der  Zahlen  über  Ib-bir 
derunv;  von  Fahrfrästen  un«l  Hinnahmen  auf 
der  elektrischen  Strassenhahn  zur  Pfi  i<le 
bahn   erjfieht    im   gleichen   Zeitraum  des 
.lahres  18J)5  fr«  fr«  niilu  r  dem  Vorjahre  nach 
fo|«relide  Hrjjehnisse. 

In  den  Monaten  Juli  l>is  Oktober  1894 
wurden  auf  der  Linie  Färberfrrahen  -  Isar 
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tlmlbahnhof  inil  der  Pferdebahn  487  736 
Personen  betoniert  und  eine  Einnahme  von 
51941.60  M  erzielt;  mit  der  elektrischen 
Bahn  hingegen  wurden  im  gleichen  Zeit- 
raum des  Jahre*,  1895  691  034  Personen  he- 
rordert und  eine  Einnahme  von  72667,85  M 
erreicht. 

Die  Linie  Bayerstrass« — Giesing  (Berg) 
ist  erst  zu  kurze  Zeit  im  Betriebe,  als  da»* 
sich  vergleichbar«'  Zahlen  anführen  Messen. 

Dass  seit  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  eine  so  bedeutende  Steigerung 
der  Einnahmen  festgestellt  werden  kann, 
ist  zumeist  auf  den  schönen  Sommer  und 
die  Neuheit  des  Betriebes  zurückzuführen. 
Es  wäre  deshalb  falsch,  wollte  man  bei  der 
Umwandlung  weiterer  Pferdehahnlinien  in 
elektrisch  betrieben«-  den  grossen  Prozent- 
satz der  gesteigerten  Einnahmen  sich  als 
Grundlage  bei  der  Berechnung  dienen 
lassen. 

Nicht  uninteressant  sind  noch  die  Beob- 
achtungen des  Stromverbrauchs,  die  im 
Monat  August  1895  von  dem  städtischen  In 
genieur  für  Elektrotechnik.  Herrn  Uppen 
borti.  au  je  1  Wagen  der  Union  und  1  Wagen 
von  Schuckert  &  Co.  gelegentlich  der  Unter- 
suchung gemacht  wurden.  Es  zeigte  sich 
dabei  folgender  Stromverbrauch  für  das 
Kilometer: 

Bei  dein  Sehuckert'schen  Wagen  334 
Wattstunden,  bei  dem  Union  wagen  246 
Wattstunden.  Als  beide  Wagen  mit  Beton- 
platten  im  Gewicht  von  1767  kg  belastet 
wurden,  stellte  sich  heraus,  dass  der 
Schiickert'sclie  Wagen  445,  derjenige  der 
Union  dagegen  nur  308  Wattstunden  ver- 
brauchte. Endlich  wurde  noch  ein  mit 
2  Personen  und  1750  kg  Betonplatten  be- 
lasteter Anhüngewagen  angehängt.  Der 
Stromverbrauch  stellte  sich  bei  dem 
Sehuckert'schen  Wagen  auf  609.  bei  dem 
Unionwageii  auf  414  Wattstunden.  Es  er- 
giebt  sich  also,  dass  die  Wagen  mit  2  Mo- 
toren thatsächlich  mehr  Strom  verbrauchen, 
als  die  anderen  Wagen. 

Die  Baukosten  der  Linie  Färbergraben  — 
Isarthalhahnhof  betrugen  Tür  die  Leitung*- 
anläge  rund  40000  M.  für  die  der  Linie 
Bayerstrasse— Giesing  (Bergi  66000  M,  so- 
mit für  das  Kilometer  einfaches  Gleis  für 
die  erstgenannte  Linie  rund  7600  M  und 
für  die  letztere  Linie  rund  12000  M. 

Die  22  Motorwagen  beanspruchten  einen 
Kostenaufwand  von2I5000M.  die  Zurichtung 
der  14  Sommerwagen  und  4  Winterwagen 
4000  M. 

Die  Anlagekosten  stellen  sich  demnach 
bei  Ausserachtlassung  der  Kosten  für  die 


Zentrale  und  der  Leitung  für  die  Zuführung 
des  Stromes  auf  325000  M. 

Direktor  II  ippe- München. 


In  der  Kronstadt  Zül  liohauer  Eisenbahn- 
angelegenheit hat  unter  dem  Vorsitz  des 
Bürgermeisters  Simon  in  Fraustadt  am 
18.  November  in  Grünberg  eine  Sitzung  des 
engeren  und  des  weiteren  Ausschusses  statt- 
gefunden. Zwei  Linien  waren  vorgeschlagen 
worden,  die  beide  die  Strecken  von  Fraustadt 
und  Schlaga  bis  zu  der  am  Ende  des  Schla- 
waer  Sees  gelegenen  Ortschaft  Eichberg  ge- 
meinschaftlich hatten;  für  beide  Pläne  waren 
die  allgemeinen  Vorarbeiten  beendet,  von 
Eichberg  trennten  sich  beide  Linien.  Die 
eine  südlichere  zog  sich  über  Kontopp,  Hohen- 
welze-Boyadel,Kleinitz,Tachichcrzig,ZülIiehau, 
die  andere  nördlichere  hatte  die  Richtung  von 
Eichberg  nach  Lipke-Kolzig,  Dorotheenau,  Un- 
ruhstadt, Schmölln,  Züllichau.  Nach  lebhafter 
Debatte  über  die  Vorzüge  beider  Linien  wurde 
bei  der  Abstimmung  darüber,  ob  der  Bau 
beider  Linien  wahlweise  ausgeschrieben  wer- 
den soll,  zu  gunsten  der  Südlinie  entschieden. 
Ferner  wurde  beschlossen,  den  Bau  und  Be- 
trieb dieser  Linie  nicht  einer  bestimmten 
Firma  zu  übertragen,  sondern  eine  offene  Be- 
werbung auszuschreiben;  die  Spur  soll  Voll- 
spur, der  Betrieb  der  einer  Kleinbahn  werden. 
Die  Angebote  sind  an  den  Vorsitzenden  des 
engeren  Ausschusses,  Bürgermeister  Simon- 
Fraustadt,  zu  richten. 

Die  Kosten  der  661/»  km  langen  Strecke 
sind  auf  etw  a  3  Millionen  Mark  veranschlagt. 
Von  der  in  der  Gemarkung  Itadewitsch  ge- 
legenen sogenannten  Schanze  zweigt  eine 
1,»  km  lange  Strecke  nachdem  in  Tschicherzig 
geplanten  Umschlaghafen  ab.  Anschluss 
findet  die  neue  Linie  in  Fraustadt  und  Zül- 
lichau an  die  dort  bestehenden  Bahnhöfe  der 
Staatseisenbahn. 

Kleinbahnprojekt  Frau  Stadt— Weine. 
Mit  den  Vorarbeiten  für  eine  Kleinbahn  von 
Fraustadt  nach  Altkloster  ist  kürzlich  begon- 
nen worden.  Es  ist  der  Bau  einer  schmal- 
spurigen Kleinbahn  in  Aussicht  genommen, 
die,  im  wesentlichen  dem  Chausscezuge  fol- 
gend, auch  auf  der  Chaussee  geführt  werden 
wird.  Haltestellen  sind  in  Weine,  vorläufig 
Endpunkt  der  geplanten  Bahn,  VValdheim,  Il- 
gen, Kaltvorwerk,  Neuguth  in  Aussicht  ge- 
nommen. Da  die  Bahn  von  der  Wollsteiner 
Chaussee,  voraussichtlich  die  Breite-  und  Vor- 
werkstrassc  entlang  und  von  dieser  aus  durch 
Nieder  Pritschen  nach  dem  Bahnhofe  geführt 
werden  wird,  ist  auch  eine  Haltestelle  am  so- 
genannten Kreuz  geplant. 

Für  die  Stadt  Fraustadt  wird  durch  die 
Bahn  ein  billiges  und  bequemes  Verkehrs- 
mittel mit  dem  nördlichen  Theil  des  Kreises 
und  seinem  Hinterlande  geschaffen. 
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Mechanischer  Schienenreiniger  «1er  Strassen- 
ei*enbahngesellschaft  in  Hamborg. 

Aus  dein  Bestreben,  Bahnwärter  zu  sparen 
und  bei  Schneefällen  da»  Salzstreuen  möglichst 
einzuschränken,   ist    der,  der  Strasseneisen- 


bahngesellschaft  in  Hamburg  durch  Eintra- 
gung in  die  Gebrauchsmusterrolle  unter 
No.  40023  geschützte  mechanische  Schienen- 
reiniger entstanden,  dessen  Anordnung  im 
Quer-  und  Längenschnitt  eines  Wagens  nach- 
stehend dargestellt  ist. 


Derselbe  besteht  im  wesentlichen  uns 
pllngschaarähnlichen  Kttumern  oder  Kratzern 
A  aus  Stahlblech,  die  der  oberen  Begrenzung 
des  Schienenquerschnitts  augepassl  nnd  an 
den  durch  das  Winkeleisen  C  mit  einander 
verbundenen  Flacheisen  Ii  befestigt  sind. 
Letztere  sind  leicht  drehbar  um  die  Bolzen  1), 
die  in  den  um  die  Achse  K drehbaren  Annen  /■' 
befestigt  sind.  Die  Kratzer  sind  daher  nach 
jeder  Richtung  leicht  beweglich,  folgen  willig 
den  Bahnkrümmungen  und  gehen  auch  gut 
durch  die  Weichen.   Sie  werden  mittels  der 


vom  Piihrerstande  aus  durch  die  Zugstange  G 
bewegten  Hebel  II  aus-  und  eingerückt  Um 
das  aus  den  Schienenrillen  an  den  Kratzern 
hochsteigende  Schmutzwasser  aufzufangen  und 
abzuleiten  sind  die  Schutzbleche  /  vorhanden. 
A'  sind  Belastungsgewichte. 

Die  Schienenkratzer  sind  bei  der  Strassen- 
eisenbahngesellschaft  in  Hamburg  an  jedem 
fünften  Motorwagen  angebracht  und  haben 
sich  so  gut  bewährt,  dass  auf  den  elektrisch 
betriebenen  Linien  die  Bahnwärter —  Schienen- 
reiniger   bis  anf  die  wenigen  Leute  abgeschafft 
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■w  erden  konnten,  die  die  Reinigung  und  Beauf- 
sichtigung der  Weichen  zu  besorgen  haben. 
Bei  leichten  Schneefallen  war  es  möglich,  die 
Schienen  ohne  Zuhilfenahme  von  Salz  rein  zu 
halten. 


Da»  preiissische  Eisenbahngesetz 
vom  8.  November  1838  nnd  die  Kleinbahnen. 

Aus  Hannover  wird  uns  berichtet,  dass 
kürzlich  bei  Gelegenheit  einer  Schadenersatz- 
klage wegen  des  Zusammeustosses  eines  Motor- 
wagens mit  einem  Milchfuhrwerk  das  dortige 
Gericht  reehtsirrthiiniliehcr  Weise  die  Bestim- 
mungen des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  in  Anwendung  gebracht  hat.  Der 
§      dieses  Gesetzes  lautet: 

„Die  Gesellschaft  ist  zum  Ersatz  ver- 
pflichtet für  allen  Schaden,  welcher  bei 
der  Beförderung  auf  der  Bahn  an  den 
auf  derselben  beförderten  Persouen  und 
deren  Sachen  entsteht,  und  sie  kann 
sich  von  dieser  Verpflichtung  nur  durch 
den  Beu  el«,  befreien,  dass  der  Schaden 
entweder  durch  die  eigene  Schuld  des 
Beschädigten  oder  durch  einen  unab- 
wendbaren äusseren  Zufall  bewirkt  wor- 
den ist." 

Dieser  Rechtsauffassung  gegenüber  ver- 
weisen wir  auf  das  nachstehend  abgedruckte 
Eikenntniss  lies  sechsten  Zivilsenats  des 
Reichsgerichts  vom  1.  Mai  1SIM,  mit  dein  sich 
die  Auflassung  des  Gerichts  in  Hannover 
wohl  nicht  vereinbaren  Iftsst: 

Unheil  des  Reichsgericht s  (VI.  Zivil- 
senat! vom  1.  Mai  lft'U 
in  Sachen  der  Frankfurter  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Frankfurt  a  M.,  vertreten  durch 
ihren  Vorstand  Ingenieur  Dr.   K.   und  Kr., 
Beklagte  und  RevisionsklKgcrin,  wider  den 
Oekonomen  und  Fuhrherrn  Wilhelm  F 
KIHgcr  und  Revisionsbeklagten. 
Das   Urtheil  des  zweiten  Zivilsenats  des 
königlich  preußischen  Oberlandesgerichts  zu 
Frankfurt  a  M.  vom  13.  Januar  JrtUl  wird  auf- 
gehoben und  die  Sache  zur  anderweiten  Ver- 
handlung und  Entscheidung  an  das  Berufungs- 
gericht zurückverwiesen.    Die  Entscheidung 
über  die  Kosten   der  Revisionsinstanz  wird 
dein  Endurtheil  vorbehalten. 

T  Ii  a  t  b  e  s  t  a  n  d. 
Am  7  Januar  18S0  fidir  der  Knecht  des 
Kliigers  mit  einem  mit  zwei  Pferden  be- 
spannten Fuhrwerk  des  Kliigers  auf  der 
Eschenheimer  Laudstrasse  nach  Frankfurt  zu. 
Ein  Zug  der  mit  Dampfkraft  betriebenen 
Slrassctibahn  der  Beklagten  fuhr  dem  kliige- 
rischen  Fuhrwerk  in  den  Rücken,  wodurch 
der  Wagen  zertrümmert  und  die  Pferde  ver- 
letzt wurden.  Auf  Ersatz  des  hierdurch  an- 
geblich im  Betrage  von  104 1  M  70  Pf  dem 
Klüger  zugefügten  Schadens  hat  dieser  bei 
dem  Landgerichte  Frankfurt  a  M.  Klage  er- 
hoben und  zu  deren  Begründung  sieh  auf  $  25 
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des  preußischen  Gesetzes  über  die  Eiscnhahn- 
u nternehniungeu  vom  3.  November  1*38  be- 
rufen uud  geltend  gemacht,  sein  Knecht  sei 
dem  Zuge  deshalb  nicht  ausgewichen,  weil 
der  Lokomotivführer  es  ordnungswidrig  unter- 
lassen habe,  ein  Zeichen  zu  geben,  und  jener 
deshalb  den  Zug  weder  gesehen  noch  gehört 
habe. 

Das  Landgericht  hat  den  erhobenen  An- 
spruch dem  Grunde  nach  für  berechtigt  er- 
klärt. Die  von  der  Beklagten  eingelegte  Be- 
rufung ist  durch  das  vorstehend  bezeichnete 
Urtheil  zurückgewiesen  worden. 

Das  Oberlandesgericht  nimmt  an,  das 
Unternehmen  der  Beklagten  unterstehe  dein 
«;  25  des  angeführten  Gesetzes,  indem  es  er- 
wägt : 

Wenn  auch  nicht  zu  verkennen  sei,  das.- 
dieses  im  ersten  Aufangs Stadium  des  Eisen- 
bahnwesens erlassene  Gesetz  den  Begriff  der 
Eisenbahn  in  einem  beschrankteren  Sinne  vor 
Augen  habe,  als  5}  l  des  Haftpflichtgesetzes  und 
auf  gewisse  Eiseubahniiuternehmungen,  welche 
spftter  sich  entwickelt  haben,  keine  Anwen- 
dung finden  könne,  so  müsse  doch  angenom- 
men werden,  dass  das  Gesetz  für  die  Zukunft 
Normen  habe  geben  wollen  für  alle  Eisen- 
bahnunternehinungen,  welche  dem  öffentlichen 
Verkehr,  dem  Transport  von  Personen  und 
Gütern,  nicht  blos  für  bestimmte  Personen, 
sondern  für  das  Publikum  zu  dienen  be- 
zwecken, Dies  ergebe  sich  aus  der  Gesamint- 
heit  der  Bestimmungen  des  Gesetzes,  ins- 
besondere der  §«?  22-4t».  Bei  diesem  allge- 
meinen Zweck  des  Gesetzes  könne  dasselbe 
nicht  ausser  Auwendung  bleiben  für  gewisse 
Unternehmungen,  an  welche  1S3H  nicht  ge- 
dacht werden  konnte;  solche  seien  insbeson- 
dere die  erst  viel  spater  in  Aufnahme  gekom- 
menen Strassenbahuen.  die  sich  von  anderen 
Eisenbahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr 
zu  P.,  wesentlich  nur  dadurch,  dass  sie  keinen 
eigenen  Bahnkörper  haben,  unterscheiden. 

Es  wird  im  übrigen  auf  das  Urtheil  des 
Oberlandesgerichts  verw  lesen. 

Die  Beklagte  hat  frist-  und  formgerecht 
Revision  eingelegt.  In  der  Verhandlung  hat 
ihr  Vertreter  den  Antrag  verlesen,  das  ange- 
fochtene Urtheil  aufzuheben  und  nach  dem 
Beriilungsantrage  zu  erkennen.  Der  Antrag 
des  Kliigers  geht  auf  Zurückweisung  der 
Revision. 


En  t  s  c  h  e  i  d  ii  n  g  s  g  r  ü  n  d  e. 

Den  Erwägungen  de>  Oberlandesgerichts 
kann  nicht  beigetreten  werden. 

Das  (iesetz  vom  3.  November  1h38,  welches 
über  Eiseubahnunlcrnchmungeu  und  die  Ver- 
hältnisse der  Eiseiibahngesellschaften  zum 
Staat  und  zum  Publikum  —  Staatsbahnen  gab 
es  im  Jahre  183*  nicht  Bestimmungen  trifft, 
erfordert  zur  Aulegung  einer  Eisenbahn  landes- 
herrliche Genehmigung.  Es  gewährt  den  Ge- 
sellschaften, welche  diese  Genehmigung  er- 
langen, eine  Reihe  von  Rechten;  es  verleiht 
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ihnen  u.  a.  insbesondere  «Ins  Recht  der  Ex|»ro- 
priation  zum  Zweck  der  für  die  Bahnanlagc 
nothwendigen  Grundstücke  und  bist iiniiit  in 
§  23,  dass  ihnen  die  Handhabung  der  Bahn- 
polizei  nach  einem  zu  erlasseudeu  Reglement 
übertrafen  werde.  Andererseits  legt  das  Ge- 
setz den  Gesellschaften  eine  Reihe  von  Ver- 
bindlichkeiten auf,  verpflichtet  sie  namentlich 
•/um  Ersatz  des  bei  Beförderung;  auf  der 
Hahn  an  Personen  und  Sachen  entstandenen 
Schadens,  soweit  solcher  nicht  durch  Schuld 
des  Beschädigten  oder  einen  unabwendbaren 
äusseren  Zufall  bewirkt  wurde.  Diese  Rechte 
beziehungsweise  Pflichten  stehen  aber  keines- 
»i'Ss  ohne  weiteres  auch  solchen  Eiscnbuhit- 
uiiternehmungcu  zu,  welche,  wenn  sie  auch 
für  den  öffentlichen  Verkehr  bestimmt  sind, 
nicht  mit  landesherrlicher  Genehmigung  zu- 
gelassen  sind.  Aach  wenn  die  Anlage  einer 
Stras»eubalui  landespolizeilich  von  der  zu. 
ständigen  Verwaltungsbehörde  konzessiouirt 
ist,  kann  der  Unternehmer  die  Kahnpolizei 
nicht  ausüben  »ind  die  Strassenzüge  ohne  Zn- 
stnnmung  des  Eigenthümcrs  der  Strasse  nicht 
benutzen.  Die  Annahme  aber,  dass  eine 
Strasscneiscnbahngcscllsehaft,  obgleich  sie  die 
aus  dem  Gesetz  vom  X  November  1838  sich 
ergebenden  Hechte  und  Befugnisse  der 
dort  erwähnten  Eisenbahngesellschaften  nicht 
hat.  dennoch  den  in  $25  enthaltenen,  von  dein 
ungemeinen  Hechte  wesentlich  abweichenden 
und  daher  strikt  zu  interpretirenden  Vor- 
schriften über  die  Haftung  für  die  durch  den 
Eisenbahnbetrieb  entstehenden  Beschädigun- 
gen von  Personen  und  Sachen  unterworfen 
sei,  würde  nur  dann  gerechtfertigt  sein,  wenn 
au-  dein  Gesetz  mit  Bestimmtheit  zu  entneh- 
men wäre,  dass  diese  Bestimmungen  eine  all- 
gemeine, auf  alle  dein  öffentlichen  Verkehr 
dienenden  Eisenbahnuulernchuiungen  anwend- 
bare Bedeutung  haben.  Dieses  ist  aber  nicht 
der  Fall.  Der  von  dem  Berufungsgerichte 
aufgestellte  Satz,  dass  das  Gesetz  für  die  Zu- 
kunft Normen  habe  geben  wollen  für  alle 
Eisenbahnunternehmungcu,  welche  dem  öffent- 
lichen Verkehr,  dem  Transport  von  Personen 
und  Gütern  nicht  blos  für  einzelne  bestimmte 
Personen,  sondern  für  das  Publikum  zu  dienen 
bezwecken  (  welcher  dahin  führen  würde,  auch 
Pfcrdeeisenbahnen  dem  Gesetze  vom  3.  No- 
vember 1838  zu  unterstellen),  ergiebt  sich 
w  eder  aus  dem  Wortlaute  des  Gesetzes,  noch, 
wie  das  Berufungsgericht  meint,  aus  der  Ge- 
sammtheit  der  Bestimmungen  desselben,  ins- 
besondere aus  den  §§  22  bis  41».  Die  Bestim- 
mung des  •?  28  ist  eher  geeignet,  die  Annahme 
zu  rechtfertigen,  dass  die  Ueberlassung  der 
Bahnpolizei  au  die  Gesellschaften  das  Korrelat 
der  denselben  in  §  25  auferlegten  Verpflich- 
tung bilde  (Reichsoberhandelsgericht «-Entschei- 
dungen XII,  Seite  11 1.  Die  S§  2ti  und  folgende 
enthalten  Bestimmungen  über  die  Befugnis* 
Anderer  zum  Transportbetrieb  auf  der  Bahn, 
über  das  dem  Staate  vorbehultene  Recht,  die 
Bahn  anzukaufen  und  über  Anlage  von  Kon- 


kunenzbahiicn,  uud  es  ist  nicht  ersichtlich, 
inwiefern  diese  Bestimmungen  den  Schluss 
rechtfertigen  sollen,  dass  der  Gesetzgeber  jene 
Absicht  gehabt  habe.  Hierfür  geben  auch  die 
übrigen  Bestimmungen  des  Gesetzes  keinen 
Anhalt 

Mag  sodaun  auch  die  gefährliche  Natur 
lies  Eisenbahnbetriebs  der  Grund  für  die  Vor- 
schrift in  i?2r>  «les  Gesetzes  gewesen  sein,  und 
mag  der  Betrieb  einer  Dampfst rassenbahn  mit 
gleichen  oder  ähnlichen  Gefahren  für  das 
Publikum  verbunden  sein  wie  der  Betrieb  an- 
derer Lokomotivbahnen,  so  kann  doch  diese 
Erwägung  es  nicht  rechtfertigen,  die  in  dein 
Gesetze  vom  3-  November  1H3*  gegebeneu 
Vorschriften  auf  diese  Eiscnbahnunlerueh- 
mungeu  wegen  Gleichheit  des  gesetzlichen 
Grundes  zu  übertragen  uud  anzuwenden,  um- 
soweniger,  als  nicht  ausgeschlossen  ist,  das- 
für  den  Gesetzgeber  bei  Erlas>  der  die  Haft- 
pflicht der  Eisenbahngesellschaften  erheblich 
erschwerenden  Vorschriften  der  Umstand  mit- 
bestimmend gewesen  ist,  dass  den  Gesell- 
schaften durch  das  Gesetz  weitgehende  Rechte 
und  Befugnisse  eingeräumt  sind. 

Die  Verwaltungsbehörden  gehen  denn 
auch,  wie  aus  der  Urkunde  über  die  von  dem 
Regierungspräsidenten  zu  Wiesbaden  der  Be- 
klagten ertheilte  Konzession,  sowie  aus  Er- 
lassen, welche  abgedruckt  sind  in 

Dr.  Micke,  die  Bestimmungen  über  Ver- 
fassung und  Geschäftskreis  der  preussi- 
Kchen  Staatsciscnbahnvcrwaltungs-  und 
Eisenbahnaufsichtsbehörden  Seite  194  ff., 
hervorgeht,  davon  aus,  dass  Strassenbahnen 
nicht  ohne  weiteres  dem  Gesetze  unterstellt 
werden  können  und  dass,  damit  dies  geschehen 
könnte,  landesherrliche  Genehmigung  erfor- 
derlich wäre. 

Es  ist  daher  rechtsirrlhümlicb,  wenn  das 
Berufungsgericht  davon  ausgeht,  dass  es  für 
die  Frage,  ob  auf  das  hier  in  Hede  stehende 
Eisenbahnunternehmen  die  Vorschriften  des 
Gesetzes  vom  3.  November  188*  anwendbar 
seien,  bedeutungslos  sei,  ob  die  landesherr- 
liche Genehmigung  des  Unternehmens  und  die 
Bestätigung  des  Statuts  hätte  eingeholt  wer- 
den sollen  und  ertheilt  sei,  während  es  richtig 
ist.  dass,  wenn  das  Unternehmen  unter  das 
Gesetz  liele,  es  für  die  Anwendbarkeit  des- 
selben \ind  namentlich  des  i$  25  nicht  von  Be- 
deutung sein  würde,  dass  der  Regierungs- 
präsident zu  Wiesbaden  in  der  der  beklagten 
Gesellschaft  als  Landespotizcibchördeerf  heilten 
Konzession  die  Unterstellung  derselben  unter 
das  Gesetz  vom  3.  November  18:58  vorbehal- 
ten hat. 

Dein  Ausgeführten  zufolge  musste  die 
Anwendbarkeit  des  §25  auf  den  vorliegenden 
Fall  verneint  und  demgemäss  das  angefochtene 
Urtheil  aufgehoben  werden.  In  der  Sache 
selbst  konnte,  da  die  Klage  auch  auf  ein  an- 
gebliches Verschulden  des  Lokomotivführers 
gestützt  ist,  nicht  erkannt  werden. 
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Betriebaergebnisse. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  November 

vom  1.  Januar  bis  80.  November 

der  Bahnuiiternehinnng 

1895 

1691 

mehr 
(weniger  ) 

1895 

1894 

melir 
1  weniger  -t 

M 

y, 

\i 

M 

>l 

u 
jn 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

1  299  199,-.; 



14  018616,»»  13  45310ti,»i 

660  509,47 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

1 

bahngescllschaft  in  Berlin 

172  016.6» 

1  841  832,si 

1755610,« 

85  722rw 

Strassen  -  Eisenbahngesell- 

1 

schaft  Hamburg  .... 

487  949,40  4 1H  757,90 

«9  191,öo 

594  80H,74 

4  960  338,» 

684.475,4t 

Dresdener  Strassenbahn  in 

211  553,0s 

197ti67,o» 

14  485,sa 

2  494  254,6a 

2826211,40 

168043,» 

Magdeburger  Strasscn-Eisen- 

j 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

«4  246,« 

62  107,*i 

2138,io 

739482,30 

720  730^4 

18752,04 

Aachener  Kleiubahngcscll- 

1 

schaft.  in  Aachen  .... 

•25  330,«o 

IH  557,7* 

6773,04 

277  817,39 

275  «88^ 

2  128.77 

Frankfurter  Trambahn<*es.  in 

Bockenheim-Frankfurt  a.M. 

165  799,61 

15066H,M 

15141,40 

2  007  369,«» 

1  909  951,7a 

97  407,«) 

Barmcn-Elberfeldcr  Strasscn- 

bahn-A.-G.  in  Elberfeld  . 

44  564,.o 

42  572,01 

1  992,iü 

— 

Münchener  Trainbahu-A.-G. 

in  München  

210  609,i6 

177  279,4« 

33829,to 

— 

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

Ii»  130,20 

91  643,so 

84t*6,7o 

12«  ►4  417.» 

1  106084.*) 

99333,oo 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

(i  33i<,<o 

6  254,94 

SLos 

77  471,oi 

75031.U 

2  439,»i 

Cölnischo  Strassen  •  Eisenb.- 

Gescllseh.  in  (  otn  a.  Ith.  . 

135227,45 

U2  5eo.»i 

22  646,60 

1  «49  912,-t 

1435  871,00 

214  541,76 

Hallesche  Strassenbahn-A.-(;. 

in  Halle  a  S  

11  924,40 

1 1  74>6,io 

■JtXSfio 

I56  506,:o 

159902^» 

-  3  396,13 

Frankfurter  VValdb.  Frank- 

furt a.  M.— Sachsenhausen 

14  34«,«» 

14  070,« 

276,s» 

221  095,%4 

213  304.97 

7  730,57 

Breslauer  Strassen  -Eisenb.- 

Gescllschaft  in  Breslau 

86  417,14 

Hl  180,60 

5  23ti,4."i 

— ■ 

C'asseler  Strasscnbahngesell- 

vom  1.  Juli  bis  30.  November 

»chaft  in  Cassel  .... 

10462,« 

S«34,i4 

1*28,40 

105  630.44 

1 

97  610,14 

I 

8120,*) 

BremerStrassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

17  758,^ 

17  237,to 

521,io 

262  122,60 

251  589,30 

10633,30 

Bremerha  vencr  Strassenbahn 

1 
1 

i 

Lehe-Bremerhaven    .   .  . 

12228,« 

12033,14 

194,90 

i 

— 

RemscheidcrStra^scnbahn  in 

14  753,« 

11548,31 

3  205,14 

— 

Frankfurt-OflenbaeherTram- 

1 

vom  1  Juli  bio  ao.  November 

bahngesellsch.  in  Überrad 

9  244,30 

9539,44 

—  295,« 

52  957,*o 

55449^4 

—  2  492,06 

Stuttgarter  Strassenbahn 

55  t>a>,<i4 

48  266,64 

7  416,40 

654  6*9,17 

630  688,44 

24  060,73 

Leipziger  Pferdeeiseubahn- 

Aktienge*ellschaft     .   .  . 

180  341,60 

164  871,44 

15  470,04 

2  097  921,00 

1964922,35 

L32  998*4 

Crefclil-Ucrdinger  Lokalbahn 

21  f,12,M 

20  335,51 

1276,80 

285  048,4s 

274  071,44 

11  577,oa 

10  76b 

9  474 

1294 

115  502 

106  965 

8  547 

Ravensburg — Weingarten  . 

3  783 

3  490 

293 

42  001 

40104 

1  967 

Sonthofen  —  Oberstdorf.   .  . 

5942 

5  577 

365 

77  741 

82  613 

-4872 

Oberdorf  b.  B. — Füssen  . 

23  533 

19  787 

3  746 

254  528 

247  166 

7  362 

2  454 

2  234 

220 

41  748 

II  796 

—  48 

Muruau-  Gartnisch -Parten- 

14  81t. 

12  023 

2  793 

228  449 

214  061 

14  398 

Fürth    Zirndorf—  ♦  adol/hurg 

9  597 

7  21« 

2  881 

110  762 

89  670 

21  192 

19  293 

17  558 

1785 

311  913 

316044 

—  4131 

Forster  Stadtcisenbahu    .  . 

8  543 

6  457 

2  086 

86  891 

6«  212 

20  679 

HanMlorf-Priebus  .... 

6751 

13  450 

l  ur  die  tledakUon  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leven  in  Berlin. 
Verlas  von  Julius  Springer  io  Berlin  X.  -  Druck  von  H.  R.  Hermann  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1896.  Februar. 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preusseu  seit  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privatniischlussbahnen  vom  28.  Juli  1892. 

(Ges.-Samml.  S.  225.1 


Als  am  1.  Oktober  1892  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  desselben  Jahres,  betreffend 
die  Kleinbahnen  und  die  Privatanschluss- 
bahnen, in  Kraft  trat,  bestanden  in  Preusseu 
83  Kleinbahnen. 

Dem  Personenverkehr  dienten  89,  dem 
Güterverkehr  5,  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr 9  Kleinbahnen.  Insbesondere 
dienten  dem  Personenverkehr  in  Städten 
und  deren  Umgebung  61.  dem  Verkehr 
von  Vcrgnügungs-(Badc-)Rcisendcn  11.  dem 
Personen-  und  Güterverkehr  oder  nur  dem 
Güterverkehr  für  Handels-  und  industrielle 
Zwecke  7,  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr für  landwirtschaftliche  Zwecke  4  Bah- 
nen. Die  Spurweite  war  voll  bei  37  Bah 
neu.  1.000  m  bei  35.  0,750  in  bei  3.  0,600  m 
bei  1.  gemischt  bei  1  und  abweichend  bei 
6  Bahnen.  Als  Betriebsmittel  dienten  Loko- 
motiven bei  25,  elektrische  Maschinen  bei  6, 
Drahtseile  hei  2.  Pferde  bei  46.  theils 
Lokomotiven  theils  elektrische  Maschinen 
bei  1.  theils  Lokomotiven  theils  Pferde 
bei  8  Bahnen. 

Die  charakteristischen  Merkmale  dieser 
den  Zeitraum  von  nahezu  30  Jahren  um- 
fassenden Anfangsperiode  der  Entwicklung 
des  Kh'inhahnwesens  sind  mithin  dasUeber- 
wiegen  der  dein  reinen  Personenverkehr, 
insbesondere  dem  Verkehr  der  Grossstildte 
und  ihrer  Umgebung,  gewidmeten  Bahnen, 
der  Vollspur  und  des  Pferdebetriebs  gegen- 
über deti  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Ort  zu  Ort  im  Interesse  von  Handel, 
Industrie  und  Landwirtschaft  dienenden 
Bahnen,  der  Schmalspur  und  dem  Betriebe 
mit  Maschinenkraft. 

In  der  zweiten  Periode  der  Entwick- 
lung, welche  den  dreijährigen  Zeitraum  seit 
dem  Inkrafttreten  des  Kleinbahngesetzes 
bis  zum  30.  September  1895  umfasst.  sind 
im  ganzen  67  neue  Kleinbahnen  genehmigt. 
Wenn  man  diejenigen  Bahnen  hinzurechnet, 
welche  nicht  ausschliesslich  vor  dein  In- 
krafttreten des  Kleinbahngesetzes,  also 
streckenweise  auch  nach  dem  Inkrafttreten 
desselben  genehmigt  worden  sind,  und  de- 


ren Unternehmer  sich  den  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  unterworfen  haben,  so 
stellt  sich  die  Gcsammtzahl  der  nach  dem 
Inkrafttreten  des  Gesetzes  genehmigten 
Kleinbahnen  auf  83.  Von  diesen  befinden 
sich  bereits  im  Betriebe  42  Bahnen,  in  der 
Ausführung  sind  begriffen  41.  Von  ihnen 
dienen  dem  Personenverkehr  30.  dem 
Güterverkehr  5,  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr 48.  insbesondere  dem  Personen- 
verkehr in  Stitdten  und  deren  Umgebung 
i  nebenher  auch  dem  Güterverkehr)  33,  dein 
Freinden-vBfide-iVerkehr  4,  dem  Personen- 
und  Güterverkehr  für  Handel  und  Industrie 
12  und  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
für  landwirtschaftliche  Zwecke  34  Bahnen. 
Die  Spurweite  ist  voll  bei  33  Bahnen. 
1.000  m  bei  31.  0,750  m  bei  8,  0.600  in  bei  5. 
gemischt  bei  1.  abweichend  bei  5  Bahnen. 
Als  Betriebsmittel  dienen  Lokomotiven  bei 
53.  elektrische  Maschinen  bei  16.  Pferde 
bei  12.  theils  Pferde  theils  elektrische  Ma- 
schinen bei  2  Bahnen. 

Das  charakteristische  Merkmal  dieser 
zweiten  Periode  ist  zunächst  die  erheblich 
stärkere  Entwicklung  des  Verkehrszweiges 
im  ganzen.  Wenn  ferner  an  «lieser  kräfti- 
gen Entwicklung  alle  Arten  von  Bahnen 
teilnehmen,  so  gilt  dies  doch  in  ungleich 
grösserem  Masse  von  den  dem  Güter-  oder 
dem  Güter-  und  Persoinmvcrkehr,  als  den 
allein  dem  Personenverkehr  gewidmeten 
Bahnen.  Während  letztere  bis  zum  1. Oktober 
1892  83%  der  Gcsammtzahl  ausmachten, 
betragen  die  seitdem  genehmigten,  lediglich 
dem  Personenverkehr  dienenden  Bahnen 
36%  der  Gcsammtzahl. 

Am  schärfsten  tritt  der  Unterschied  der 
Entwicklung  betreffs  der  «lein  Pcrsonen- 
und  Güterverkehr  von  Ort  zu  Ort  für 
Zwecke  des  Handels,  der  Industrie  und 
der  Landwirtschaft  dienenden  Buhnen 
hervor.  Mit  7  Bahnen  der  erstgedaehten. 
4  Bahnen  der  zweiten  Art  bis  1892  mx-h 
in  den  ersten  Anfängen,  hat  dieser  Ver- 
kehrszweig mit  12  Bahnen  für  Zwecke  von 
Handel  und  Industrie,  mit  34  Bahnen  für 
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landwirtschaftliche  Zwecke  einen  beson- 
ders starken  Aufschwung  erfahren.  Die 
Nachrichten,  welche  über  die  noch  nicht 
bis  zur  Genehmigung  gelangten  Plane  vor- 
liegen, berechtigen  zu  der  Annahme,  dass 
der  kräftige  Fortschritt  gerade  auf  diesem 
Gebiete  andauern  wird. 

Zum  Theil  mit  dieser  fortschreitenden 
Entwicklung  in  der  Richtung  nicht  aus- 
schliesslich dem  städtischen  Personenver- 
kehr dienender  Bahnen  hangt  die  ver- 
mehrte Anwendung  der  Schmalspur  zu- 
sammen. An  vollspiirigeii  Kleinbahnen, 
welche  am  1.  Oktober  1892  45%  der  Ge- 
samintzahl  bildeten,  sind  seitdem  nur  40% 
der  Gesanuntzahl  genehmigt.  Unter  den 
schmalspurigen  Bahnen  überwiegen  die 
von  1,000  und  0.750  m  Spurweit«'.  Die 
Spurweite  von  0,G00  m  kommt  nur  verein- 
zelt und  in  einzelnen  Landestheilen,  Vor- 
pommern. Regierungsbezirk  Bromberg,  vor. 

Ebenso  hangt  damit  zum  Theil  das 
Zurücktreten  der  überwiegend  dem  reinen 
Personenverkehr,  namentlich  in  den  Städten 
und  «leren  Umgebung,  dienenden  Pferde- 
bahnen  hinter  den  mit  Maschinenkraft  be- 
triebenen Bahnen  zusammen.  Wahrend  von 
den  83  am  1.  Oktober  1892  bestehenden 
Bahnen  46  Pferdebahnen  waren,  sind  von 
83  seit  dem  Inkrafttreten  des  Kleinbahn- 
gesetzes genehmigten  für  den  Betrh'b  mit 
Pferden  nur  12  bestimmt.  Aber  auch  bei 
den  für  den  Personenverkehr,  namentlich 
in  den  Städten  und  deren  Umgebung,  he- 
stimmten  Bahnen  tritt  der  Betrieb  mit 
thierischer  Kraft  gegen  den  mit  Maschinen 
kraft  mehr  und  mehr  zurück.  Neuanlagen 
für  Pferdebetrieb  gehören  zu  den  Selteu- 
heiten,  umgekehrt  aber  gehen  viel«-  bisher 
mit  Pferden  betrieben«-  Bahnen  zu  dem 
elektrischen  Betriebe  über.  Soweit  ersicht- 
lich, ist  auch  diese  Bewegung  noch  im 
vollen  Flusse. 

Hiernach  dürfen  als  die  charakteristi- 
schen Züge  der  zweiten  Periode  neben  der 
im  ganzen  sehr  viel  stfirk«*ren  Entwicklung 
dieses  Verkehrszweiges  das  starke  Ueher- 
wieg«>n  des  Betriebes  mit  Maschim-nkraft. 
die  stärkere  Einführung  der  Schmalspur 
und  vor  allein  die  Verlegung  d«->  Schwer 
Punktes  von  «h  u  «lein  Personenverkehr 
dienenden  Bahnen  in  den  Städten  und 
deren  Umgehung  in  die  dem  Personen-  und 
Güterverke  hr  von  Ort  zu  Ort  im  Interesse 
von  Mandel.  Industrie  und  Landwirtschaft 
dienenden  Bahnen  angesehen  werden. 

Was  insbesMiidere  die  letzteren,  für  die 
wirtschaftliche  Entwicklung  des  Landes 
am   meisten  b.-deiitsainen  Hahnen  anlangt. 


so  sind  von  den  genehmigten  19  Bahnen 
für  Handels-  und  Industriezwecke  7  mit 
49  km  Lünge  vor.  12  mit  192  km  nach  dem 
Inkrafttreten  des  Gesetzes  genehmigt, 
ebenso  von  den  vorhandenen  oder  wenig- 
stens genehmigten  38  Bahnen  für  landwirt- 
schaftliche Zwecke  nur  4  mit  44  km  vor. 
34  mit  1419  km  aber  nach  diesem  Zeit- 
punkte. Auf  Grund  des  Gesetzes  geneh- 
migt und  ausgeführt  sind  6  Bahnen  für 
Handels-  und  Industri«'Zw«-cke  mit  C3  km 
Lange  und  12  Buhnen  für  landwirtschaft- 
liche Zwecke  mit  463  km.  Wahrend  also 
vor  dem  1.  Oktober  1892  die  Hahnen  für 
Handels-  und  Industriezwecke  wenig  über 
8.  die  für  landwirtschaftliche  Zwecke  so- 
gar nicht  einmal  5%  der  Gcsammtzuhl  aus- 
machten, befinden  sich  unter  den  seitdem 
genehmigten  Kleinbahnen  Bahnen  für  Han- 
dels- und  Industriezwecke  über  14  7»  und 
solch«*  für  landwirtschaftliche  Zwecke  über 
40  %. 

Die  Bahnen  für  Handels-  und  Industrie- 
zwecke liegen  vornehmlich  in  der  Provinz 
Sachsen  und  den  drei  westlichen  Provinzen, 
in  «1er  Rheinprovinz  von  im  ganzen  19 
deren  allein  9;  die  Mehrzahl  der  landwirt- 
schaftlichen Zwecken  dienenden  Kleinbah- 
nen entfallt  dagegen  auf  die  östlich  der 
Elbe  geh'gencii  Theile  des  Landes.  Bran- 
«lenburg  zahlt  deren  allein  7  und  Pommern 
«leren  15. 

Man  wir«l  dies«-  kraftige  Entwicklung 
ohne  Zweifel  zum  Theil  auf  das  Kleinbahn- 
ges«'tz  zurückführen  dürfen,  durch  w«'lchcs 
g«'rad«'  für  die  <len  B«-reieh  einer  Gemeinde 
überschreitenden  Bahnen  die  frühere  wenig 
zweckmässig«-  R«>chtslag«'  erheblich  ver- 
bessert worden  ist. 

Der  private  Unternehmungssinn  hat 
durch  die  B«'seitigung  der  Schwierigkeiten, 
welche  die  frülmre  G«-s.-tzgebung  seiner 
Bethätigung  auf  diesem  G«'bi«'te  entgegen- 
stellte, zweifelsohne  einen  kräftigen  An- 
sporn erhalo-n.  sieh  «l«  r  Herstellung  na- 
mentlich derj«'nigen  Linien  zuzuwenden, 
auf  «leiHMi  d«'r  örtliche  Verkehr  «-ine  aus- 
reichende Verzinsung  des  Atdag«'kapitals 
in  Aussicht  stellt. 

Zu  ein«'in  gut.n  Theih-  ist  in  den  ver- 
kehrsschwacheren Lundestheilcn  die  kräf- 
tiger«- Inangriffnahme  des  Baues  von  Klein- 
bahnen für  llamb'1.  Industrie  und  Land- 
wirtschaft ah«-r  auch  auf  «lie  finanzielle 
Förd<-rtu)g  zurückzuführ«'n.  welch«-  die 
höheren  Kommunalverbäu«!«'  (Provinz«»n, 
Konimuualverbaude  und  Kreist;)  diesen 
Unternehmungen  zu  Theil  werden  Hessen 
und  noch  weiter  in  Aussicht  stellen. 
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Ausser  der  Provinz  Westpreusscn  und 
den  hohenzollernschen  Landen  haben 
sämmtliche  Provinzialverbände  und  diesen 
gleichstehende    Konnnunalverhände  sieh 
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die  Förderun 


des  Kleinbahnwesens  so- 


wohl durch  Ucberlassung  der  Provinzial- 
strassen  unter  billigen  Bedingungen,  als 
durcli  direkt»-  rtnanzielle  Beihilfen,  zun» 
Theil  auch  durch  Bereitstellung  technischer 
Kräfte  zur  Aufgabe  gestellt.  Im  einzelnen 
weichen  die  Beschlüsse  der  Provinziniland- 
tage allerdings  sehr  weit,  sowohl  was  die 
Form  und  die  Bedingungen  einer  Beihilfe, 
als  deren  Höchsthetrag  anlangt,  von  ein- 
ander ab.  Auch  die  Ausführung  der  Be- 
schlüsse scheint  nicht  durchweg  die  gleiche 
zu  sein.  Aus  diesen  Verschiedenheiten  er- 
kliirt  es  sieh,  dass  an  der  Kostenaufbrin- 
gung für  die  Bahnen  im  Interesse  von 
H.-mdel  und  Industrie  sowie  der  Lnndwirth- 
schuft  eine  Bcthciligung  der  Kreise  und 
Provinzen  bis  zum  30.  September  1895 
stattgefunden  hat  oder  statttindet  nur  in 
ilen  Provinzen  Ostpreussen.  Brandenburg. 
I'ommcn),  Schlesien.  Schleswig  -  Holstein 
und  Hessen-Nassau.  Es  haben  sich  be- 
theiligt oder  betheiligen  sich 

beim  Bau  v..n  Bahnen  für  Handels-  und 
industrielle  Zwecke: 

1.  in  Ostpreussen  bei  1  Bahn  mit  2.432  km 
Länge  und  58100  M  anschlagsmassi- 
gen Kosten  der  Kreis  mit  6000  M.  die 
Provinz  mit  15000  M  Beihilfe: 

2.  in  Brandenburg  bei  1  Bahn  mit  6,200  km 
Lange  und  330  000  M  nnschlagsmässi- 
gen  Kosten  der  Kreis  mit  34  000  M, 
die  Provinz  mit  55000  M  Beihilfe: 

»M-iin  Bau  von  Bahnen  für  landwirtschaft- 
liche Zwecke: 

1.  in  Brandenburg  bei  3  Bahnen  mit 
67.700  km  Länge  und  29-15000  M  an- 
sehlagsinässigen  Kosten  die  Kreise 
mit  554000  M,  die  Provinz  ('nur  bei 
1  Bahn)  mit  154000  M  Beihilfe; 

2.  in  Pommern  bei  10  Bahnen  mit 
496.050  km  Länge  und  13701000  M 
anschlagsinässigen  Kosten  die  Kreise 
mit  4  962250  M,  die  Provinz  mit 
3816050  M  Beihilfe; 

3.  in  Schlesien  bei  3  Bahnen  mit  92,900  km 
I,änge  und  2  748052  M  anschlags- 
inässigen Kosten  die  Kreise  (nur  bei 
1  Bahn)   mit  65000  M.  die  Provinz 

nur  bei  2  Bahnen)  mit  69000  M  Bei- 
hilfe: 

4.  in  Schleswig-Holstein  bei  1  Bahn  mit 
13.780  km  Länge  und  315000  M  an- 


schlagsinässigen Kosten  die  Provinz 
mit  65000  M  Beihilfe; 
5.  in  Hessen-Nassau  bei  1  Bahn  mit  22  km 
Länge  und  865000M  anschlagsinässigen 
Kosten  ohne  Grunderwerb  ein  Kreis 
mit  dem  Betrage  der  Grundcrwerhs- 
kosten. 

Es  ergieht  sich  hieraus,  dass,  wie  der 
Bau  von  Kleinbahnen  im  landwirthschaft- 
lichen  Interesse  in  den  Provinzen  Branden- 
burg und  Pommern  am  kräftigsten  ge- 
fördert wird,  dort  auch  die  für  denselben 
gewährten  oder  erst  zugesagten  Kreis-  und 
Proviiizialbeihilfeii  am  erheblichsten  sind. 

Nach  den  Vorverhandlungen  über  Klein- 
balmpläne darf  angenommen  werden,  dass 
in  der  nächsten  Zeil  auch  in  anderen  Pro- 
vinzen, namentlich  auch  in  Hannover,  eine 
wirksame  Förderung  der  Kleinbahnen  aus 
Proviiizialmitleln  stattfinden  wird,  während 
zugleich  in  den  vorgenannten  Provinzen, 
namentlich  in  Brandenburg,  weitere  Fort- 
schritte unter  thätiger  Mitwirkung  der  Pro- 
vinz in  sicherer  Aussicht  -teilen. 

Bisher  ist  leider  aber  die  Entwicklung 
der  Kleinbahnen  für  den  Verkehr  der  in 
der  Landwirthsehaft  thätigen  Bevölkerung 
noch    eine    sehr  ungleichartige  gewesen. 
Von  «1er  Gesammtzahl  von  38  solcher  Bah 
neu  entfallen  ausser  auf  Pommern  mit  15 
und    Brandenburg   mit  7  nur   noch  auf 
Sachsen  5.  Posen  4.  Schlesien  3  und  Hau 
nover  und  Schleswig-Holstein  je  2  Bahnen. 
Nicht  nur  die  drei  Westprovinzen  und  die 
hohcnzollcmschen    Lande,    sondern  auch 
Ost-  und  Westpreussen  enthehren  bisher 
noch   jeglicher  Kleinbahn    im  landwirth 
schartlichen  Interesse. 

Die  Wahrnehmung,  dass  ein  beträcht- 
licher Theil  derjenigen  Landestheile,  auf 
deren  Erschliessung  für  den  Verkehr  im 
Interesse  der  Hebung  ihrer  ungünstigen 
wirthscliaftlichen  Verhältnisse  ganz  beson- 
derer Werth  zu  legen  ist.  in  der  Entwick- 
lung des  Kleinbahnwesens  zurückbleibt, 
hat  den  Anlass  zur  Bereitstellung  von 
Staatsmitteln  im  Betrage  von  zunächst 
5  Millionen  Mark  durch  das  Gesetz  vom 
8.  April  1895  (Ges. -Samml.  S.  91)  gegeben. 
Die  Obelpräsidenten  sind  unter  «lein  25. 
desselben  Monats  mit  den  uöthigen  An- 
weisungen für  die  Vorbereitung  und  Begut- 
achtung der  Anträge  auf  Bewilligung  von 
Staatsbeihilfeu  versehen  worden.  Eine 
ständige  Kommission  aus  den  Referenten 
der  am  meisten  betheiligten  Ministerien  ist 
behufs  schleuniger  Erledigung  der  von  den 
Oberpräsidenten  eingehenden  Vorschläge 
gebildet,  und  es  darf  schon  jetzt  als  sicher 
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angesehen  wcribm,  dass  die  Bereitstellung 
jener  staatlichen  Mitt«l  ihren  Zweck,  dir 
kräftig«'  Entwicklung  des  Kle  inhahnwcs«>ns 
im  Interesse  von  Handel.  Itulustri«'  und 
Landwirtschaft  zu  fordern,  intn-rhalb  d.  r 
durch  «leren  Benn-ssung  gegebenen  tJtvnze 
in  vollem  Umfange  erreichen  wird.  Aller 
ding*  hat  bis  zum  30.  September  1895  nur 
eine  Staatsbeihilfe  durch  Uehernahme  von 
154  000  M  Aktien  der  Halm  Löw.nherg— 
Lindow  (Kreis  Kuppin i  flüssig  gemacht 
werden  können.  Seitdem  aber  haben  für 
drei  weitere  Hahnen  in  Brandenburg,  eine 
in  Pommern,  eine  in  Hannover,  eine  in 
Westfalen  Staatsbeihilfen  in  beträchtlicher 
Höhe  in  sichere  Aussicht  gestellt,  und  es 
hat  damit  das  Zustandekommen  dieser 
Bahnen  gesichert  werden  können:  eine 
Keine  von  anderen  Fällen  wird  in  naher 
Zeit  gleichfalls  zur  Erledigung  gelangen. 
Endlich  lassen  die  aus  den  Provinzi  n  ein- 
gehenden Berichte  der  betheiligten  Behör- 
den keine  Zweifel  darüber,  dass  die  Aus- 
sicht auf  linanzielle  Unterstützung  durch 
den  Staat  für  den  Unternehmungsgeist  so- 
wohl der  beiheiligten  Privatinteressenten, 
als  der  Kreise  ein  kräftiger  Ansporn  zur 
Aufnahme  von  Plänen  solcher  Kleinbahnen 
gewesen  ist.  welche  für  die  wirtschaftliche 
Hebung  der  betreffenden  Landcsthcile  von 
grosser  Bedeutung,  ihrer  mangelnden  Ken 
tahilitat  wegen  aber  ohne  erhebliche  Bei- 
hilfe aus  öffentlichen  Mitteln  nicht  durch- 
führbar sind.  Allerdings  ist  von  einer  ent- 
sprechenden Wirkung  des  Kleinbahnfonds 
für  Ostpreussen  nur  wenig,  für  Westpn  ussen 
noch  so  gut  wie  nichts  zu  verspüren. 

In  Bezug  auf  die  Form  des  Unterneh- 
mens überwiegt  die  Gesellschaft,  vornehm- 
lich die  Aktiengesellschaft,  weit.  Von  den 
67  -f  83  =  >  150  Kleinbahnen  sind  nicht 
weniger  als  111  Gesellschaft*-  '  vornehmlich 
Aktien-;  Unternehmen.  Auch  da.  wo  Pro- 
vinz und  Kreise  sich  an  einem  Kleinbahn- 
unternehmeii  betheiligen,  ist  häutig  die 
Form  der  Gesellschaft  gewählt,  namentlich 
in  Pommern,  wo  die  Bildung  von  Aktien- 
gesellschaften aus  der  Provinz,  dem  Kreise 
oder  mehreren  betheiligten  Kreisen,  den 
Bau-  und  Betriebsunternehmern  Lenz  &  Uo. 
zu  Stettin  und  einigen  Privatinteiv-senten 
geradezu  typisch  ist.  Koinmunalverbände. 
meist  Kreise,  sind  Unternehmer  bei  21  Bah- 
nen, und  zwar  in  Ostpreussen  1.  Branden- 
burg 2,  Pommern  2.  Posen  4,  Schlesien  1. 
Schleswig-Holstein  1.  Hannover  1.  West- 
falen 2  und  Kheinprovinz  7. 

Auch  bei  denjenigen  Bahnen.  w  eiche 
den  Charakter  kommunaler  Unternehmun- 


gen haben,  ist  der  Bau  und  der  Betrieb 
öfter  einem  gewerblichen  Unternehmer 
übertragen:  vornehmlich  nieist  aus  dem 
Grunde,  weil  die  Beschaffung  ausreichender 
technischer  Kräfte  für  Kreise  und  Gemein- 
den schwierig  ist.  und  bei  dem  Mangel 
solcher,  wie  es  in  einem  Falle  thatsächlich 
bereits  eingetreten  ist.  bei  eigener  Regie 
schwere  finanzielle  Rückschläge  zu  befürch- 
ten sind.  Eine  aus  Anlass  der  erwähnten 
üblen  Erfahrungen  den  Provinzen  gegebene 
Anregung,  ihrerseits  nach  dem  Vorgange 
von  Hannover  den  Kreisen  und  Gemein- 
den mit  den  nöthigen  technischen  Kräften 
auszuhelfen,  ist  zum  Theil  auf  fruchtbaren 
Boden  gefallen,  und  eine  Reihe  von  Pro 
vinzen  folgen  auch  dem  von  dieser  Pro 
vinz  gegebenen  Beispiel«-,  auf  die  Kreise 
im  Sinne  der  Uebeniahm«-  des  Baues  und 
Betriebes  der  geplanten  Kleinbahn«-!!  in 
eigene  Kegi«-  hinzuwirken.  Die  Provinz 
Brandenburg  iiish«>sonderc  hat  in  verschie- 
denen Fällen  zu  diesem  Zweck  ihre  tinan 
ziehen  Beihilfen  unter  besonders  günstigen 
Bedingungen  gewährt,  und  der  Staat  ist 
ihr  auf  «liesein  Wege  gefolgt. 

Di«-  Entwicklung  des  Kh-inbahnweseiis 
in  «leu  drei  Jahren  seit  dem  Erlass  des 
Kh-inbahiig«-setzes  gewährt  sonach  k«  ines- 
w«-gs  ein  abgeschlossenes  einheitliches 
Bild,  aber  es  lassen  bei  aller  Verschieden- 
heit und  Mannigfaltigkeit  im  einzelnen, 
wenn  auch  nicht  gleichmässig  für  «las 
ganze  Land,  sieh  kräftige  Ansätz«-  zu  einer 
weitergehenden  Nutzbarmachung  des  Ver- 
kehrsmittels, namentlich  für  «Ii«-  heimische 
Produktion,  für  Handel.  Industrie  und 
Landwirthschaft,  «  rkennen. 

Der  Stand  der  Kleinbahnen  am  30.  Sep- 
tember 1895,  wie  «-r  aus  «ier  im  dies- 
jährigen Januarhefte  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  v«-röft>ntliehfen  Nachweisung'  • 
sich  ergieht,  war  folgend«-!': 

Wenn  man  diejenigen  Kleinbahnen, 
welche  gegenwärtig  noch  mit  Pfenleu  be 


')  Be  ri  c  Ii  i  i  gu  n  g  on  und  Ergänzungen: 

Die  Kleinbahn  ton  KOuigs-WuBterbanBen  nach  Töpcbin 
mit  Ahnwclgnngen  nach  Miltenwaldc  und  Schöneicherplan 
(Üeglerungsbeilrk  l'otedam,  No  7)  befindet  aich  auf  der 
streoke  KOnlgsAViisterbausen-T.-.pchln  bereit«  seit  Januar 


Ule  Genehmigung  tut  die  Kleinbahn  vom  Bahnhofe 
I. owenberg  der  Eisenbahn  llcrl In— Stralsund  Uber  Hemberg 
nach  Lindow  i.  d.  M  '  Regierungsbezirk  Potsdam,  No.  14i 
ist  nicht  am  7.  August  1894.  «ondern  1896  erthedlt 

Die  l.nnge  der  Kleinbahn  von  Sallgast  Ober  Co»tebrau 
nach  Frie.iriehBthal  «liegierungsl'ezlrk  Frankrur«,  No.  3j 
f.etr&gl  rund  8800  in,  die  Spurweite,  der  Bahn  Ist  die  »olle 

Von  den  mecklenburg-pommernchen  Schmalspurbahnen 
ist  auch  au/  der  Theiletrccke  UnUz-lhtauhorst  (Regie- 
j  rnngnbezirk  Stettin,  No  U)  der  Betrieb  eröffnet. 
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trieben  tun I  demnächst  durch  Hahnen  mit 
■iiiilt'ri'in  (elektrischem)  Betriebe  ersetzt 
werden,  nämlich  dir  Spandaucr  Strassen- 
bahn  i Kf|ri«Tiuifrsl»f/.irk  Potsdam.  No.  11*. 
«Ii*-  Pferdebahn  muh  Bahnhof  zu  Altona 
nach  der  flewerheschule  in  St.  (Irnrg  zu 
II  imburg  un«l  «Ii«1  Pferdebahn  in  der  Stadl 
Kiel  Ke}jicrunpd>ezirk  Schleswig.  Xo.  3 
iiii«!  5i  uiilHTiU-ksiolitifft.  lii^st.  stellt  sieh 
nach  dieser  Nachwcisnnjr  dir  (iesaintntzahl 
der  in  Preussen  an»  80.  September  189ö 
vorhandenen  ..der  wenigstens  genehmigten 
Kleiiih.-dinen  (selbständige  Unternehmungen) 
an»'  160.    Es  entfallen  auf 


Ostprcitssen  

3  Hahnen 

Westpreiisscn    .    .  . 

4 

« 

Berlin  (Geschüftsbczirk  des 

Polizeipräsidenten) 

r, 

16 

16 

•• 

7 

8 

■ 

Sachsen   

• 

16 

n 

Schleswig-Holstein 

12 

•' 

Hannover   

7 

n 

Westfalen  

7 

•• 

I  Ii^en-Xassau  . 

15 

r 

die  Khcjupi'oviuz  .  . 

34 

1) 

Ausgeführt  oder  wenigstens  genehmigt  nncli 
dein   Inkrafttreten  des   Kleinhahngesetzes  I 
Mild  in 


Ostj.rciis.M-n   2  Hahnen 

Wcstpl'ct|sse|l   0  „ 

Herlin  ((i.-schüftsbezirk  des 

Polizeipräsidenten;    .  4  „ 

Brandenburg   9  r 

Pommern   15  „ 

Posen   4  „ 

Schlesien   5  r 

Sachsen   7  „ 

Schleswig  Holstein    ...  7  , 

Hannover   3  r 

Westfalen   7  „ 

Hessen  Nassau   3  „ 

der  Kheinprovinz  ....  17  r 


znsantnien   83  Bahnen. 


Die  Longe  der  Kleinbahn  TOD  Colberg  nach  Regeawalde 
niit  Abzweigung  ron  Oroeft-Jestiri  nach  Stolsenberg  betrifft 
niobt  anf  eigenein  Bahnkörper  88  nnd  anf  vorhandenen 
8trna»en  500  n»,  sondern  überhaupt  88600  m. 

nie  Lang«  der  In  Preussen  relegenen  Strecke  der 
Kleinbahn  von  Uornburp  naeh  BOrsaum  mit  AbBwelgang 
tob  Hornborg  nach  der  dortigen  Znokerfabrik  (Regierunge- 
berirk  Magdeburg.  No.  T  betragt  etwa  4009  m. 

Die  Kleinbahn  tob  Frechen  nach  Cotn  mit  Abzweigung 
nach  dein  Güterbahnhof  Ehrenfeld  (Regierungsbezirk  COln, 
No.  7)  befindet  «ich  anf  der  Strecke  Uber  MndenthaJ  hinan« 
bis  COln  bereits  im  Hotriebe. 


Ausgeführt  und  in  Betrieb  genommen 
siml  von  den 

vor  nach 
dem  Inkrafttreten  des  Kleiubahngesetzes 
genehmigten  Hahnen 

in 


1                               1  II 

1 

2 

Bahn* 

We^f  iireusscii 

4 

'• 

Hcrlin  (Geschäfts 

bezirk   des  Poli- 

zeipräsidenten) . 

1 

3 

•• 

Brandenburg     •  - 

7 

1 

Pommern  .... 

1 

»; 

» 

3 

2 

Schlesien  ... 

3 

3 

Sachsen  .... 

9 

6 

» 

Schleswig  Holstein 

r> 

3 

»i 

Hannover  .... 

4 

] 

•• 

Westfalen  .... 

-1 

» 

Hessen-Nassau  .  . 

12 

1 

der  Kheinprovinz  . 

17 

8 

n 

zusammen    67        42  Hahnen, 
109  Hahnen. 
In  der  Ausführung  begriffen  sind  in 


OstpreiisM-n  

Bahm 

» 

Herlin '(Jeschäftsbczirk  des 

Polizeipräsidenten)     .  . 

1 

r. 

•» 

9 

2 

« 

2 

n 

2 

n 

Schleswig  Holstein      .     .  . 

4 

n 

2 

!! 

3 

II 

Hessen  Nassau  

2 

yt 

der  kheinprovinz  .... 

9 

n 

zusammen 

41 

Halm 

In  den  Kegierungsbezirken  (iumbinnen, 
Osnabrück.  Münster  und  Sigmnringcn  sind 
Kleinbahnen  noch  immer  nicht  vorhanden 
oder  genehmigt. 

Die  Spurweite  ist 
die  volle  bei  ...   63  (42%)  Hahnen 
1.000  m  bei    .  57  (88  •/„)  * 

0.750  m  bei    ...    11  (7%) 
0.600  m  bei    ...     7   (5%)  „ 
eine  gemischte  bei     8   (2%)  , 
eineahweichendebei     9    (6%)  „ 

Als  Hetriebsniittel  dienen 
bei  74  (49°/t)>  Halmen  Lokomotiven. 
„  20  il3"/(/       „       elektrische  Ma- 
schinen. 
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hei   3   (2%i  Bahnen  Drahtseil.-. 

,   46  i31%i       „  Pferde. 

„     1     l°/n»  Bahn      thcils  Lokomotiven. 

theils  elektrische 
Maschinen. 
4    iS°/0)  Bahnen  thcils  Lokomotiven. 

theils  Pferde, 

„     2    il"/o'      «       tlifils  Pferde,  theils 
elektrische  Ma- 
schinen. 

Ihrem  Betrichszweeke  nach  dienen 

81  Bahnen  dein  Personenverkehr. 
12      „         „  Güterverkehr. 
57      „         n    Personen-  und  Güter- 
verkehr. 

Anhängige  Geiiehiniguiigsaiiträgc.  d.h. 
solche  Anträge,  bezüglich  deren  seitens  des 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  erklärt 
ist.  dass  mir  die  Herstellung  und  Inbetrieb- 
nahme der  betretenden  Hahnen  die  Be- 
stimmungen des  Kleinhahngcsetzes  zur  An- 
wendung gebracht  «erden  können,  oder 


bei  Kleinbahnen  mit  thicrisehcr  Betriehs- 
kraft  in  die  durch  §  4  des  Gesetzes  v..r- 
geschriebene    polizeiliche     l'rüt'utlg  eilige 

treten  worden  ist,  liegen  vor  in 


Ostpreusseu   2 

Wcstpreusscii   ."i 

Berlin  (Geschäftshezirk  des  Polizei 

präsidenten)  

Brandenburg   20 

Pommern   12 

Bosen   11 

Schlesien   25 

.Sachsen   Li) 

Schleswig-Holstein   8 

Hannover   13 

Westfalen   17 

Hessen-Nassau   13 

der  Kheinprovinz   2t» 


zusanimeii  181. 

Die  Verwirklichung  dieser  Pläne  ver 
priclit  eine  weitere  erfreuliche  Entwicklung 
les  Kleinbahnwesens. 


StantslNMliilffii  fü 

Dem  Kreise  Stolp  ist  die  Betheiliguilg 
mit  250000  M  an  den  Kosten  einer  Klein- 
bahn von  Stolp  nach  Dargerocse  mit  Ab 
zweigung  von  Wendisch  -  Silkow  nach 
Schmolsin  unter  der  Bedingung  der  Theib 
nähme  au  dem  Beinertrage  zu  gleichem 
Kechte.  wie  die  Provinz  Pommern  betreffs 
ihrer  Beihilfe  von  rund  28%  Anlage- 
kapitals, und  unter  denselben  Bedingungen 
für  die  Sicherung  der  fiskalischen  Inter- 
essen, wie  bei  der  Betheiligung  an  der  j 
Bahn  vom  Bahnhof  Löwenberg  der  Eisen- 
bahn Berlin  Stralsund  über  Herzberg  nach 
Lindow  iMarki.  in  Aussicht  gestellt.  Von 
den  Zunächst hethciligteii  ist  ausser  haaren 
Geldbeiträgen  und  der  Herstellung  eines 
Bahnhofsgebäudes  und  zweier  Haltestellen 
die  unentgeltliche  Hergäbe  des  erforder- 
lichen Grund  und  Bodens  zugesagt. 

Die  Bahn  ist  plaiimässig  56  550  m  lang 
und  soll  mit  Lokomotiven  betrieben  wer- 
den, ihre  Baukosten  sind  auf  1880000  M 
veranschlagt. 

Dein  Kreise  <  >si-Prignitz  ist 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus 
nistung  einer  Kleinbahn  von  Pritzualk 
nach   Putlitz  die  Gewährung  einer  Bei- 
hilfe in  Hohe  von  einem  fünftel  de>  auf 

')  Yergt.  Zeitschrift  fur  Kk'int»i»hnen.         S.  807 


r  Kleinbahnen.1 

zuwendenden  Kapitals  ausschliesslich  der 
Kosten  des  Grunderwerbs, 
dem  Kreise  Friedeberg  in  der  Neumark 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn   vom  Bahnhof 
Friedeberg  der  Ostbahn  nach  der  Stadt 
Friedeberg  die  Gewährung  einer  Beihilfe 
in   Höhe  von  einem  viertel  des  aufzu- 
wendenden  Kapitals  ausschliesslich  der 
Kosten  des  Grtiiiderwcrhs 
unter  der  Bedingung  der  Befheiligung  an 
dem  Reinerträge  zu  gleichen  Beeilten,  wie 
die  Provinz,  und  unter  gleichen  Bedingun- 
gen  zum  Schutze   der  finanziellen  Inter- 
essen des  Staates,  «  je  bei  der  Bahn  vom 
Bahnhof  Löwenberg  nach  Lindow  Mark«, 
in  Aussicht  gestellt. 

Bei  der  Bahn  Pritzwalk  —  Pntlirz  sind 
die  Zunäehstbetheiliglen  mit 

a)  unentgeltlicher  Bereitstellung  des  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens  und 
Gestattung  der  Benutzung  der  öffent 
liehen  Wege  ohne  Entschädigung. 
I))  Gewährleistung  dem  Kreise  gegenüber 
für  die  Hälfte  des  ,-ni  einer  3'/2pro- 
zentigen  Verzinsung  seines  Anlage- 
kapitals fehlenden  Betrages 
belastet. 


Digitized  by  Google 


Febrw'S?']  Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1898. 


91 


Hei  der  Hülm  Halmhof  Friedeberg— 
Friedeberg  hat  die  Stadt  Friedeberg  als 
Zunächsthethciligte  die  Kosten  des  Gruud- 
erwerbs  übernommen. 

Beide  Bahnen  sollen  mit  Lokomotiven 
betrieben  werden,  dir  Bahn  von  Pritzwalk 
nach  Putlitz  ist  planmässig  17100  in.  die 
vom  Bahnhof  Friedeherg  mich  der  Stadt 
Friedeherg  6000  in  lang:  die  Baukosten 
ausschliesslich  der  Kosten  des  Gründer- 
witIks  sind  veranschlagt  zu  684  000  M  und 
286000  M. 

In  beiden  Fällen  ist  ganz  ausnahms- 
weise den  Kreisen  ein  Vorzugsrecht  in 
Bezug  auf  die  Theilnahme  an  dem  Ertrage 
der  Bahn  dahin  eingeräumt,  dass  der  Kreis 
vorweg  3V'i0/n  <h?s  ohne  die  Kosten  des 
Granderwerbs  aufgewendeten  Baukapitals 
erhält,  und  der  Staat  erst  dann  an  dem 
Heingewinn  theiluimmt:  für  diese  ausnahms- 
weise Behandlung  der  Sache  war  entschei- 
dend, dass  die  Provinz  den  Kreisen  das- 
selbe Vorzugsrecht  eingeräumt  hatte,  dass 
die  Gründe,  aus  denen  dies  geschehen 
war.  als  herüeksichtigungswerth  anzusehen 
waren,  und  durch  die  gestellten  Bedingun- 
gen eine  ausreichende  Gewähr  gegen  einen 
nicht  ganz  Ökonomischen  Bau  und  Betrieb 
der  Balm  gegeben  ist. 


Dem  Kreise  Höxter  gegenüber  hat  sich 
der  Staat  bereit  erklärt,  eine  Beihilfe  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Höxter  nach 
Brakel  und  Steinheini  in  Form  eines  Dar- 
lelms in  gleicher  Höhe  sowie  unter  gleichen 
Bedingungen,  wie  die  Provinz,  d.  i.  eines 
Darlehns  von  426000  M  zu  2'/j70  Zinsen 
und  1°/«  .jährlicher  Tilgung,  unter  der  Be- 
dingung zu  gewähren,  dass.  falls  der  Jahres- 
ertrag der  Kleinbahn  eine  mehr  wie  3  pro- 
zejitige  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der- 
selben ergiebt.  der  Staat  mit  dem  ge- 
währten Darlelm  bis  zu  einer  Verzinsung 
des  letzteren  von  höchstens  äV/Vo 
Ueberschusse  zu  einem  drittel  betheiligt 
wird.  Bei  der  für  die  Beihilfe  gewählten 
Form  hat  es  in  diesem  Falle  der  Auferle- 
gung der  zur  Sicherung  einer  angemesse- 
nen Einwirkung  des  Staats  auf  das  Unter- 
nehmen sonst  gebotenen  Bedingungen  nicht 
bedurft. 

Die  Zunäehsthetheiligteti  sind  mit  der 
Hälfte   der   (icsammtlcistuug  des  Kreises 

belastet. 

Die  Balm  soll  ebenfalls  mit  Loko- 
motiven betrieben  Werdeil  und  hat  eine 
plaiimässige  Länge  von  46  400  m.  ihre 
Baukosten  sind  auf  1  275000  M  veran- 
schlagt. 


Statistik  der  schmalspurigen  Kiseiilmlmeii  Iii i-  das  Kctiiclisjnhr  1S93. 

Nach  offiziellen  Angaben  bearbeitet  von 

F.  Zczula, 
oheringenienr  der  bosn.-herz.  Staatslmhnen  In  Sarajevo. 


Die  Statistik  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen, die  bisher  von  mir  als  besondere 
Beilage  zur  Zeitschrift  für  Lokal  und 
Strassenbahneii  in  Wiesbaden  herausgege- 
ben ist,  erscheint  in  ihrem  vierten  Jahr- 
gange  zum  ersten  Male  an  dieser  Stelle. 
Sie  nmfasst  2246.80  km  und  hat  gegen  das 
Vorjahr  eine  Bereicherung  von  36.151  km 
erfahren. 

Das  Berichtsjahr  nmfasst  bei  der  Kreis- 
eiseubahn  Flensburg— Kappeln,  der  Strass- 
burger  Strasscnhalmgesellschaft  und  der 
Schmalspurbahn  Nagold  —  Altensteig  die 
Zeit  vom  1.  April  1893  bis  zum  Hl.  März 
1804.  bei  den  norwegischen  Staatseiseti 
bahnen  die  Zeit  vom  1.  Juli  1893  bis  zum 
30.  Juni  1894.  hei  der  Eisenbahn  Doberan  - 


Hciligcmhmun  die  Zeit  vom  15.  Mai  bis 
30.  September  1803:  bei  den  übrigen  Hahnen 
fällt  das  Betriebsjahr  mit  dem  Kalender- 
jahr zusammen. 

Ein  dulden  ö.  W.  ist  mit  2  M.  ein 
Franc  mit  0.80  M.  «  ine  norwegische  Krone 
mit  1.10  M  in  Hechiiung  gezogen. 

Bei  den  norwegischen  Schmalspurbah- 
nen sind  den  sämmilicheii  Ibtriebs- 
ergebnissen  die  entsprechenden  Hesultate. 
der  dortigen  Vollbahnen  gegenübergestellt, 
um  die  Betriebsergebuisse  der  elsleleli  zum 
klaren  Ausdrucke  zu  bringen. 

Dem  von  der  Kritik  geäusserten 
Wunsche,  in  die  statistischen  Berichte 
nähere  Angaben  über  bauliche  Anlage  und 
Lokomotiven  einzuheziehen.  wird,  soweit 
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es  möglich  war.  im  nachstehenden  Kech-  ihren  nächstjährigen  Zusammenstellungen 
nun};  getragen.  Diese  Erweiterung  der  niitberücksichtigen  zu  wollen. 
Statistik  soll  noch  auf  folgende  Punkte  Zum  Sc.hluss  bitte  ich  nochmals  alle 
ausgedehnt  werden:  1.  Gesammtlänge  der  geehrten  Verwaltungen  der  schmalspurigen 
KrUinuiuugen.  2.  Länge  der  Krümmungen  Eisenbahnen,  ohne  Unterschied  der  He- 
mit  dein  kleinsten  Halbmesser.  S.  Länge  triebsart,  um  die  Zusendung  ihrer  Kochen- 
der grössten  Steigung.  4.  Durchschnittliche  schaftsherichte  für  das  Jahr  1894.  da- 
Steiguiig  der  Bahn.  mit.  ich  die  Angaben  daraus  für  die 
Die  geehrten  Verwaltungen  werden  ge-  vmi  mir  herausgegebene  Statistik  ver- 
beten, nach  Thunlichkeit  diese  Angaben  in  werthe. 


A.T  Die  bestehenden  Strassen  werden  benutzt  von  der 


Eisenbahn  Doberan— Hciligendaiuin  auf  eine  Länge  von  .  . 

430  m  = 

6,j  •>/„  der  Baulänge, 

Eisenbahn  Eichstätt  Bahnhof-Stadt  auf  eine  Länge  von  .  . 

820m  = 

15,9%  . 

•  1 

Strassenbahn  Frauenfehl— Wyl  auf  eine  Länge  von  .... 

14  670  m  = 

81,s%  . 

1»  • 

Eisenbahn  Nagold— Altensteig  auf  eine  Länge  von  .... 

12  610  m  = 

Appenzeller  Strassenbnhn  (St.  Gallen— Gais)  auf  eine  Länge  von 

11  665  ni  - 

84,9  °/o  » 

B.  Kunstbauten. 


Lta^    LU£«      Anzahl   r"**mmU  C'rr**1*  Gau»«!- 

1     a        I     a„      weite  der  Uchte  .  In 

den           der  lange  der 

I       ._      Bracken  Welte  <l« 

brücken  Knnst- 

n  Durch-  einer  Ban- 


n.  Durch- 


Brtckc  »anten 
m  m 


Eichstätt  Bahnhof  Stadt  

Kreiseiseubahn  Flensburg — Kappeln  . 
Nagold—  Altcnsteig  

Appenzeller  Bahn  

Birsigthalbahn  

Strassenbahn  Frnucnfcld— Wyl  .   .  . 

Schmal-purbahn  Landquart  —  Davos 
(Hliittische  Bahn)  

Bosnabalm:  Bosn.  Brod— Zenica  .   .  . 

Zenica— Sarajevo .... 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen — 
Gais)  

ßrünigbahn   

Bosn. -herz.  Staatsbahn  Sarajevo— Met- 
Ko\  M    .  ,  


3 

32 

9,o 

36 

0.4 

33 

52 

7,o 

62 

O.l 

19 

Drucken 
59,u 

22,o 

831 

6,4 

34 

U>,o 

216 

253 

89.» 

287 

1,1 

— 

113 

36 

9,o 

36 

0,3 

_ 

_  1 

57 

5!* 

15,o 

59 

IU 

3 

645 

934,i 

281 

832 

100,o 

1477 

2,3 

_ 

- 

■ 

30 

965,;* 

160,0 

<M 

—  ; 

12 

418,oi 

160,0 

0,5 

8  1  376  1  158,* 
16  1  902,3  648,5 


131 
277 


74 
6<K> 


Pilatu^bahn 


7     :m  100.T 


Sarajevo— Muatar 
633  mit  0.3S-10  m 
Licht  weite, 
34  mit  15-75  m. 
2  Viadukte 
18-72  ro. 
Moctar  MetboTic 
114  niit  260  m 
Lichtseite 


30,* 
49,» 


75,0 
60,0 

au 


74 
I  882 


0,4 

8.» 


KM 
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und  bei  den  norwegischen  Schmalspurbahnen: 


An- 
zahl 

der 

runael 

Ii  '-All  1 

der 
Durch- 
lasse bis 
zu  2  m 

Anzahl   Ii esam an- 
der     weite  der 
Brocken  Brucken 
und      u.  Durch- 

Durch-  lasse 

(Jrösete 
Uchte 
Weite 
einer 

BrDcke 

lanpe  der 
Knnet- 
bauten 

In  % 
der 
Bau 
llnge 

m 

Welt« 

lasse 

n> 

m 

m 

IV  rlor  in  rtm      T  )  r:4  1 1 1 1 1  >  i> n 

q 

301 

209 

55 

1938 

in_s 

16 

1381 

679 

93 

917 

Wt« 

11  219 

7  s 

Sic  nfiiiiti— Horton 

-  25 

6 

24 

Ö*t7 
oo  § 

T  >r;inuiifttl- — -RAIlfiäflOrd 

407 

89 

1554 

117  iJI 
0  t  i^U 

9  312 

10,4 

157 

32 

208 

1  Q  (X) 

7  7 

Vikersimd — K rüderen  .    .  . 

90 

10 

54 

1  1571 

6J 

Körosbahnen: 

xiHinar-~vi  ruiiusei  

72 

15 

412,5 

A  O  ml 

1  171,9 

n 

3,0 

107 

16 

195 

81,40 

1204 

4,» 

1 

60 

907 

121 

881 

47,00 

9813 

5f» 

10 

623 

766 

154  1200 

31,40 

8089 

6,0 

s 

203 

203 

24 

1065 

31,37 

1268 

2,4 

Stavanger—Ekersund  (Jäderbahnen  t . 

8 

r  1T7 

260 

29 

367 

2B.M 

8728 

4.» 

51 

9627 

272 

87 

873 

47,4» 

15218 

Zusammen    .   .  . 

86  1 12  282 

4153 

680 

9  688,4 

47.J» 

70172,-s  7,» 

C.  Lokomotiven. 


Lelstunu  Mittlere» 


in  Dlenstj-ewicht 

I 

f 


rferdekraften       für  P9  In  t 


:-; 

100 

8 

80 

l),IS7 

4 

280 

0,iw 

3 

165 

0,iu 

3 

80 

0,179 

» 

Kl 

0,IW 

3  und  4 

190 

0,144 

3 

200 

0,1»! 

Bosn.-herz.  Staatsbahn  Doboj— Simin  Han  .... 

2 

100 

0,140 

2 

250 

0,1  ao 

tfrunigbahn  { 

2 

200-250 

0,107 

3 

20ii 

0,»o 

Bosn.-herz.  Staatsbahn  Sarajevo— Metkovic  (Zahn- 

3 

250 

2 

73 

0,1*7 
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 .  .    r  ■   —   —   -  — — 


Zeitach  nft 


Ilonennunp  d<ir  Kuhnen 


Betriebslange  im  Jahresdurchschnitte 


fUrden  fnrdcn 

Per-  out.» 
sonen- 


Vorkehr 


über- 


d«von  Ist 
Ad.  Zabn- 


Man- 
hanpt  hämons- 

g«n- 

Mahn  n.ann 


Kilonieter 
2  3  4 


5 


Der  Betrieb  «ante 
eröffnet 


auf  der 


Strecke 
der  Bahn 


anf  der 
letzten 
Strecke 
der  Bahn 


Oberbau 
Von  d«  Bahn 


gleislg  4« 

Kilometer 

8  0 


Spar 
weit« 
de: 
Gle 


1" 


Abschnitt  A. 


10 

ii 

12 


I.  AdhaxiollxliMhliell. 

A.  Deutsche  Ii. «Ii neu. 
Urossherzogliche  Oenerat-Kisenbahri- 

direktion  Schwerin: 
Schm.ilppiirb.ihn   t>oberan  — Heiligen- 

danim  

Koniül-  l>;»yer.  Staali'eiBenbahnen: 

KIcbMatt  Bahnhof-Stadt  

Kr  ei»  Altenaer  Schmalspurbahnen.  . 
Kreta-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 
Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft  in 

Manchen: 

iiy  r'cldnbahn  , 


b)  Ravensburg-- Weltkarten 


c)  Walhallabahn  

ti rossherzogliche  Eincnbaundirektion 

in  Oldenburg : 
Ocholt- Western  teder  Kisenbnhn  . 
Schmalspurige    Linien    <ler  konigl 

t>arh-i  Ischen  Staatseisenbahnen 
Stra*sl>urgcr  StraHsenbahn 

gesellschaft : 

a)  Strasburg— Markolfhelm  .  . 

b)  Strassboric— Truchtersheim  . 
C)  Kebl-Llcliteii.iu    Kühl  (ßadeu) 

Konigl    Württemberg.  Staatseisen 
bahnen : 

Schmalspurbahn  Nagold— Altensteig 
11  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn(  Winkeln- Herioau- 
Appenzell)  

Birsigthalbahn  


Straßenbahn  I  rauenfeld-Wyl  .  . 

Schmalspurbahn    Landiiuart— Davos 
(Bhätische  Bahn)  


3ä,«il 

2,01 

2,1!  1 

2,01 

— 

».  7. 

188« 

| 

•1,01  — 

Ov* 

.-.,17 

r>,i7 

6,17 

5,17 

— 

16.  !t. 

18S5 

5,17  — 

1,0». 

31,0» 

.)4,r»!i 

3  1,51t 

84,511 

1.  10  1887 

5.  3.  1S88 

34,59  — 

1,00 

5i,.w 

51, CS 

51, (is 

Bl,<>8 

20.  8.  1885 

1.  7.  188t! 

61,68  — 

1,'« 

I4,»0 

44,00 

14,00 

44,00 

22.  <i.  18711 

24.  6.  18so 

44,00  — 

l.oO 

4, IS 

4,18 

1,18 

_ 

Ii.  1. 

1SSS 

1,18  — 

1.00 

8,7!l 

8,7» 

8,7 11 

8,79 

— 

23.  6- 

s,7V>  — 

1,00 

7,00 

7,00 

7,(H) 

7,0" 

1-  11. 

is7t; 

I 

7,f»  — 

0,75 

883,04 

28  5, 5« 

285,58 

2s5,5s 



17.  10-  lsxl 

16.  12.  1803 

285,58  

0,75 

»2,50 

02,50 

02,50 

H2,50 

— 

7.  11. 

1880 

: 

02,50  — 

1,00 

1  5,00 

15,111 

15.0*1 

1 5,0«  i 

1.  10. 

1S87 

1 5,00  — 

l.O" 

*IO  1 1i 
•tu,  1 1 1 

80,10 

30,10 

i  \  i 

11.  1. 

1SB2 

•|Q  io   

1  4  IC. 

1  5,1  1 

15,11 

15,11 

15.1  1 

29.  12. 

1  5,1  1  — 

1  .UO 

•-•0,00 

20,00 

20,00 

— 

18.  4. 

1S75 

2ii.OO  — 

l.(." 

i3,no 

i:i,oi) 

13,00 

13,00 

4.  lO.  1SS7 

1 

12  57  — 

1,0». 

,  U  IUI 

18,00 

ts.oo 

18,00 

18,UO 

1.  9. 

18S7 

18,011 

50,00 

&0,0i' 

50,00 

50,00 

0.  1o.  18.89 

21.  7.  18(1« 

m.oo  — 

1,00 

OSO,  17 

082,,)  1  oa-vn 

ös2,:u 

H85,S8  — 

0,7.5- 

1,00 

z 

z  z 

1,436 

•-'i;s,-j 

2<W,2 

20S,2 



—  — . 

0,7- 

22.  4    1  -7t» 

189,0  - 

! 

r.  io  1S82 

79,0  — 

61,0 

•■•0,7 

0<i,7 

Cli.7 

2!..    1  1SS« 

6«,  7  — 

0,76 

:t:m,1 

:vtl,!i 

334,0 

331,9 

33  1.9  — 

o,7* 

1,43» 

r,-.',o 

r,L>,-.> 

:.B,o 

7.  Ii».  1872 

52,9  — 

1,067 

118,0 

1  is,.; 

0  1  1S> 

148,.; 

148,«  — 

l,oc7 

j?.  12  lssl 

21.  11-  1*82 

7,3 

7,:t 

7,:l 

7,3 

7,3  - 

l.Of.T 

sy,;i 

Sil. II 

80,3 

15  11.  l*0'i 

13  10-1SÜS 

8H.3  — 

l,(»r;T 

27,'J 

27.11 

■J7,!» 

27,!. 

Sl.  11 

.  1S71 

27,9  — 

IrO«: 

26,3 

20,3 

•j.t.r» 

2H.3 

2-.  11 

.  ls72 

2.1,8  — 

352.3 

352,3 

352,3 

- 

352,3  — 

1 1 

15 


A  und  U 


l»urchRchnttte  Im  .lahie  1892  .   .   .  . 
Dr.il«.  In-  \  ..llbaliiii-ii  IH93  .  .  .  . 
C.  Ii  o  »  n  i  h  e  h  e  Bahnen. 

K.  und  k.  bosnabahn  

Bosti.  liio.l-Zenlci  .  .  . 
Zenlca-.SaraJevo'i    .  .  . 
I!o«n  herz.  Staatshahn  Dob..j-Simin 
Han     .  ■  


Iii 


Sunime  C 

Dtirchpobnitle  Im  .lahre  1W)2  .  .  .  . 
ttenterr.  Ii  Ii  (Till.  Yolllillhneu  IHICI  . 

I»,   Norwegische  Staats- 
bahnen. 
Kristiania- Dranitnen  , 
Dratiinu  n-Skicn    .  .  . 

lull  Zweigbahn : 
SUoptuu  -Horten 


Dranimen-K;iniUfioid  . 

mitdeit/weicbahnen: 
»otigTiiDd- Kontsberg  . 
Vikersund-Ktoderen. 


2  Ui^tiikl 


',  D,e  St.. :.:ke  /.•nca-Sarajcv«.  wurde  mit  Ku.ksicht  auf  eine  etwaige  fmwandlnnff  in  eine  Vullbahn  mit  den  kiehtun{~- 
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Oberbau 


<  iesammtlange  aller  Olciae 

.1  mit  b)  mit  c)  mit  eisernem  Oberbau 
ytuhl  breit- 


(»chie-  i  füseiffen  auf  I  auf  g  » 
nen  I  Schienen  Lang-  «iner-  '  J 
*uf  hölzernen     »^wel'  MV*  *  5 


I  l 


Schwellen 
12 


l«n 


len 


andere 
Bauart 


mit 
Ober- 
bau auf 
Stein- 

!  wnr- 
I  fein 


Kilometer 
18        14       16  I 


16 


17 


VonderGosauiiiit- 
lange  aller  Gleise 
kommen  auf 
Schienen  aas 

Klean  8tahl 


Schienen- 
(tewicht 
Air  da« 
laufende 
Meier 


Kilometer  Kilogramm 
18         1»  20 


Die  hölzernen  Schwellen  sind  gt- 


Eichen-  1 

Ba- 

Ur- 

Tannen-. 

chen- 

chen- 

Ktel'ernholc 

holü 

holz 

hoU 

U.B.  W. 

21 

22 

2» 

24 

Breohreibunff  der  Bahnen. 


11,05  — 


i'scber 
Oberbau 


—  0.21       —  0,15 

—  —  a;v>«  — 
51,<»8  — 


Hart  wich 
15,«. 5 

4,7- 

0,-4 


H.1.0  - 

7JSI  —  — 

MMI.7'1  —  — 

8,00  Demerbe- 

rV7,4o  Sch          -  — 

lfl.lo  —  — 

-  —        10,5-  - 


—  I7.S-7    —         —  — 


2!»,06 

12,57  — 


0,7  4     -  —  — 


-       i«,n     -      -  - 


o,.:<; 


51,68     f.lti.37     3!».otl     TJ.l'H     —  52,80 


—  2«»7,»<l 


-  70,10 


—        :i..7,»v.       -  -  - 


«1,9S 
102.HS 

7, '.»7 
115,41 


«,14 


7,i  m 

15,76 

83,82  Kisen 

0,22 

15,»Hi  Stahl 

MSI.00 

15,l»0 

51,0- 

15,20 

45.K5 

■1,7-S 
C,74 

7,*4 

a«!',7i» 


(104) 


21,50 
(  '15,77  sammt  Hille 
l  2  1,77  Schiene  allein 

20,00  Hartwich 

15,0'» 


1 


12, tM» 
15,liO 


8,<  K>  Uemorbo-Sc  Ii.  3 1 ,0 
57, 10  26," 
10,10  20,0 
40.5«  ZZ::„  15,748 


—         17,07  20,1" 


11,11       l.-,6M      2:i,5— 21.8 
120,0 


—  12,57 


138,0  Demerbe 


°'17  DemcX*'8»2«!* 


57,40 


11,42     H20,ri4     12,00  1)5,77 


2117. 511 


70,10 


17,* 

I.V.) 

1  1.2 


307,00      i:i.S»  17.H 


I 


Kisen  Stahl 


1.70  Ciyj-  l»,-l  2L'.;i2 
11,41)     150,-9      Hl.-l  lö,-l 


0,0:1 
15. ls 

\  


7,.ri4  17,'tO  19,84 
W,!i:t      ltl.SI  J,™^ 

/10.S4 


l.-.O;)  1;«,8I 


16  0H0)  — 


1  öhreii 


(505.1 7:i) 


t 

1 

(27  200) 
1 


—  1 


1  — 


'►0,18       —  |   72,11  337,07 

Verhältnissen  «nJ  l'nt«rl.aunh)ekten  der  Vollspur  ancelefi  -  *,  Angefahrte  Zahl  »st  die  llaulüi.jie :  die  Heti-iebsUiiiue  l>eiiSi:t  1S0.6  km 

IS* 
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1 


Benennung  der  Bahnen 


Hetrielulang«  im 


fiir  ilvn 

IVl- 


Vorkelir 


riir  den  davon 
linier-      ,lb""        Ad-  : 
haupt    hasion»-  I 


Zabn- 
stau- 
gen- 
l!.\hn 


Kilometer 

a  i" 


Der  Beirieb 


auf  der 
ersten 
Strecke 
der  Bahn 


auf  der 
letzten 
Strecke 


Oberb am 


Von  der  Bahn - 
lange  tlnd 


II 


Kilometer 
s  y 


Spur 
Weilf 
d«*T 


I 

11) 


< 'ebertrag 

3V_>,3 

352,8 

1152,3 

352,3 

Röro*hah>ien 

37,8 

37,!. 

«7,9 

37,9 

3.  Distrikt 

20.4 

26,4 

26,4 

2li,4 

Aamot— Tönset  .... 

186," 

166,8 

156,s 

1  »«,8 

Tönaet-Stftren  .... 

161,0 

1«1,0 

•>  1«1,0 

1«1.0 

>  4.  Distrikt 

Trondhjem— Stören    .  . 

51,1 

r.1,1 

51,1 

Stav  inger— Eckersund  (J&derbahncn) 

5.  Distrikt 

70,3 

7»-,,3 

7i'»,3 

78,8 

Bergen— Vo*si  

6.  Dirmkt 

IO0fH 

10<;,S 

')  100,8 

lO'i.H 

Summe  D 

!»HH,6 

»68,f. 

'•)  9««,« 

Durchschnitt«  im  Juhre  1883  .... 

Stimmt!,  iioi  wi-K.  Vollbn 

hneu  1M»3 

641,6 

641,6  *)611.li 

6*1,6 

! 


6.  10.  1862 

I 

23.  10.  1M71 

■ 

.12.  1H75  17.10.1877 
5.  H.  18(H    :>24.  ti.  1*81 

I 
| 

1.  8.  187H 
  11.  7.  1SN8 


352,8  — 

■ 
I 

87,!»  — 

26,4  — 
l.-.»i,3  — 
161,0  — 

61,1 

7H,3 
106,8 


1,067 

1,067 
1,»67 
1,0..7 

l.n.7 

I^VT 
,im.7 


17 
ls 

l'.< 


II.  RHlinru  K«  Hll-rhten  Syxlrms. 
E.  8ohweiiteri(.che  Hahnen. 
App«nMiierSttM»enbahn(Si.nallen 

Oats)  

Brfmigbahn '>  

K.  Bosninche  Hahnen. 
Bonn.-herz.  Staatabahn  Sarajevo- Met- 
kovie  


OßH,t> 

641,6 


i,"  - 


13,»6  13,116  18,S»0  10,til4  3,348 
67,73      67.73      67,78      4  «,73  ,  »,0<> 

177.1m    177,10     177,10     153,22  1%88 


mit  der  Zweigbahn: 

llidxe-llidxe  Bad  

und 

Boan  -herz  Slaal»b.ihn  Laäv.i  -Trav 
nik   . 


III.    Zu  Ii  Ii  m  d  hu  Ii  Ii  r  Ii. 

(t.  8  ch  u  c  I  r.  <•  r  i  ts  e  b  e  B  a  h  n  c  n 
PUaUisbabn'l  . 


1,20     —  1,20       1,20  — 

u.OD       0,M»       u,00       6.00  ; 

■r..00  6-Qii       —  6.00 


1.  10.  1S89 
14.  «.  Imhs    l.  184» 


14.  »i.  1885    1.  S.  lHitl 

2"  iL  ls»2 
26.  10.  1*98 

 I-  Ii.  ISS',1 


13.UÜ 
67,73 


177,111- 

1,20 
29,90 

4,«ft- 


1,0» 
,>*) 

K76 

l>.7'. 


Summe  K-»i 


2l!<>,!»!»     251,7!»    260,0!»     224.7'i  I  30,22« 


2*1,1  H  — 


O.Ti  - 
1,00 


Durchschnitte  Im  Jahre  1892 


Mlmmll.  Schmalrinorlialinen 


Durchschnitte  de«  .lahren  ltsn   .  .  , 
Samnitlli'lie  voII»|MIi1ki-  \>nins 
liitlitien  IHtKI  


2  2."i»,xfi  •_'  2  IO,<>0  2  2411,80  2  210,574  36.22H  — 


2  273.66 


»,7.'.- 


1.0.  .7 

—  i,m 


O  Ii  «  r  Ii  1  u 

1 

Die  Schwellen  rind 

Starke 
der 

H  c  n  >•  ii  n  u  n  g  der  B  a  h  n  >•  n 

Bettung  unter  deil, 

a 

Üefrten  I'unkt  der 

3 

getränkt 

nicht 
getränkt 

Schwellen 

CHI 

25 

2« 

27 

1.  \illni-inllwl.uliiirn. 

A   Deut  »Chi?  Bahnen. 

i 

Oroeaberzogliche  Ucncrjil-Kilicnbiihndirektion  Schwerin : 

.Schmalspurbahn  Dobcrin-Ileiligendanim  .   .   .  .  . 

1 

22 

2 

Königlich  bayerische  Straal>ei»enhahneii : 

1 

(187 

ilOl) 

24 

!l 

Kreis  Alten.ier  SchmaL-purl. ihnen  .  

4 

1 

20 

'S  Auf  der  ZnlinMaiiKeriKt  recke  wird  >!cr  Hetrleb  im  Winter  eingestellt.  —      Hc1  rlcbfzeit  234  Tage  —  -i  Angeführte  Z>lii  is-, 
Angodihrtc  Zulil  i<t  die  BauLlnge:  die  l;eti lebf liine«  betiiigl  9733  km.  —  •   Angeführte  Zahl  ist  die  llnulange;  die  Betrlehnlangr 
'.'•meinücn.ifrlirho  St.itii.n  mit  der  Merakerbulin  zu  eih.ilien  —     Da-  vom  bayerischen  Staate  tu  verxiniende  Vnlagekavital  betiac* 
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Oberbau 


.1  mit 
Si  uhl- 
s*-hl**- 


...,f 


t-iei-aimnUangv  all«  Ulelsy 
l    b)  mit  <'i  mit  eisernem  Oljerbia 

I    breit-  — «  I 

en      im       nur  ?r, 
Lang-    i>uer-  .*« 
schwel-  •xnwel-l  *  l 


B.iu-trT, 


mit 
Uher- 
bau.-iut 
Stein- 
u  lir- 
fein 


K;lnmolcr 


11 


- 


I*   13 


14        15  10 


17 


\  on  tlc  r ( i  es;i  m in t  - 
lnnjje  nllor  iilni.se 
kommi'n  Auf 
Soliieneti  ;U1H 

Finen  Stuhl 

Kilometer 
IS  ut 


Sekifucn- 
ich* 
Im  'lnti 
i.mfornte 
Met.'i 

kilnr  TJimil 

.'0 


•  ic  hiil/riwn  Scholien  >ir>.t 
fertv-t  ;iu* 


K'u'Ucn- 

Uli 

■•lietn- 

hob: 

!.  Ar- 
chen- 
hnly. 

T.inmm-. 

:I.S. 

•.'I 

2:1 

21 

40'»,  I- 

11. (S  — 

2",s:i  — 

]-.4,n-  - 


M,ii2 
114,1s 


Ki-.T,     St, hl 


J'iT,'.i7 

....  I  l'J.Ht 

1 -_',Jil  1 -,-,<,  .(i 

1 1 -. >,Tl»       ti.i.i  i7.;i<;  -jo,r.«i 


5.06  k> 


71.lt;  :o,MJ  17. Id  17,U6 
0,70      1D7.7S    l7.:Ui  17,3'.l 


r'.-ji  >-'i»,5it 

U'-VO 


1  068,4(1 


4:tr./...->    0->7,ir,   1 7.:tö  -2,3- 


I 
1 


171,01  — 


l,:m  — 
37,41  — 


I8,X>    —  —  — 


S-W.73  5AY16 


—  i',si)  -_'5,i-; 

i«..'>:i  i;t;,l<> 

KmmMo., 
17.S 


1S»'.*<I 


1  ,:J0 
17, U 


4,9n  — 


4,n:i 


21,« 

Sit.ijrvu  ■ 
Kim  ii'M 

-1,-1 
'JJ.fl 


restliclu- 
KiefeV" 


v_\91 


3H.7I  17.s— .-5.'i 


51,  18    8  281, »6     lüf.OQ    Ii.  1,7M   -•        &2,5tf  — 


4iV_\SJ  2  IM7.1:;  r.Min  77 


Nelgtmgr*  nw  |  ( nunraong»- 

Stationen 

Dl«  Bahn  tat  aoagerüi-tet  mit 

Ueaamra  tbetrag 

de«  brt  Ende  Iäö 
verwendeten  Anlage  - 
kapitaU  auf  das  Kilometer 

CirawU  8teigang  ««/  der  Kleinster 

ivrüminangY- 

A>1haBione-      Z.ihnstangun-   Auf  (,er  fre|en 
b»hn              bahn            Bt  recke 

Anzahl  der 
Stationen, 
Hallestellen 

and 
Haltepunkte 

> 

Tele-  Tele- 
graphen phonen 

.  i  

32  H8 

eUktrtochen 

Olooken- 
»cklngwerken 

:ti 

%•  .«L 

M 

«8         I         39         ,    ,  _»0 

31 

30 

1 
1 

18,0                   —  10O 
3M                   —  CM» 

UV)              —  ir, 
->W)               -  70 

6 

6 
29 
24 

—  1 

—  1 

—  1 

;)M  978 

70  «81t  "> 
«5  981 
24  381 

.Ii«  Baulange:  die  Betriebr-laoge  betragt  mfi  km.  -  «)  Angeführte  Zahl  i*t  die  Baultage;  die  Itetiiebflange  betragt  108j0  km.  - 
hetrtgt  637/)  km  <ein*chli«Mlich  11  km  der  schwedischen  Kiaeubahneo).  -  •)  Tmlegaog  dor  Strecke  Heimdal-Trondlilem,  um  ein« 
n.ieh  Abtrug  dor  Ton  den  Intawuwnten  aufgekrachten  <lrunderwerbuns«ko«ten  M541  M  for  daa  Kilometer  Bahnlange. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  fiir  das  Betriebsjahr  1803.  [fo^KUinbahnni 


Henf  nnanii  .1er  Bahnen 


Oberbau 
Die  Schwollen  Bind 


I 


nickt 
KCl  rankt 


25 


26 


Starke 
der 

Beitnng  unter  dem 
tiefsten  Pnnkt  der 


cm 
27 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a.)  Feldabahn    

b)  Ravensburg— Weingarten  

c>  Walhallabalin  

Grosshericogllcbe  EI*enbahndirektion  in  Oldenburg 

Ocholt- Westonteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  könlgl.  sächsischen  Staatselsenbahnen  . 
8tra*sbtirger  8tras*enb*.hngesellschaft; 

a)  8trn««burg— Markolahctm  

b)  8trasiburg-Tnichtcr»lieim    

c)  Kehl -Lichtenau-  Utilil  (Baden)  

Könlgl.  wtirttembergtKche  Staatsefscnbabnen : 

Schmalspurbahn  Nagold-Altensteig  

B.  Schweizerische  Hahnen. 
Appenzeller  Balm  (Winkeln-Herisau-Appenrelll  ...... 

Birsigthatbahii  

Strassenbahn  Frauenfeld -Wyl  

Schmalspurbahn  Landquart— Davon  (Rhntisrhe  Bahn)  


1  (.VW  (M>3  I      1  ('.'7  770  ' 


1  (27  200) 
1 


Hl 

20 
l-'i-Ht 

20 
20 

aß 

25 

II) 

25-ao 

in 
15-25 


n 


Durchschnitte  im  .lahre  1882  ....   

Deutsche  V.illbtihurti  1893  

C  Bosnische  Bahnen. 
K.  und  k.  Bosnabahn   .  .  .  . 

Bosn.  Bro-d— Zenica   . 

Zenica— Sarajevo  

Bonn. -hera.  Staalabahn  PoboJ-Simln  llan    .  .  .  , 


10—41» 
10—40 


12 


»urchschnitte  im  Jahre  1992   

Oe«terr.  nmrar.  Vollbahneti  IS»»  

I>.  Norwegische  S  t  n  .i  t  s  b  .1  h  n  en. 

Kristlanla-Dratnmen  

Dranimen-Skien  

mit  Zweigbahn : 

Skopum— Horten  

Drammen— R&lidaQord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hongsand— Hengsberg  

Yikersnnd— Kroderen   . 

iiörosbahneii : 

Hanior— Urundset  

Urundset— Aamot  

Aamot— Tftnset  

Tflnsel— StOren  | 

Trondhjcm— Stören  j 

Stavanger— Kkersund  (Jadcrbahnen)  

n-Vow   .  


2  Distrikt 


3  Distrikt 


4.  Ptetrikt 

5.  Distrikt 
&  Distrikt 


12 
12 

10-47 


25-  ;ir. 

25-  rtc 
30 

:to 
so 

2!. 
2!t 

2'.»—  :ie 
•J«. 

2> 

2»—a7 
a.'i 


Stimme  P 


Durchschnitte  im  .Iahte  1888   

Siimnitliclir  Siirwrirtxrlie  Vi.lllialmeii  IK»3. 


wenig  meistens 
wruiir  rn<-i-»t«-ti« 


II.   Bahne»  temWi-hten  System». 

K.  Schweizerische  B .ahnen 

Appenzeller  8tr.ia*cnbahn  f^t.  Oallen-Oai*)  

Brnnlgbahn   

K.  Hosnische  U  a h n u n. 
Bosn-herx.  SUaUhahn  Sarajevo— Metkovio  

mit  der  Zwelghaüo   llidie— llldr.e  Bad  

und 

Bnsn.-uer/:.  Staatshahn  Lasva— Travnik  


III.  Znhiiia.lliiihnen. 

(1.  Schweizerische  Bahnen. 


25  -  :i7 
25— H7 

85-  42 


20— ao 

19  auf  Erde. 
2 »  auf  Kelsen 

15 

15 


20 


l'il.itiisb.ihn 


einer  Mauer  ve 


K— Ii 


Durchschnitte  im  Jahre  1883 


1: 


Summe  saramtlicher  8chraalspiit  h.ilinen    .  .  .  . 

Durcbschnitlu  de»  Jahres  t892   

Saii.intli.he  v..ll..|iui  ipe  V-  reiiisbahm-n  1H5».'1 

')  Kur  die  Telephnnstationcn 


10  40 
10-  »O 
10— SO 
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Neignnga-  und  Krtlmmunir-- 
vei li.lltnisse 

Stationen 

Die  Rj 

hn  Ut  aasgerostet  mit 

(i  e  i  .i  m  rat  betriff 

verwendeten  Anlage- 
kapitals auf  <law  Kilometer 

Ordnete  Steigung  anf  der 

Kleinster 
Krummnng!«- 



Anzahl  der 
Stationen. 
Haltestelten 
nnd 





elektrischen 

Adhasion*- 
bahn 

Zahnstangen- 
bahn 

halbniesucr 
>ler  trelpn 
Strecke 

Tele- 

Tele- 

Glocken- 
Schlagwerken 

«" 

Haltepankte 

M 

28 

20  80 

81 

82 

88 

84 

85 

3»,3 
32,4 
.13,8 

— 

57 

te 

88 

18 
5 

7 

1 

1 

1  — 

81  504 
48  305 
42  55H 

3,8 

60 

2 

180 

1  (48) 

1  (2) 

— 

28  808 
78  028 

•25,0 
30,8 
25/1 

— 

oo 

60 

48 

81» 
14 

22 

1 

: 

_ 

27  64H 
27  8S5 
40  40« 

40,0 

87... 
40  fi 
4C/1 
48,0 

— 

80 

90 
40 
75 
100 

Ii 

11 

12 
0 
18 

1 
0 

- 

1 
i 

i 

18 

i7'> 

63  277  ho*«  .  25538  nach 
Abzog  der  Subventionen 

126  545 

31  744 
110  018 

46.0 

48.0 
40.» 

;iö 
«6 

50  015 
58  767 
261067 

13,6 
9/1 
10,0 

- 

AI) 
250 
HO 

31) 
13 

1 

— 

l 



- 

18,« 

SS 

OO 
«0 

— 

— 

2240Ö8 

14,» 

iso 

18/) 
17,0 

17,0 

22,0 

— 

— 

1»6 
1H8 

314 
282 

314 

188 

21 

80 

2 
28 

7 
9 

— 

— 
— 

— 


136  495 

1 

|           84  056 
j            62  501 

14,0 
8,0 
10,» 
18,0 
28,0 
10/> 
20," 

— 

236 
814 
204 
188 
285 
188 
178 

4 
18 
17 
11 
18 
18 

— 

— 

63  562 
2U  502 

}            67  228 

00  288 
75  4  »8 
103  Olli 

28,0 
88/1 
26,0 





178 
178 
240 

1 

74  283 
06  790 
119176 

43,0 
23/1 

15,0 
7,0 

08,0 
120,0 

80,0 

80  Halbkreis 
120 

80  Allna«, 
125  Zahnst. 

125 

11 
15 

28 

1 

1 
1 

1 
1 

110  167 
120  670 

- 

14,6 



125 

« 

1 

1 

480/) 

HO 

1 

423  OHO 

48,0 

480,0 

W 

lif.»  65'» 

40,0 

480,0 

30.  . 

1 1  s 

4«/) 
46,0 
40.0 

480,0 
490,0 

80 
30 

74  2:m 
72  285 

245  888 
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fOr 


II  e  i  e  n  n  1  n  (  Jf  r   II  11  Ii  n  c  n 


I.  Lokomotiven.  B  «  »  t  »  n  iL 
Am  Schlosse  des  ßetriebsjahrcs  1930 
vorhandene  eigen«  Lokomotiven 


mit 

schlepp- 


Tender- 
loko- 


Auf  ein 
Kilonieter 
hiervon  j  Betriebs- 
«ind  Com!  ,anS« 
pound-  i  «ntfittlen 
lokomo-  L°ko- 
tiven  motiven 


30  37 


A  n  x  x  Ii  l 

38    1  39 


40 


Adhäsion*- 
sc  wicht 
der 

takomotiven 

Tonnen 
4t 


Abs<  hnitt  B.  Fahrbetricbsmittel. 


I.  Atihitxi<iM»hnhiirii. 
A.  Deutsche  Hahnen 
UroMuertogllche  General  i 


Kreis  Altenaer 

Kreta.  Eisenbahn  Flensburg-Kappeln  

Lokalbahn  Aktiengesellschaft  in  Mtmchen: 

.v  Feldabahn  

bl  Ravensburg-Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Oroesheraoglleho  Elsenhahndiroktion  in  "Idenburg: 

<  >eholt-\Ve*terHteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der    konlgl.  sachirischen  Staat* 


Strassburger  Strasse  nbahngCsellsc  Ii  aft: 
n)  Strasburg -Markolsheiiu  


b)  Strassborg— Trnchtersheira 

O  Kehl -Lichten.™ -Bubi  (Maden) 
Königlich  wnrttemhergtscbc  8taat»e, 
Schmalspurbahn  Nagold— Altcnslelir 


Ii.  Schweizerische  Hahnen. 
Appenzeller  IValin  (Winkeln -Herlsan-Appen*ell)  . 
Birstgtbalbahn  


Straßenbahn  Frauenteid- Wyl  .  . 
8c.nmalspurh.ilin  I.and'iuart-  Hayn»  ilih&tlMlir  Bahn). 


■J 

•j 

S  H 

3 

8 

0,58 

15,7  -ie,& 

0 

0 



0,26 

18,0 

« 

0 

0,12 

K..0 

4 

-1 

O,09 

10,0 

2 

0,48 

18,.» 

* 

8 

0,22 

II,.'. 

2 

2 

0,2» 

76 

«2 

0-.' 

in 

0,111 

16,5» 

10 

10 

o.Hi 

18,0 

2 

I 

0,13 

15,0 

4 

4 

0,10 

15,0 

2 

3 

0,(8 

28,o 

0,23 

20,0—21,0 

: 

0,80 

15,8-16,2 

4 

0,2a 

14,4 

7 

2 

0,14 

■-'5,7—40.% 

Summe  A  und  It 


Durchschnitt«  im  Jahre  1882 
Deutsohe  Vulllmhnen  IHM 


C.  Hosnische  Hahnen 

K.  und  k,  Hoxnabahn   

lioxn.  Brod  Zeniea    .  .  .  . 

Zeniea— Sarajevo  

»  ■-  her/.  SuatMmlin  Dnbo| -Snnin  Hau 


—  13 


—  2H 


181 


28 


12 


0,19 


o,lo 


7,5-40,5 


20,0 


18,0 


Durchschnitte  im  Jahre  1892  .  .  . 
Oesterr.  migar.  Vollbahne»  I88H 


Summe  O 


P.  Norwegische  S  t  a  a  t  *  h  *  h  n  e  n. 

Krisliania-Drammen  .   

Dr.immcn  —  Skien  

mit  Zweigbahn: 

Skopuin— Horten  

Drammen-Randsfjr.rd  

mit  den  Zweigbahnen : 

Honpsund— Kongsbcrg  

Vikersund-KrOderen  

Rorosbahnen : 

Hamar— Urnndset  

Grundset-Aamnt  

Aaniot— Tfinsel  

TVinsel  -Stören  

Trondhjem  Stören  

Rtavanirer-Kkermind  (.laderbahueii) 
Bergen  -Vom    ■   .   .  .  


2.  Distrikt 


I 


Distrikt 


Durchschnitte  Im  Jahre  I8P2   . 

Saiiiititllche  Norwegische  Vulllinhnen  1893 


•  4.  Distrikt 
I 

5.  Distrikt 
.  C  Distrikt 

TT 


10 
10 

12 


82 

12 
II 

17 


2 
17 


20 

TS 


50 

12 


S5 
85 


0,09 
0,08 
0,21 


0,23 
0,0!» 


—  0.12 


—  0,13 
0.08 

I 

—  .  0,05 

—  0,13 
0,o« 


0,01» 

—  0,08 
9  (»18 


;  2«U  Sift  -V  ICei-mellen  a,  |c  3  kg  Kohlenwerth,  -  -)  M.ttf riatzhf e. 


18,0—20,0 

8,7-27,* 
11,5-  14,0 

8,7  1S»,ii 


12,7-17,» 
8,1     l  .t  Ii 

12,2— 17. S> 

12,2  — 17,  !> 
8,1  —  11.5 

J8zL 


S,l-S7,4 

14,0 -»,S 
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III. 

let.rmarl 


Statistik  der  schmalspurige-!!  Eiseubahuen  für  das  Betricbsjahr  1693. 


10) 


Lokomotiven.  Lei  sinn  gen. 


NnUkilo- 


Die  elf 

cnen  Lo 

koraoUv 

b) 

c) 

d> 

Leer- 

im  Ver- 

im  Be- 

fihrt- 

reit 

kilo- 

»clinb- 

s«'hatt> 

auf  eigenen  Ketriebustrccken  gurtickgelegt 
e)  I,  okornotivkilomelor 


im  Ver- 
Mcliabdieniste 
bczuglieb  der 
I  nlt'rliallun^ 
der  Lokomo- 
tiven 

10X44 


Sfi  ,i  .nl.V   i»e?nglich  xslinitt- 

bejuglich  bejmgüch  V^gder  auf  eine 
Lukomo-  lx>ko- 
tlven  motive 


Knsten  Kosten 


der  Zage  der  Züge 
6X44^  2X46" 


im  ganzen 
beiQgUcli 
Kosten 

der  Zage 


42  48 


Blonden 
41  48 


40 


47 


Anzahl 

4*  40 


6»  51 


a) 

b) 

o)  d) 

w  Braon- 

Stein- 

JE 

1 

£  kohlen 

kohlen 

m« 

Tonnen 

6-' 

58 

54      56  56 

Bestand,  Leistungen  und  Verbranch. 


1 

i:.  du;» 

— 

- 

— 



1 

— 

— 

15  »B9 

7  1M1) 

15  U.itl 

— 

— 

1 

— 

■  -- 

i>4i7 

i  oor> 

3  014 

10  950 

5  475 

4  028 

47  017  15  072 

45  570 

s 

_ 



235 

•  Iii  * .i* 

1  1>1.I 

_'U  J  I  D 

100  885  18  637 

_ 

_ 

1  053 

1 7«  *02 

933 

1  820 

6 

12  200 

«  180 

12 

106  107  32  010 

183  937 

— — 

1  181 

103  041 

an 

— 

— 

108  252  25  813 

103  252 

657 

:wi  4<>* 

368 

■ 

80  776  15  388 

30  776 

152 

101 

41  0!>6 

438 

24 

■ — 

240 

120 

41774  20  887 

i 

41  05t 

190 

HO 

:tO  ör,7 

OH 

136 

30  007 

15  333 

30  803 

81 

«76  51.1 

9  053 

29  388 

4  655 

28»  880 

141  »40 

0810 

1  370  04» 

20  485 

1  137  4111 

50 

8 

0  III 

V7HM4 

- 

— 

— 

— 

— 

270  644  27  0.*.  I 

276  6M 

— 

— 

■ 

\  »11 

/Brikellt 

Ii  7"2 

44  702 

22  351 

44  702 

\  212 

z 

/Brikett? 

MO  W>5 

146  005 

30  720 

140  005 

_ 

018 

5i  »30 

100 

05 

3  002 

6.r>0 

825 

0  004 

58  089 

26  845 

59  308 

14 

105 

tl7  *>4 

4»e 

118  200  10  715 

118  290 

Brikett* 

•12  92!» 

0  508  ' 

07 

1)70 

485 

108  302 

20  104 

102  817 

z 

-  .Brikett«.  J 

«  0  »  »7 

02 

522 

5  220 

2  Olo 

74  730 

18  08"> 

72  129 

",  Saarkohle '  393 

llrik 

ett»  1  tue 

1  ->  OOM2 

4  702 

*>286 

2  802 

1  180 

167  74« 

1 50  504 

'»7 

4  »8  s.»:» 

26  480 

:<.6  fian 

0  746 

850  »62 

178  480 

10  400 

2  87»  128  21  081 

2  713  2S9 

81 

350 

13  452 

22  720 

= 

852M1 

821  760 

52  554 

10  RS» 

7  564 

108  890 

84  445 

15  128 

973  M96 

11867 

H  »2  302 

1  :,<>ii 

5 

023 

r>o 

25 

1  240 

loa  8oi 

25  905 

105  082 

1  172 

»2  4  071    54  063    10804    8  187       168  940 


I 


I 

«••3  90  4  8  430  14  392 
6.«-,  .",15    15797    14  468 

I 

671  211    10  454    19  608 


143  990 

144  5H4 


84  470 

7190O 
72  202 


16  374 


1  147  074  35  810    1078  978 
'SS  837  — 

-  [84646 


—  —  —  13039 


474  83H  a»  52S 


164  204 


083  820  45  273      021  6M4 


105  032  07  810 

I 


1 

08«  427  10  378 


»35  495 


28  149    13  827  — 


174  103  2O0  1  040 
240  506        502     1  218 


l;is  2«<'. 


10  400 
12  134 


685  611 


00  133  |  — 


6  230 
0  007 


1  048  341  30  150    1027  777 


1  l  007 


180  US8  80  192 
200  202  14  382 


179  8  42 
250  1G1 


0311 


'.ml 
1  071 


2M.1109«  ■  04  681    64  409 

2169874  «8270  00879 


044  890        322  408  — 


8  200  170  88  708   3  238  225 
—       88  581  — 

2  8H!W4:«M>74  2  587  :.*» 


23  563 

20141 
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5 

s 

1.  Lokomotiven.  Bestand. 
Am  Schlüsse  das  Betriebsjahre«  1893 

vorhandene  eigene  Lokomotiven             Auf  ein 

Kltnmelei 

A<lbaslonA- 

5 

i 

B  e  n  e  Ii  n  u  n  g   der  Bannen 

mit 
Schlepp- 
tendem 

Tender- 

loko- 
mntiven 

l 

zusammen 

i 

1 

hiervon 
sind 
Compound- 
loko- 
tnotiven 

Betriobs- 

lauge 
entfallen 
Loko- 
motiven 

■je  wicht 
der 

I.okomotivfM» 

ati 

«7 

Anzahl 
8* 

39 

10 

Tonnen 
II 

17 

II.  Ilnlincn  criiiixchtcn  SyMeini«. 
K.  S  c  Ii  w  e  i  x  c  r  l »  c  Ii  e  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (3t.  Ualleii-Oal*)  . 

— 

I 

4 

— 

o.ss 

21,0 

18 

14 

'4 

0,24 

Jl,5-24,0 

19 

1".  Bosnische  Bahnen. 
BoRn.herz.  Ktaalxbabn  Sarajevo— Metkovie    .  .  . 

mit  der  Zweigbahn: 
llid/u   llidre  Bail 

und 

Boen  her*.  St.iatabahn  I-iiva— Travnlk  

— 

1  v 

18 

'MO 

18,0-21,0 

III.  Zahniadlmhiirii. 

O.  Scb  «  nucrUcliii  ü ahnen. 

!> 

0 

l.so 

11,.» 

„Summ.  E-0 

- 

15 

15 

0,17 

9,3  —  21,0 



<>,10 

'.•,0—24,0 

Snmnie  BAnimt  lieber  Srbmalf  purbahnen  

Säinmtll<b<>  v..HK|milf  Yn  einwhnlniin  ix«»  . 

26 

267 

■-'93 

14 

0,1  :t 
0,1-' 
0,31 

7, ü  — 40,5 
8,1  4r»,5 

Benennung  J«i  Bahnen 


Lokomotiven.    Vor  b  nuc  Ii. 

L  o  k  o^m  o  t  i  v  -  K  eji  e  r  n  n  k 

0  Von  den  in  den  Spalten  a  bis  e  angeführten  Hetz- 
gehören  ihrer  YerdampfungHiiUiickeit  nach  ( 


dlllill- 
fcbnittlich 


zu  der 


ff.  zu  der 


zu  der 


GrÄmDnkB  U'HPI«  3  (1  kr  K.nheits«"rth 

kää*  srtöÄ  3y#'^£  frnrjr; 

Wasser)  Wasser)      3,6  kg  *  M,M!rl  ^ 


■V  Uunammi- 
verbraurh  auf 
erthe 
chnet 


57 


Wasser) 

I 

Tonnen 
ös  59 


0.6+  r,  X'0.4 


auf 

ein 
Nutz 
ki  IO- 
meter 


61 


auf 
ein 
Loko- 
motlv- 
kilo- 
tneter 


I.  A<lha«ioii>hiiliiirii. 

\.  Deut  «che  Bahnen. 
nroMher*og|.i;enerali:i»enbahndirektion  Schwerin 
S'jhroalKpui'liahii  Duberan-llelligcndainm       .   .  . 
Königlich  bayerische  StAat>ei,-enbahnrn 

Kicfetadl  Bahnhof-Stadl  

Kreis  Altennei  Schmalspurbahnen  

KrcisKisenbihn  llcn*burs—  Kappeln  

Lokalbahn- Akt iengcsclfechait  in  München: 

a)  Felda  bahn  

b)  Kaveliabnrjr— Weingarten  

c)  Walhai  labahu  

Urossheizoglichc  K.isenbahndircktion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Weaterstedcr  Ki-eohahn   

Schmalspurige  Linien   der  königlich  »achsi«<ehcn 

St  t  asi«burs«r  S  t  r  js«c nb a h iige»el lue h  a  f t: 

a)  Strasfbwrc-Markolxhelm  

1>)  Stra.-xl.uri'-Truchlen.heini  

c)  Kehl-Lichtenau-Babl  (Baden)  

Königlich  wurttembergisebo  Staatsei-cnbalineit : 
Schmalspurbahn  Nagold   Attensteis  ...... 

B.  Sc  Ii  «eine  rieche  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Winkeln  -Herisau-Appenzelt)  . 

Birelgthalbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  .  

Schmalspurbahn  Landgu  t  rt— — 1 1 ,u  owiKhatUch''  Bahn) 

Summe  A  und  B 

Durchschnitte  im  Jahre  1852  

r».i.tMbe  Vollbah.,,!,  |K»;t   . 


'.TIS 
1  OM 
1  KU 

."..-,7 
-'68 
■J0«i 

si 

ti  17s 

911 
212 
OKI 

4U9 


■- 

287 

U,57 

5,21. 

1  o.vi 

s,H:t 

7,1-1 

1  1.11 

6,11 

«,1fi 

6.,7 

-.,11 

:.,:»'.» 

2».t;t 

...37 

5,30 

•-'Ott 

r.,12 

1,07 

s| 

•_',7:t 

2,72 

_ 

Ii  17s 

il,8;i 

1,0* 

Uli 

3,2» 

.I.2Ö- 

212 

1,7« 

4,7» 

«;i.i 

4.17 

4,17 

s^t» 

7,»0> 

:i(5.'i 

-i.oa 

1  803 

9,52 

2 

IM  7s:i 

ß,0!» 

•r.,ö« 

11,0« 

r,,60 

18,81 

10,44 

13  781 
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Iii« 


a,  b) 
Leer- 

NuUkilo  fohrt- 
kilo- 

mvt"  meter 


c) 
ini  Vcr 


Lokomotiven.    I,  c  I  «  t  u  n  f  e  d. 
Lokomotiven  habe»  auf  eigenen  iletriebswirecken  »urtlckgelegt 
o)  I.  okomotivkiloinolor 


■  I 


im  Ver- 
■schub- 

dicmU«  dicnsle    it"."^,"  "X'j1,"'  beziiglich 

BC,l",'•  acu.H1»-  ^»«^'«nng  b^HUnch;  tun«  d?   a.  feine  Ko8tc„ 


>u  K«*  lnl  Ver- 

""  ö*  schubdien-ite 
reit-    bezüglich  der 


Im  Bereit-  >_  i. 

"' {r;}tJ   im  ganzen  durch-  im  ganzen 

■cnart*'  bezüglich  schnitt- 

Unterhal-  lieh 


Anzahl 

r>  43 


dieiwte  dienst« 

Stunden 
14  45 


1er  /iiife  der  /ugc 
10  X  44  5  X  4f       2  X  4f 


tlven     motlve  der  Zuge 


Anzahl 


»<l 


47 


48 


40 


51 


Lokomotiven  Verbrauch, 


Lokomoilvfeuerung 


t>)    c)      d)  c> 
Id. um-  Stein- 
te   kohlen  kohlen 


tu  '  Tonn  «  ii 

52   53   .'.4      65    !  60 


iMate- 
rial- 
ziige» 

47T.IS  :l2i3 


131  — 


1  310 


«SM 


4!«  1H4  12  29«!       4*  .">•.'»  —    -    —  - 


llriketU 
601 


190  .'177 

781  1»0 

1  sOO 

•M>0 

_ 

t 

Inno.-»*  ii 

19*  «15* 

Brikett* 
1  092 

•.'.Vi  332 

!i  174  — 

2113  6.1«  14  6SI 

2«i2  r.o«; 

i 

3  HIB 

1  1138 

1 1  :jw 

< 

1 1  .1911     1  •-'HO 

11  3!>0 

Kk-r- 
llrikotU 

8ir. 

5<»S  -S47 

10  2S1         III  1 

.1  110 

1  .V>5 

522  oaa  ii  eno 

6211  183 

:<  MJ- 

t  Vi  1 

iL'  filJ'J 

*  "2  «347 

I.V.  -tti  1  117  IOO 

17  93-'. 

1  171 004 

ÖS7  003 

.18  804   7  837  711  20  740 

—                        27  l'ISK 

- 

7  MO  !>7.-> 

81 

35«  - 



1«!  237 

1 1  500 

Lokomotiven.  Verbrauch. 

II.  Ferxonen  wagen     liest  and. 

Lokomotiv-Feuerung 

Der  .\nfwand  für  ila*  Schmieren 
und  l'utzcn  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwert^  betragt 

Am  .labres-cklusse  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Artisten  unter  den- 
selben 

lue  Kosten  fur  die  verbrauchten 

Heiz*toffe  einschließlich  der 
1  rächt-  und  I^idekoaten  betragen 

für  ein       für  ein 
überhaupt       Nutz-  Ukomotlv- 
kilotneier  kilomeier 

übcrliaupt 

für  ein 
N'uu- 
kilometer 

liir  ein 
I.okomoüv- 
kiloincter 

a)  vier- 
rädrige 

U)  seebs- 
rSdrigo 

c)  achu 
radiige 

dl  zu- 
sammen 

Uber- 
lianj»! 

auf  ein 
Kilometor 
Itettlel.- 

lansf 

M 
«3 

IT 

04  06 

M 
«SO 

IT 

«57  i.h 

IS!I 

70 

A  n  /.  a  h  1 
7!  72 

73 

71 

i 

1  .V.»u 

10,0.1 

10,03 

132 

0,S3 

0,s:i 

i 

N 

32 

um 

4  .v.a 
not»» 

1«32« 

12,74 
8.77 

!',!* 

10.0S 
7,50 
*,H2 

.".52 
1  7«3 
1  70«» 

1,53 
1,U 
0,'.I5 

I,-'l 

1,22 
0,112 

B 

in 

21 

5 
1« 
21 

10 

32 
12 

1,03 
«>,H5 
0,M 

1 1  ODO 

4  446 

5  124 

11.35 
14, «2 
13,11» 

11,38 
14,44 
13,02 

1  100 
l«0 
421» 

1,07 
1.52 
1.05 

1,0« 
1 ,50 
1,04 

9 
7 
1  1 

!• 
7 
1  1 

IS 

1 1 

22 

0,11 
.1,50 
2,1» 

l  20«; 

3,93 

3,92 

120 

«1,30 

«l,BS 

3 

3 

12 

1.71 

-•»in  3 

!l,Oil 

ll,«S 

Ii  IS73 

I1,I1M 

0,52 

211 

IS 

22« 

IUI 

1,52 

17 

II 
12 

5 

22 
0 
12 

19 
12 
2  1 

«1.7* 
0.XO 
n,0l 

7  284 

13,"H 

12,27 

64* 

l,OI 

0,92 

ö 

5 

III 

0,«'.ii 

10  «3.J  "> 
1«  451» 
47  -'«51 

11,45 

1 3,«j«i 

31,3« 

10,34 
13,1 1 

2!»,!)« 

- 

1  250 

2  448 

1,80 
1 .02 

1,73 
1 ,55 

«S 
10 

10 

23 

1 

12 
4 

1H 

14 

1 

«>«l 
30 

■•II 

"  ' 

2,30 
2,7« 
1,1 1 
'l,U2 

220  OSf, 

10rS8 

u.au 

t».B0 
10,32 

14,0» 

17  205 

0,95 
0,95 

1,48 

0.S5 
11.81 
1,12 

:m» 

5 

16 

411. 

»»33 

l.Itf, 
1,10 

1,56 

Digitized  by  Google 


104 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahni  ii  für  das  Betriebsjahr  1898. 


r  Zcitaohrlrt 
I  für  Kleinbahne 


Bcneniiiiis  <l  p  r  Hahnen 


Lokomotiven.  Verbrauch. 
1.  o  ko  in  otiv- Feuerung 


0  Von 
f.  7to  der 


den  in  den  : 


rten  Hol«. 
Bkeit  i 


niitlich 
auf 


•*«.£&<■'        jjswüS  rcrrÄ  s,  «; 

Tonnen  kg 
57  .18  61»  00  61  02 


14 

16 


C.  Bosnische  It atmen 


K.  und  k.  Kosnabahn   

Bosn.  Hrod-Zenica    .  .  . 

Zenica-- Sarajevo  .... 
HoHn.  lierx.  KUalabahu  Ooboj-Simtn  Han 


11867 
1  172 


7  1*1 


8,06  7,:u 
«,87  6,«» 


13  031» 


7  H23 


1<; 


Durelwehnltle  im  Jahre  1888   

Orwirrr.  niiienr.  Vollbnhneu  1883  

1>.  Xor»o»lsolio  5 1  a  a  t  r  b  a  h  n  c  n. 
Kristiania-  Dranm 


8,40  7,26 
7,70  0,73 
16£S  18,34 


mit  Zweigbahn: 

8koi>iim-Hoiteü  

Drammen-  Band*l)ord  .  .  . 

mit  den  Zweigbahnen- 
Honiffund  -Hüngsberg  .  .  . 
Vlkenmnd-Kroderen  .  .  .  . 


2.  Distrikt 


3.  IliKtrikt 


- 


I  I  «67 


14  607 


«,*:i  8,17 


4.  Pixtrikt 


Aamot-Tonset   I 

TOnset-Hlöron   J 

Trondhjera- Stören   J 

8tavaoger— Ekenmnd  (.Täderbahnen) .  -  5.  Dixtrikl 

Herten-Voes   6  IMFtrikt 


0  :>4 1 


!»t»l 
1  071 


«au 


«,7* 


»04 

.-.,i.s 

5,Oi. 

1  071 

.  «,70 

»1,2* 

•-»3  ssa 

«,27 

7,2* 

H,6lt 

7,13 

36141 

12,03 

10,:«) 

17 
I» 


IM 


Dtirrri*chnittc  im  .lahre  1882   

Sammtllrkr  Norwrri»<-h<-  Vollhiilnu-ii  IXHH  . 

II.  Ilnhinu  irrnii«rhtrn  System». 

K.  Schwelgerische  Hahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen-4iaig> 
Brlinigbahn  


23  r.H:t 
36141 


r.s»4 
I  «92 


V.  Bosnische  Ii  a  h  n  c  n. 
Boj-n  -hcr».  BtaatHbahn  Sarajevo-Melkovid 

mit  der  Zweigbahn: 
llidio-llidxc  Bad  

und 

-her«.  Slaalsbahn  Laava-Travnik   .  . 


69  i 

1  «11.2 


12,««  12,2:1 
S,«l  S,4tt 


3  1!»K 


3*52         16,2«     14,»  17 


III.  ZuhtinidltHhni'n. 

(i.  Sf  Ii»  ei x er  I »che  Bahnen. 


316 


315 


37,««  87,«« 


Hamme  K-ö 


1  534 


3  1»S 


f.  15»         12,68  12,31) 


Imrchflcbnitte  im    iliro  1S92 


12,7«  12,21 


Schmalspurbahnen  .      .  . 

Durchschnitte  des  Jahre*  1893  

Sämmtlit  lir-  volUpuriire  Veieinshahnrn  1HB3  . 


41  8'>8  l«23tt 


61  042 


7,«2  6.S.H 
7,«0  7,0."- 

14,80  11, IS 
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1ÜB 


Lckono  tl  v«n.  Verbrauch 

II.  Personenwagen.  B«»l»nA 

LokomotiT-Kenernne 

Her  Aufwand  für  das  Schmieren 
und  I'utzen  dei  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwert!!)  betragt 

Am  Jahr 

waren  an 

eigenen 

Acbsen^unter  den- 

Dl«  Kosten  nir  dl«  verbrauchte» 

lhtoiuftv  r,n<chlleaallch  der 
1  rächt-  and  I-&dehoet«n  betrat;  en 

äberbaupt 

für  ein 
Nuti- 
kilometer 

für  ein 
Lohomotiv 

a)  vier- 

b) sechs- 

o)  acht- 

d)  *q- 

über- 

auf ein 
Kilometer 

fttr  ein 

fnr  ein 

rädrige 

rftdrige 

r  adrige 

»aninien 

haupt 

Betriebe- 

ul>erh»opt 

kilonteUr  kJlometer 

st. 

M  ! 

Pf 

II 

\'t 

Aniahl 

63 

84 

f            » - 

1  85 

66 

HM 

69 

70 

71 

T'J 

78 

74 

-T  510 

lOr«8 

8,98 

24  08« 

a,!>3 

2,47 

«4 

25 

80 

20a 

...75 

H  140 

H.!»4 

8,70 

2  20« 

2,24 

2,1« 

25 

2 

27 

t.»,»u 

10,46 

8,1)6 

•><;  rtsa 

2,85 

«h  *  • 

2,44 

27 



11« 

259 

0,78 

— 

«.;<l 
1395 

S,07 

11,46 

2,00 

1.08 

2,2« 

0,85 

_ 

_ 

o,77 
0,91 

62 

* 



1 

10 

2« 

71 
40 

183 
187 

3,45 
0*7 

J<i-743 

i 

13,00 

1  1,«3 

35  105 

2,85 

1,98 

f 

8 

1 

« 
2 

43 
10 

l'l) 
24 

0,H» 
0,«3 

luä  107 

11,5« 

10,:U 

12. -.85 

1,3 1 

1,22 

}7. 

1 

i:< 

1 

44 

4 

1 14 

0,15 
0,36 

1  ■_•  532 
-•4  S6t> 

7,18 

9.77 

«,«8 
-.•,16 

1  4'J7 
5  47« 

0,80 
2,20 

0,83 
2,13 

10 

20 
4 

i 

1U 

14 
28 
28 

hi; 

öS 
86 

o,71 
0,7« 
0,80 

353  751 

12,41 

10,82 

64  683 

1,!M 

1,88 

188 

2 

oO 

275 

741 

0,76 

i 

391  MO 

14,02 

18,06 

12,1« 
15,44 

49014 

1,84 

2,24 

1,51» 
V» 

2W! 

4» 

26« 

028 

0,74 
0,1» 

17  755 
32  77a 

37,34 
18,0  s 

«•5,6« 
10,38 

2  455 
6  234 

5,10 

a,i7 

5,0« 

y,i2 

18 
65 



l» 

BS 

:i9 

1«5 

2,78 
235 

1 

1 20  57 1 

! 

- 

47,69 

45,»s 

i  i  «37 



.-.,77 

6,57 

21 

■  — 

.1.1 

14 

88 

107 

o,SH 

»480 

82,40 

«2,40 

2  504 

82,00 

22,00 

0 

j 

—  , 

U 

1« 

3,80 

1-0  tu 

8Bf4V 

84,66 

25  830 

5.07 

4,«« 

80 

101 

» 

146 

410 

1,17 



88,30 

:ir„ei 

5,6« 

—  1,28 

*6<>S»7«  ' 

13,75 

12,1« 

124  080 

2,08 

1,88 

«71 

186 

14» 

it.-.r. 

2  362 

1,05 



1 1,35 
17,26 

12,82 

_ 

2,06 

m 

1,81 

1,06 

— 

1,00 

1,30 
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f  Zeluchnrt 
Ifür  Kleinbahn^ 


It  i'  ii  .•  n  n  u  n  s   d  e  r  Ihhnrn 


Personen  wagen.  Bestand 


Die  am  .lahreMchlosae  vorhandenen  ei 

Pliltze 


a)  in  der 
I- 


b)  in  der    c)  in  der    dl  in  der 


IL 


III. 


IV 


KU«»« 


e)  Jtu. 
s.imnu'n 


enthalten 


f)  auf  ein 

Kilometer  S>  »»'  *'a< 
Betriebs-  |  Achs,- 
lange 


Anzahl 


75 


7(4 


77 


7»  7U 


HO 


Hl 


I.  AdhaüiiiiiNbnhiK'n. 
A.  Deutsche  Bahnen 

Urwshencogl  tieneral-Elftenbahndirektion 8rhwcrin 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligend&nim   .  .  . 
Königlich  bayerische  Staataeisenbuhnen : 

Eichstädt  Bahnhof -Stadt  

Kreis  Alternier  Schmalspurbahnen  

Krcis-Kiscnbahn  Flensburg—  Ka|ipcln  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Keldahahn  , 

b)  Ravensburg  Weingarten  

c)  Walhallabahn  

(Irossherrogllche  Kisenbabndircktion  in  OldenburK 

ttcholt-Wewterstcder  Kisenbahn  

8chmal!.|mriice  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staat.- 

eixenbahnen       .  .   

Stra «»burger  Strahlten  bahn  treue  Ilse  ha  ft 

a)  Strassbnrg— Markolsheim  

bj  Strassl.urg-Truchlerslieim  

•  )  Kehl-Llehienau- -Buhl  (Baden)  ... 
Königlich  wllrttembCKjischc  siaatseisenhahnen: 
Sdinnlttpurbahn  N.H'old-Allensteig  


in 
11 

12 
1H 


B-  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (W  inkeln  -  Herta»— Appenzell) 

Birsigtb.ilhahn  

Straßenbahn  Irtiueiifeld- Wyl  

Schmalspurbahn  l.andqnart-littvoolKhittischeBaliii) 


4S 

4H 
7« 
ION 

42 
51 
42 

12 

!f<7 

12M 
21 

2H 


1511 
114 

:iO 
12« 


82« 

na 
l  in; 

HO«! 

17t 
1  Ii! 

1112 

T:r 

t  a«5 

57t! 
IBS 
HH| 

1  II! 


.-.»4 
HU 

273 

611 


a"t 

"iK,r.s 

1 1  .«;■» 

lf.O 

30,!»r> 

lC.i.xi 

27a 

7rS« 

501 

i(,.'..r> 

12.i)n 

216 

UM! 

lJ.o<> 

200 

50.0" 

1  1.2<i 

234 

2fi,0o 

1(1,(11 

in 

1H.O" 

7..".-s 

mo 

i«,ita 

10.75 

704 

n.ao 

1  l.:t(i 

nia 

i2,so 

Ui,r»i. 

«.-,« 

n.titi 

Ul.dl» 

1  14 

u.r.n 

14,4" 

7o:i 

IH>*s 
HÖH 
Hl« 


27,oh 

4(S,77 

i«;.sH 
l  «;,:<-' 


11.71 

l«i.^:- 
15,1.-. 
17.7H 


Durchschnitte  im  lahre  1898 
lleulselie  Vitllhafanea  1H1KI 


A  und  B 


11 

15 


C    Bosnische  Bahne  ri. 
K  und  k.  B.«nahahn  

Bus».  Br<»d-Zcnica  . 

Zenlca-Sarajevo  ... 
Bosn  -her/.  Staatsbahn  Doboj-Süiiin  Han 


4« 


56 


•_'0 


2  O'.IH 


HIH 


Si  0S5 


<.«.i 


5S 


8HS 


17« 


1 1  -_»H7 


1  c.nr. 


H«2 


10,.')  !l 


11.(111 


r.,H| 


1 -',«••.« 


1 7,o<t        1  a,  i  a 


-.«5 


.;,4«; 


1« 


Summe  C 

Durchschnitte  im  .lahre  1882  

tirsten   mural.  V<illbnliiM-ii  IHi»:i  

I».  X  o  r  «  e  K  t  s  c  It  e  S  t  a  « t  s  b  a  h  n  e  n. 

Kristiania- Drammcii  

Dremmen- Skien  

mit  Zweigbahn 

Skopum— Horten  

Drammen  -  Tiandsfjord  

mit  den  Zweigbahnen : 
Hougsund- Kiinpaberg  ... 
Vikcrsund  ■  Kr, «leren  

Iffrrosbahneii 

Hainar-«  Irumlsot  

««rundset  — Aamot  

Aamot   Tiiiinet  | 

Tünset  -stoier»     ...   i 

Tron«lhjwH -Stflren  /  «■»•''«"■» 

Stavaniror  Kkerannd  (  lftderbahnen)  .  5  Distrikt 
Bergen— Voss   6  Distrikt 


711 


2.  Distrikt 


3  Distrikt 


I" 


3114 

157 
KU 


714 

1  7W» 

I  r.a* 


814 


1  !«•* 

2  217 
I  !t  17 


«,<>r> 
:>,tMt 

i:>.r» 

41,S:l 
12.12 


7.71 
7.71 

17.4» 


12.11 
1  1,21 


2Ht 

t  012 



1 

l  Jim; 

!l,OH 

IH.im. 

r.ii 

17h 

2HI 

Clti 

!l,7". 

1 1 

41 

1.(1!! 

11.«»  ' 

27"« 

l  12(4 

1  521 

1,71 

l.t.H4 

IH 

H3J 

171 

<J,24 

1H,I)S 

1 50 

l!5ii 

HOli 

10.(11 

IH.tl) 

20* 

S7H 

1  Wi 

In. in; 

l2.t::i 

1  »Ol 

7  5t  » 

II  f.22 

I2.'.C. 

K.78 

lH.lc 

2104 

7  2*"» 

9761 

KM 

ßunune  D 

Imrchschnitie  im  Jahre  l&'Z  

Sanmilliclie  X»r»«'«ri«eh«-  Vitllbnliiien  1  K!»it  . 


207 

»72 
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Die  eigenen  und  frem- 
den rerscin#nw»geti 
hai  <-ri  im  eigenen  He- 
tri»*«  der  Hahn 
zurückgelegt 


auf  ein 

•  b-rlu.pt 

lange 


Achakflomcter 

SS  83 


Au»r»?tutii 


Von  den 
*Jf  bewegten 
Pennen-  l'lateen 


wagen- 
achte  war 
durch- 
M'hnitt- 
llch  be- 
»etat  mit 
Personen 


»4 


waren 
dnreh- 

nchnitt- 
llch 

beseUt 

Cl 

i  ■ 

84a 


Verbrauch. 


Der  Aulwand  für  l'iiterhaltuiig,  Er 
Heuerling  u.Ersata  von  Personenwagen 
(einschliesslich  Achsen  und  Rader) 
hat  nach  Abaur  de«  Erlöse»,  bezw. 
Werth««  fnr  Altmaterial  betragen: 


Uber- 
haupt 


durch- 
schnitt- 
lich t  jede 
Personen- 
wagen- 


ilnri'li- 
schnitt- 
lich fnr 
je.ieri 
Platz 


durch- 
schnittlich 

für  ein 
Personen- 
wagen- 
achskilom 


M 

Pf 

HB 

8« 

h7 

88 

1 

1  58» 

I 

| 

1.24 

0,9« 

«H7 

07 

4,17 

0,51 

I  »20 

ÖO 

5,05 

0,14 

:i  «86 

88 

7,31 

0,111 

875 

Iii 

4,05 

0,20 

540 

39 

2,70 

0,33 

21.« 

l:t 

1,2« 

0,11 

330 

27 

3.02 

0,25 

28  3»2 

r,s 

5,39 

0,:i7 

III.  Lastwagen  (Gepäck-,  Guter-,  Vieh- 
Arbeitüwagen). 


Am 


Bedeckte  eigen«  Wagen 
vier-    i»ech«-  aebt- 
radrige 


zu- 
sammen 


Achsen  unter 


durch- 
schnitt 
uber-    uch  auf 

hanpt  1 


89 


90 


A  n  s  a  h  I 
Hl  »8 


93 


lange 

»4  ~ 


ib»  i»7« 

«3  2»» 

3.00 

20,00 

131  71" 
404  42 * 
1  Möl  40» 

23  4  70 
11  «92 
3«  «00 

3,57 
3,33 
1,95 

32.31 
30,17 
33,34 

341  902 
141  »9« 
27s  ttit 

7  770 
36  274 
30  !>»  4 

3,55 
0,1« 
3,70 

29,02 
44,s.', 
S«,57 

131  I-» 

18781 

2.21» 

29,02 

7  730  073 

27  24!> 

2,8» 

2«,  12 

1  313  »70 
114  »42 
imi  71.0 

21  48» 
7  »V02 
24  598 

3,14 
11,06 
3.54 

21, Hfl 
72,81 
1H.«3 

230*51 

l  r,  27s 

3,011 

27.07 

lie- 
psek- 
wauen 
mit 
Post- 
abtliei- 
lung 
1 

1 

28 
20 

15 
1 

2 


*  - 


—  — 


—  1 


t»25  104 
Uli  074 
311  70« 
57*  »32 


35  5*1 
72  160 
17  320 
1 1  579 


3. 1 2 
4,02 
4,30 
5,»» 


2«,r4 
23,78 
28,37 
30,45 


2  311  231 


4015  III 
1  053  82 
7  103  154 


10,0« 


0,00 
5,41 
8,70 


1,00 


0,42 
0,53 
0,13 


18 
8  " 

—  a 


2.> 
t 

10 

30 


_ 


I 

2 

0,30 

1 

8 

1,55 

28 

5« 

1,02 

20 

10 

0,77 

19 

12 

0,95 

1 

2 

0,50 

■j 

l 

0,44 

2 

4 

0,57 

283 

508 

1.71 

18 

3« 

0,68 

2 

t 

o,2« 

8 

10 

0,41 

2 

« 

0,40 

2ä 
I 

10 

39 


16  «30  5  49 


«  »95  5«.  I 


24  460 

22  103 

6601» 


3.14 

3,34 

4.31 


3,Sl 


25,97 
27,55 
28,W 


17,70 


21  30« 


Ii7 
5  s 


5,74  0,39 
5,01  0.31. 

14,1»  0,«4 


105 


13,08 


»,35 


101 


40» 


105       «3         7  175 


50 

8 
20 
78 


94» 


127 
110 


1,93 
O.Ol 
1,1  I 


1,38 
1,35 

4,72 


l ,.-.« 


12  8»1 

2,92 

45.20 

2»  800 

3,73 

48,37 

20  102 

3,5  1 

45,39 

42  570 

4,415 

25,58 

55 

8,59 

0,39 

91 
7',< 
242 

12,20 
10,35 

0,35 

0,30 

0,53 

28         18  — 


40 


5  041  1.70  »5  132 

4  810 -.12  U.  117 

2  531  514  17  721 

«•.'54-1-.  11810 


821  2h»  1<»  H4« 
1  871  523     17  321. 


1.1  f.  2N2H 

3,11  23.4t. 

3,70  22,51 

2.55  IM« 


1.4  1 

3.I.2 


27.HI. 


24  607 


133        Hl  7 


221 


51t  59 


131         —  134 


-.1 


s- 

7  in 


—  51 


—  12 


91 

23 
10 

1'- 


637 


11* 

271 
10« 
21 


1,00 
1,50 

4.4« 

2.23 
1,7  t 

0,7» 

».OS 


91 

10«. 

o,r>;> 

23 

5" 

0,98 

10 

2» 

O.20 

28 

50 

0.52 

»18 

s.ts 

O-xi 

50S 

1  «82 

1*62 

21  337  »41     21  9»7 

19W87.T0  »1214 


3,43 
3.51 

8,25 


23,33 
24,01» 
1S.N5 


418 
5»* 


£ 
8 

9 
'S. 

1 

Die  am 

Jahressoh 

Ihm«  vorhandenen  eigenen  l'ersc 

rutte 

Kenennunjf  der  ßihu«D 

a)  In  der 
1 

b)  in  der 

ir. 

r.)  In  der 
III 

d) in  der 

IV. 

e)  zu* 

Kilometer 

Inf  Alna 

A.  hrte 

r 

■ 

Klasse 

I 

l&nre 

Anzahl 



76 

77 

7M 

7« 

MO 

11.   Kuhnen  k<  mi«ihteii  System*. 
E.  Schweizerische  Bahnen. 

24«  „.,.!  ..,1 

(•l.lir.nr..  ., 

17 

IM 

Appenzeller  Slrassenbahn  (St  Uallen-Gai»)  .  .  . 
1".  i:  o  s  n  i  s  c  Ii  e  Bahnen. 

:n»0 

*4 

1  O.H.H 

124 
14» 

Uli; 

1  92« 

32,70 

•iü,aii 

1 1,09 
1  I.U» 

IV 

Boen -herz.  Suatabahn  Sarajevo -Metko  vi  ö  . 
mJt  der  Zweigbahn : 

Iii. Iva    1Ui(v*  ll*.l 

und 

III.  Zu  Ii  Ii  lad  ImiIi  inn. 
(j.  S  e  Ii  w  « i  t  <r  r  i «  c  h  e  Bahnen. 

2»0 

."..II 

MM) 

! 

1 

..20 

1  701 

*,1«< 

B.W5 

L'O 

2MM 

2"vS 

57,<R) 

16,00 

Summe  1  i; 

<wo 

1  iilil 

1  |KH 

:m 

4  .17 1 

1 

10,44 



i:i,7S 

Hl.tfl 

Hümme  »UrumtJlohcr  Schmalspurbahnen  .  .      .  .  1 
Sllllimtli.il.-  viillliiiuigr  Vri-rillxhuhlM-M  1811.1  . 

1  l»f)l» 

Ii  .1*7 

in  n.:t 

27  2*1 

12,  IM 

11,7» 

11,69 
11,75 
1H,4» 

Lastwagen  (Oepaek-,  «luter-,  Vieh-  und  Arbeitswagwl. 

Am  .labre*scbl<iss»j  waren 

vorbanden 

Ach-enmdil  der  ge- 

'- 
£ 

Offene  cit 

cene  Wagen: 

Achsen  unter  den- 
selben 

deckten  nnd  ofl-nen 
I-imtwagen 

1 

licht- 

auf  ein 

auf  ein 

II  f  n  f  Ii  n  ii  B  t  der  Hahnen 

vier-  sechs- 

211 

«her- 

Kilo- 

im 

Kilo- 

i 

meter 

meter 

- 

ladri'ire 

saliuueu 

hanpl 

Betriehtt- 

Sanr.en 

Betrieb»- 

i 

lange 

l&nca 

A  n  r,  .1  Ii  I 

!».".  im 

»7 

•IS 

0!» 

10<i 

101 

102 

1.  Ailliii«iiiMt>linlinrii. 

l  .Mnldenkmp- 
1    wagen  für 
(Arbeitsinwecke 

A.  IU-uIm'.Ii«  Hahnen 

1 

OroB-hirzoul.Ofneral-Ki-enbahndinMuion  Schwerin : 

Schmalspurbahn  boherau-Ueiligendamni  ... 

1  n 

0 

12 

l.sl 

14 

2,11 

2 

Könlsllch  bayerisch*  SUataeisonbahncn: 

2  — 

Ml'aar') 

Kl 

au 

«,9tl 

II 

SSI 

:i 

MC,  — 

Sti 

172 

4,97 

22* 

6.5» 

■1 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg;— Kappeln  

2  1  — 

21 

4M 

0,1  i:i 

M» 

1,70 

r. 

Ukalbahn-AktlcuKeseJls.-hi.fi  it.  München  ; 

:»2  o 

41 

Hl 

2,i  i7 

i:i:i 

:t,02 

2  — 

2 

4 

1,00 

•i 

1,60 

2  — 

_ 

2 

4 

0,41 

M 

0,SM 

r. 

Üros*hcra>;;liche  Eisonbahndirektiun  iu  Oldenburg ; 

4 

* 

1,14 

12 

1,71 

7 

Schmalspurige  Linien  der  kuniglioh  sächsischen 

MiS  J  — 

11 

Söll 

1  710 

.%,:ii 

2  :<0M 

7,- »6 

Straasburger  Sti  asscnbaungeeellscha  fl: 

:ts  — 

31'aai'l 

41 

SM 

1,1" 

121 

1,'.« 

•■■  — 

•1 

12 

<),S<\ 

III 

I.<»6 

ei  Kebl-IJchtenau-Blihl  (Baden)  

10  — 

II» 

20 

!>,-,[ 

:«i 

<i,92 

Königlich'«  imtemberKlsche  Staaiaelsenbalincn 

—  8 

:i 

11 

:i« 

2,:ik 

42 

2.7« 

1».  S  a  h  w e 1 xe r i s c h e  It  ahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell i  . 

!17  — 

:t7 

74 

2,M-t 

124 

4,77 

1 

Birslcthalbahn   . 

3  — 

Ii 

0,4« 

14 

1,07 

■H   

H 

10 

<>£\> 

:i« 

2,00 

Schmalspurbahn  I-indquart— l>avoinKlititiache  Kahn  i 

2 1  — 

24 

48 

0,96 

12« 

2,62 

Summe  A  nnd  Ii 

1  112  17 

2.1 

1  171 

-  415 

H,5:t 

a  :o» 

4.01 

;i,r.f> 

4,90 

10,14 

14,86 

>j  Bolls» 'hen.elpa.ire  zur  l'ebei  iiihruug  vollspuriger  Wagen  auf  die  Schmalspurbahn. 
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Personenwagen 


I>le  eigenen  und  frem- 
den Personenwagen 
haben  im  eigen«-  n  Um- 
triebe der  Balm 
Eunickgelegt 

auf  ein 

„.  .  ,  Kilometer 

Oberhaupt  Betrieb«- 
Unge 


A 

81' 


eter 

83 


Von  den 
Jede  be-  bewerten 

Pennen- 
wagen- 

achse war 
durch- 
schnitt 


lieh  be- 
setist  mit 


waren 
durch- 
schnitt- 
lich 


«4 


7. 

84  a 


Verbrauch. 


Her  Aufwand  fnr  l'nterhaltung.  Er- 
neuerung u  Ersa«  von  Persone  i 1 w  e.n 
(einschliesslich  Achsen  und  RAoer) 
hat  nach  Abzug  dea  Erlfeies,  beaw. 
Werthea  fnr  Altmaterial  betragen: 


durch 
sclinittllch 

ttir  ein 
Personen 


durch- 
r.         schnitt-  I 
fib«r    licht  jede 
hanpt  feraonen-i 


85 


M 

86 


durch- 
schniu- 
lich  fttr 
jeden 


87 


i-r 

88 


III.  Lastwagen  (Gepäck-,  unter-,  Vieh-  und 
Arbelt«  wagen). 


Am  JahreaschlHsso  waren 


bedeckte  eigene  Wagen: 

vier-    wchs-    acht-  ln 

radrlje 

An« »hl 

92 


Achsen  unter 


durch- 
schnitt- 
"ber-    |joh  „„f 

hanpt  ^ 


89 


!<1 


93 


439  060  31493 
1787  UO  SOMIT 

S  «19  248  11-11 


3,22 


87,54 
89,08 


3,31  :is,6i 


3  799  71 

8  «2«  52 

8  SO«       4  t 


Ii.  18 
4,47 


0,ß:i 

0,18 


.'1 


s 


„MI 


2  1 

r.« 


5,1«  0,33 


23  nn 


1,71 
1,14 

1,8» 


88  780      4  566 


40,44 


4  869  OWS     16  «6« 
10  66? 


8,03 


21,11) 


80  881 


48 


4,68 


40  785  834    83  300 
—  811 0*4 


_aJoo_ 

~8»84~ 

8,40 

447 


JL±{L 


—  61 


5,66 


0,11 


44 


130 


:i50  1,37 


0,41 


88,81 
88,98 

24,18 


97  818  «8 
—  «4 


6,08 

14,:» 


0,35 
0,37 
Ol« 


1  05«  169 


12 


1  8H7 


1.0» 


2669  1,1» 
- 


Poet  wagen 

beaitzt  die 
an  Postwagen 


acht- 


r  adrige 

Ansah) 

104  105 


Lastwagen  (Oepitck 

Die  Tragfähigkeit  betragt 

der  offenen 
Wagen 


der  bedeckten 
Wagen 


lor, 


durch- 
schnitt- 
lich fnr 

Achs« 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 
licb  für 

A^bse 

Tonnen 

107 

108 

10» 

2  500 

» 

750 

8  «86 

182 

6  05« 

2  500 

430 

2  51 IO 

8  500 

120 

2  50») 

:i  095 

:<0O 

:i  29« 

2  500 

10 

2  500 

2  500 

10 

2  500 

2  5O0 

20 

2  5O0 

2  500 

4  .128 

2  187 

8  500 

190 

2  500 

8  600 

30 

2  5O0 

3  750 

75 

3  750 

-.  «luter-,  Vieh-  und  Arbeitswagem. 
THe  Tragfähigkeit 


sammtlicher  ljietwagen 
betragt 


über- 
haupt 


auf  ein 
Kilo- 

llielvi 
Ite- 
triebs- 
Iftnge 


J>ie  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 
laufen 


dnreh- 
schnitt- 
znsammen  lieb 
Jede 
Achse 


km 
116 


1 


»     !    —    ,  — 


125      3  472 


201 
15 
40 
_840_ 
6  »VlT 


3  4:im 

2  500 
2  500 
5  000 


2  643 

2  «7a 
&M6 


488  »94 

Kit  :nr, 

258  5»  4 
S42  914 


8H  384  2  023 

174  390  3  Bf» 

775  15»  3  400 

-.105  808  10  968 

818  928  «388 

7  37«  1  229 

I  r.  «57  1  »57 

20  6 14  2  218 

7  782  900  3  «72 

I 

1  023  202  8  261 

50  309  3  1 44 

183  008  5  084 

258  621  6  158 

—  1*8  991  18  807 

—  134  34~<  9  59« 

—  252  534  7  015 
842  914  «689 


9  03«      13,84      8  688      13850017       9  0«  !      1 3  *59  OHO    4  18« 

—  18,33      2  713  —  —  —  3  840 

-  79.5«     58M  |       -  W,4!fi 
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I  /.eltsi-hrlft 

IflJr 


Kleinbahnen. 


Benennung  der  Bahnen 


I.  «itwngen  (Gepäck-,  Omer-,  Vieh-  nnJ  Arbeltawagen 
Am  .lahrewcblurae  waren  vorhanden 
Offene  eigene  Wagen 


vier-     »echs-  acht- 

i 

radrlge 


Achsen  unter  den- 

selben 

auf  ein 

tu- 

(iber-  Kit°- 

meter 

mmen 

haupt  B„tr|ebB. 

1  Hinge 

Aehoenuiil  der  ge- 
deckten und  offenen 
l^istwageii 


06 


0* 


Anzahl 
t*tt 


100 


Im 
ganten 

10t 


C.  H  o  r  n  I  s  c  h  e  Hahnen. 


1-. 


K.  un<l  k.  B  o  «  n  a  h  a  h  n  

Itoxn.  Brod— Zenica    .  . 

Zenica— Sarajevo  .... 
Bosn-her*.  Staatabahn  Itoboj-Simln  Han 


15K      ir.2  17 


71 


:t37 


144 


*70 

itoa 


:t,24 


1  2U7 


47a 


\:VJ  :    22K        21  4M 


1  2:12 


Tmr.hwJinItte  Im  .lahre  ISßi  .  .  . 
«leKlri-i.  unirai.  Vollhahneii  IH»3. 


1»i 


l>.  Norwegische  S  t  a  a  t  t>  b a h n  e n. 
Kristiania- Draminen  4 


mit  Zweigbahn : 
n-Hnrten  .  .  . 


Mit 


Kong*berg 
Vlkertimd-Kröderen  . 


2.  Ui*trik1 


3  Distrikt 


181'  — 


in«  — 


4<;tl 


Grumfewt  Aamot  

Aamol  -Tontet  

Toneet-SWren  .   4 

Trondhjeni-SUiren  j 

Stavanger-Kkersund  (JAderl.ahnen) .  .  5.  Di»trikt 
Bergen- Vor»  6.  Distrikt 


«.  DUtrikt 


in 
a.r>l 

}  70 

:i2 
a:t 


irsa 
i;m 

4«Mi 


II 

10 
■J-.l 

70 

:t2 
2.1 


.124 
27-.' 


i»;ia 


:),«7 
U.01 


«,1t 

1,72 


2,16 
n,77 
1,5(1 


1  709 


140  J.7.". 

64  O^t 

46  0,41t 


44.' 

.Vtli 

1  IKIS 


10« 
20 
ii'.»2 

1U0 

Hl 

loa 


17 

1* 

11t 


.Summe  I» 

Durchschnitte  im  Jahre  1892   

Kftnnitllii  hr  Xoi  weKiM  he  Vollhahneii  1K«J.i  . 

II.  Kalmen  jceiiiKehtin  Sy.tein«. 

K.  Seh«  eise  ri  so  he  Bahnen. 

Appenzeller  Mrassenbahn  <St.  Hallen  <;.i»<l  .  .  . 
BrliniKliahn  


1  181       —         —         1  INI 


1 G44      -  1  Mi 


H  — 
18  — 


IS 


I*.  Bosnische  Buhnen. 

Hosn.-herz.  Sta.itr.bahn  Sarajevo—  Mefkovii 

mit  4er  Zweigbahn: 
liidze-llid/.e  Ibi.l  

und 

Bosn.  hei/.  ?la.v»h:ihn  I,a*va — Travnik   .  . 


.f»0        "ist         a  1.-.1 


a  .ttia  a,  n 
82^8  5,16 


a4  i,7i 
.•in  o,«a 

4l»5  l,!t.-. 


:t  aao 


loa 


oisr,  :i,ao 


III.  Ziilinmilliahneii. 

H.  S  c  h  w  e  i  t.  e  r  i  s  c  Ii  e  B.i  Ii  n  e  n. 


1-tlati 


Siunme  K  <i 


r.s  Hl7 


Ui."i  1,7n 


S16  :i,ia 


Durchschnitte  im  fahre  1Ö92 


—  1,2:1 


Summe  sAmmtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  <ie*  Jahre*  1892   

Summtliehe  Vi.l|.|'in  ice  Vrrrhtsbiilinen  IH9.t 


01:1      ;ca  4» 


H  lll;l 


Ii  471  S,.ss 


Hl  4M  4,07 

HNO 


•\  Mrl-t.T'  Itoiriblnlrte  \V--,.|i  mit  Per*onfi]vlst*en  «in.l  «ej.arkTatint. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betricbsjalir  1HÖ8. 


111 


I.  a  s  t  wagen  (Uepftck-,  Qnter-,  Vieh-  und  Arbeit«  wagen). 


Außerdem  besitzt  die 
Hahn  an  Poetwagen 


vier- 


acht- 


Anzahl 
103       104  105 


Die  Tragfähigkeit  betragt       I      Die  Tracf»hlgk. 

r1*v  haarlos*!/ r  j»*t  .1»  nftanan  almml I i i«tt*r  I 


est 


der  bedeckten 
Wagen 

durch- 
Ober-  schniK- 
lich  für 

baupt 


Tonnen  I  kg 

106  107 


der  offen  en 
Wagen 

dorch- 
Ober-  ectaltt- 
licb  fnr 


jede 
Achs« 


Tonnen  kg 
108  10« 


»amnitlieher  Lo»t«-üi;eri 
betritt 

auf  ein  h„„v 
ii—  durch- 

»«■  ss.  ;« 


*~  BS  Ä 

Tonnen  I  kg 
110        111  11.' 


Leist  ungen. 


Die  eigenen  Lastwagen 
laufen 


Im  eigenen   auf  frem- 
Betriebe  den 
der  Bahn 


durch- 


ilurch- 
-rhmtl- 

lich 


AchakiLomeler  km 
113  114  115      i  11« 


8  — 


l  aus     :» ine 


•.'  823      :( 24-1 


4  IM« 


i 


16,«1     3  22» 


14  1.*»  750  2  770  KS  I  I«  960  «40  13<»77 


2  —  — 


34.N      :*  163 


1  1H4  M213 


t  612 


22,67      3  -'08 


.1  64.1  237     1  ««  3«-.'    5  72»  5«»  1  •.'  1  39 


1  71.1 


—  —  5 

—  — 

i         —  — 


}-  - 

I  — 


.1  IS!» 

:« l«i 

um 


323  2  737 

857  3  12s 

auu  anai 

7:i  m  04-j 

554  2»i« 


3  987 


3  2H6 
8  ISO 

5  «76 


1  047     :t  231 
»52      3  60«» 

am«     m  ra« 


r,700     i7toa  saaa 

14,33      3  173 

54,64     5  »7« 


197329»3  2 «r.7a 4«  2269023«  rasae 


i 


—  1 1  aao 

-  18164 


1  370 
1  801» 


25,s5  .1  1IH) 
11,15     3  Ml:» 


13  »IM  0«« 


l.t  513  IHM  «X4« 


Mai  r.     22,4s  ao«7 


aoo 

7il 


a  i.»i» 
a  600 


1  781      M  551 


laa 
4* 
1(1« 


!  i«n 

'  100 
'  904 


las 
16» 
101 


M  057 

a  ist 

M  500 


27.« 
70 

a  aas 

551 
207 
327 


7,1* 

a.c.o 


2  675 

3  50») 


7,-JH       3  37» 


10,HO 

2,72 

3,03 


a  »ho 
a  461 
n  ao« 


11073  702  11  073  702  11  5sM 

i 

«04  742  «Öl  7  ta    8  30« 

1  0«M  «MO        —  I  003  «MO  11  079 


1  —  14') 


II 


9 


In  2  Personenwagen 
*Ib<J  Abtbeilungen  fnr 
l»e  Poe«  reserrirt 


2  4-13       2  915 


4  78K  4<tt8 


SO  M  333 
274      4 151 


*5*       3  3>>0 


7  717  M26" 


10  160 


10,43 
10,26 


Iii  182  5013 


3  1 56 
3  142 

um 


2«  315  110 

27  408  U80 


26  315  11'»    S  172 

K  308 

»2  047  «70  7  418 


i 


SO 
ISO 


3  333 
6  "00 


I 

1HO 
451 


11,12 
7,s» 


3  3.13 

4  451 


iai  58i  — 

«5«  las 


121551  2  532 
»511  las     0  377 


1  Mao      8  25» 


2  17S       10,52       3  275 


3  854  5*7      »10  05H    4  705  237    7  105 


i  aia     3  i«2 


1  580       3  3«* 


2  7»2       10,»5      3  126 


4  032  50«     »ln»5i>    5  *4321«'  71«» 


—         3  470 


3  Mit 


S,05      M  48« 


!.  597 


*  U 


SOI»  3  0O4 
—         2  004 

4956 


10  06»  3<I3« 
—  3  «UM 

»538 


27  6«S       12,35       3  02« 

—  11,56       3  007 

-  68,19     5  32» 


0l*3i»  71«  3*7«  »5«  «i»  707  075     7  611 

—  —  —  7  770 

-  1«  789 


15' 
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Statistik  der  flchmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Retriebsjahr  180$.  [für^ie'ribah'i 


Benennung  der  Hahnen 


I,  a  R  t  w  a  g  •  n  (Üepftek-.  Unter-.  Vleh- 


Dio  eigenen  und 
wagen  haben  im  eigenen  Beiriebe 
der  Bahn  sorückgelegt 

auf  ein  Kilo- 
Oberhaupt  melerBetriebs- 
l&nge 

Achskilomeier 

117   Iis 


Jede  I-a*t-     Die  TrAcfahig- 
wagenarhse       keit  wurde 
war  durch-  durchachnitt- 
acbnilUich  be-  (ich  ansgenntrt 
lastet  mit  in 


Tonnen 

im 


■v« 

1»0 


I.  AiihÜMiiiii.oiialinen. 
A.  Deutsche  Hahnen. 
Gi-maherxogliche  Uenoral-KksenltabndirekUon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan—  Hei ligendamm  

KCnlelkh  bayerische  BtaaUeiaenbahncn: 

Eichstadl  Bahnhof—Stadt  

Krel*  Altonaer  Hehmalspurbabnen  

Kreis- Kiten  bahn  Flensburg- Kappeln  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  l-'eldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

(JroRflbercogllche  Kisenhahndirektion  in  Oldenburg: 

Ücholt-Wostcrsteder  Kisenhahn  

Schmalspurige  Linien  der  königlich  sächsischen  -StaaU- 

eisenbahnen  

Strassbnrger  Strassen  ba  h  ngesellaehaft: 

a)  ritraatbnrg—  Markolwheini  

b)  Strasaburg-Truchterslieini  

c)  Kehl— I.lclitenau-Bhhl  (Baden)  

Königlich  wnrtteniberKischc  Staatseisenbahnen: 
Polintalspurbahn  Nagold— Aitcnsleig  


B.  SrliweUerUr he  Bahnen. 

Appenxeller  Bahn  (Wlnkeln-Horisau-Appenaelh  .  . 

Bimigthalbahn  

Strassen  bahn  Krauen  feld— Wyl  

.Schmalspurbahn  l-andquart-Davos  (Rhltlsche  Bahn) 


2s  :i  j  l 

1  -'85 

1 71  :mo 

*i*4  T'tl 

775  tr.it 

22  410 

!i7S  (II il 

18  87* 

84"«  028 

1 0  204 

7  870 

1  S44 

15  657 

1  710 

•Jrt  itl  1 

3  04  IL» 

7  7Hä  703 

27  253 

1  023  202 

16  371 

50  1104» 

8  354 

1HH  002 

4  C*0 

283  fl«J 

IS  773 

4S8  1*94 

IM  807 

134  345 

1 0  334 

252  334 

1 4  0211 

842  014 

1 6  *58 

13  SiCI  Iii 

20  3«2 

IS  014 

24»  878 

0,7" 
0,02 
1 ,0« 

1,03 
0,82 
i  1,20 

0,07 

0,84 

o,r»o 

0,21 
0,73 

0,0» 


0,52 
0,2« 
0,34 
0,119 


ir.,17 

36,«<> 
12,4  r; 

81,*«« 
32,S<> 
1 1,«10 

»8,80 

38,96 

20.00 

8,4" 
10,10 

28,0« 


15,11 
10,3O 
13,41» 
19,«<> 


summe  A  und  B 


Durchschnitt«  im  Jahre 
Di  ntxchi-  \  ..lll.iil.nf  ii  1*93 


C    Mosiiischo  Bahnet 

K  «nd  k.  Boanababn  

Bosn.  Brod—  Zenica .   .   .  . 

Zenica— Sarajevo  

Staatsbahn  DobnJ- 31min  Man 


19  028  471 
2*44  «17 


74  304 
42  030 


0,7!. 
0,78 

2,-0 

1,31 


20..iS 
28,6  1 

48.89 

40,57 


1,64 

31,20 

1,35 

41,8» 

1,351 

42.57 

2,4T> 

4Ä.75 

1,50 

48,30 

0,9« 

1,83 

f»o,w 

1,3!» 

43,07 

0,82 

33.28 

1.3(t 

40,55 

Durchschnitte  im  Jahre  1892  .  .  . 
<lr«inr.  iinicar.  Y.illliahnrii  IKO.'f 


22  772  iss  c,7  «ins 

—  0»  2  2  » 

1780810 


I)   Norwejisfbe  Staat? bahnen 

Krlatiania-Draiiimtm  ...   

Drarumen— Skien  .  

mit  Zweigbahn 

Skopum-Ilorlen  

Drammen— Kandafjoiit  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hongsund— Kongsberg  

Yikcrsund  -  K  rüderen  

liArosbahncn : 

Hamar  Onindset  

Grundxct   Aamot      .  .   

Aainot—  T.'.nset  

Tönset— Stören  

Trondh]ciii-sir.r.ii  .......... 

rttavatigei- Kkersund  t  Jn.tcrbahncnt .  .  . 
Hergen  Vgw  


Z  Distrikt 


3  Distrikt 


4  Iiistrikt 

5.  Distrikt 
G.  Distrikt 


3  161  SO  1 

2  stir.  30s 

7  OH8  076 
10  »72  722 


655  178 
1  002  700 


51»  709 
Is  370 

l!>  365 
2  I  637 


N  587 
0  380 


Sninme  D 


Durchsrhnitte  im  '  ihre  18B2  

Siimmtli.  Ii.  N..rw.  ci>.  hr  V.ilM.al  n  IHO.t 


26  III  784 

822497411 


26  260 
26  000 

50  2*4 


1.45 
1,46 
1,96 


46,;..; 

46,11 

87.78 
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La«twactn  (Oepack-,  OOter-,  Vieh  und 
__  Arbeitswaccn). 

 Verb  mach. 

D«  Aäiwand  for  rnterhaltung  der  l.ulwagen 
(elimcaliewlich  Achten  und  Radei  i.  Kineuerunir 
Aller  Art  and  fnr  Kraatx.  tbeilweiaen 

■ 


flir  jede  IjjI- 
waeenactue 


Mark 


122 


für  ein  Ijl»i- 

k  dornet  er 
l'f 

12» 


Postwagen. 

Die  Post- 
wagen haben 
xurncktelegt 

AeliBkilometer 
124 


Überhaupt 


G  e  «  »  m  m  t  1  •  i  «  t  o  n  e  e  n  u.  * .  w. 

Per  Aufwand  fnr  die  Schmier- 
«loffo  der  Personen-  und  «Juter- 
wagenactaen  hat  betraten 

Überhaupt 


T>le  eigenen  und  fremden  Per 
sonen-  und  I  .astwagen.  »o»ic  die 
Pottwagen  haben  Im  eigenen  Be- 


auf  ein  Kilo- 
meter Betrieb*- 
lange 


Achskilometer 
12.1  ,  12« 


Mark 
127 


fur  jede« 
Wagcnach.-»- 
ki  ((»raeler 

l'f 


»8 

861 
8  217 
B  88« 

1 4oa 

81 

20 

1  201 

41  iai 


1  171 
3  493 


I  > 

11 

:i 

100 
18 


IH 


32 
32 
ls 


«,'.'« 

0,4!) 
0,11 
o.:ti) 

0,17 
0.42 
0,17 

4,11 

o,r.3 


0.24 


0,4« 

o.i.i 


»67  244 


t  131 


11(8  8O0 

«7  l»l 

30*1  KW) 
1  16»  587 
1  89«  724 

Ml  207 
38  818 
30  76» 

1  1  HO  880 
2H4  «Ol 

27  064 

«IT  1  IQ 
•1  *  119 

32  738 

l.riS  102 

22  .IS« 

8  740  037 

57  s.14 

2  8b«  272 
104  351 
1  144  7H8 

37  800 
10  95« 
2»  278 

.114  61  f> 

3  1  O.'.l 

t  il  i  Otts 
1  07«  31» 
r>«4  :ioo 
1  043  418 

1  3K8 
SS  711 1 

31  :ir,o 

82  SOS 

22  »SS  S2I 

33  «»'» 

48  207 

26  77.'.  -62 

OH  s34 

3  7:it  .1 17 

r..-,  »45 

135 
2n* 
7s 

is 
13 


115 

»0:« 


»r. 


llo 
III 


o,oi  i 

0,04« 
0.01s 
0.0O4 

0,003 
0,012 

o.ooa 

0.072 

o,oor, 


0,OIS 


0,01» 
0.008 


Won 


»474 


is 
21 
« 

25 
20 


0,42 
Oeli» 

0,8*V 

0,1» 
o,l« 


1  OsO  181 


<1  4»7 


Ii.",  I«0 


1  SSO 


... 


0,01  I 
0.010 


SOI 

Iii.-. 


_  _ 


0.001 
0,004 


48  106 


24 

2.1 

4» 


0,18 

0,17 
0,27 


8lo  0.17 


6  072  1 80 


3  278  «HO 


870  f3ii 
7'.».1  '.«fw 


30  .107  O»» 

10  02»  OOS 
10  lvt  ,178 

I  I  3.17  .122 
20  20«  230 


I  Sil  788 

:i  670  2s« 


»1  0»8 
*2  6.12 

:M587ä 

1  Sil  328 
«14.11 

7»  428 


10  315 


•.»150  O,0O8 
0,002» 

-  0,IM7 


.1  107 


o.OI« 


8  79s 


0,01» 


24  418 

211 

0,01  1 

83  It-l 

1  27 1 

<•.<••»  1 

58  S32 

10  417 

0,1»  is 

.Is 

O.Olli 

97  211 

20* 

0.1)1» 

10  .12  !  173 

»4448»4 


.17  802  «00 

G1W81W» 
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Gesetzgebung. 


Lfttr 


Zeitschrift 


Benennung  der  Hahnen 


I.  a  k  I  »•  a  g  e  n  vOepack-,  Oüter  ,  Vieh-  nnd  Arbeitewagen) 

U>i«tunccn- 

Ple  eigenen  und  fremden  1-asl- 
wagen  haben  im  eigenen  Beiriehe 
der  Kuhn  *u  rückgelegt 

nuf  ein  Kilo- 
meter BelrlelM-- 
lango 


117  11« 


Jede  Ijist-     I'ie  Tr»gtai)ig- 
wagenacuxe      Iteit  ward» 
war  durch-  durchschnitt 
»ehnlttllcb  be-  lieh  auagcnntxt 
lastet  mit  In 


Tonnen 

in» 


120 


II.  Kähnen  Remisehfen  SjHtem«. 
K.  Schweizerische  Hahnen 

Appenzeller  Slrasoenbahn  (Sl.  »iailen-Uai«)  

Hranigbahn  

»'.  Bosnische  Hahnen 

lk*n.-herz.  gtoattbahn  Sirajevo -Metko»ie.   

mit  der  Zweigbahn : 
llidze-llidze  Bad  .  .   

Bosn.  herz.  Sta.Hnbahn  I.anva-Travnik  ........ 

III.  Zahnradbahnen. 

<i    Schweiz  er  i  «che  Hahnen. 
I'ilatml.ahn  '  

 Summe  K-(i 

Durchschnitte  Im  Jahre  1892   

Summe  ».Immtlicher  Schmalspurbahnen  

l-urcbschnittc  de»  Jahre«  1892   

Sanimtlirhe  v»IN|>urisr  Ycieln.l.nliiien  IKtt.'l  . 


121  ."»51 
t»5i!  4-.'S 


l  53*  -J8S 


-  I 


b  «ja 

IC  CK» 


0,»»> 
0,1t!» 


0,'J'.' 


-'0,00 
16,58 


.",  «10  JIH 


O  l'.' 


n,s.H 


'.'  I  7£KI 


1.1MS 


13,77 


«7  724  3 »s 


30  U2»! 

•JO  L'H» 

21«  «1« 


1  ,S3 
1,27 
13» 


40,64 
12,83 
44,16 


Gesetzgebuu  g. 


Prctifixen. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  9.  Dezember  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Aschersleben-Schneidlingen-Nien- 
hagener  Kleinbahnaktleugesellgchaft  zu 
Ascheraleben  zum  Hau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Aschersleben  »her  Schneid- 
lingen  nach  Nienhagen. 

Auf  Ilrrt  ii  H*'i*i«'lit  vmii  3.  l><z<aiil><T  <l.  .J. 
will  Ich  ih  r  Ascl><-r>lel>cu-Schnci(lliiig»'ii 
N'i<-nliug<-iii-r  KI<inl>ahiiakti»ngrs<llschat't  zu 
AscIhtsIi'Im'ii  im  Knis'  gh-icln-n  Namens, 
Hegierung-lMzirks  .M.igd.lmrg.  welche  »h-n 
Hau  uiidHitri<'l>iin»rKlt'inl>alinv<in  Aschers- 
l<  ln'ii  ül»r|-  Sfliiiciillingt  ii  nach  Nienhagen 
hialtsiclitigt,  das  Kiiteigiiuiigsrechr  zur  Ent- 
ziehung iiml  zur  daiicrnd<-u  Hesilir.inkung 
»les  für  ilii*>f  Auing«'  in  An>|>ni<  li  zu  neh- 
menden ( ;ruinl«-ig<  iiilniuis  verleihen.  IM»- 
»iugereiclite  |YI)ct>irlitsk;trti'  erfolgt  zu 
nick. 

Neues  l'.'ilal».  den  0  ]»«  z>iiili«  r  1895 
gez.  Wilh.1  in  l{. 

gig<  ng<  z.  'riii»  i<  n 

Au  d»n  Miui-l.  r  d<r  uffendielxn  Arl>.-il<  n. 


Allerhöchster  Erlas«  vom  23.  Dezember  1895, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Bergheim  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Frechen  nach  Kerpen 

Auf  «l«-n  Kr  rieht  vuin  17.  Di-zcuiImt  d.  J. 
will  Mi  »lrm  Kreise  IMgln-im  im  Regi»- 
rtingslx'zii'k  <  «'ln  »Ins  Knteignungsivclit  zur 
Kiitzii'lunig  und  zur  dauernden  Kcscliriin 
kung  d»'s  Eigentliuins  .in  den  für  »Ii«-  Klein 
IimIiii  vmii  Frechen  nach  K»T|M>n  «•rforder- 
lifln'ii  <jrundstück»-n  in  (hi.mIi'U  verleihen. 
Di»'  eingereichte  Karte  erfulgt  anltei  zurück. 

Neues  l'.il.iis.  »Ii-Ii  28.  l)<'Zi  i)il)i  r  1895. 
g.-z.  W  i  I  Ii  ••  I  in  K. 

geg.'llgez.  Thielen. 
An  ilen  Minister  der  »im-nilic  Inm  Ai'heil.n. 


Allerhöchster  Erlass  vom  80.  Dezember  1 895, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  den  Kreis  Ost-Prignitz  zum  Bau 
nnd  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Pritz- 
walk  nach  Putlitz. 

Aar  Ihren  Keiichi  vom  27.  Hezi-mlier 
1SH5  will  Ich  »lein  Kri-ise  Ost  l'rigniiz  im 
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Regierungsbezirke  Potsdam,  welcher  den 
Hau  und  Meirich  einer  Kleinbahn  vmi 
Pritzwalk  nach  Putlitz  beabsichtigt,  das 
Kntcignungsreeht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Hcschränkung  des  t*ür  diese 
Anlag»'  in  Anspruch  zu  nehmenden  Gruud- 
eigcnthuins  verleihen.  Dir  eingereichte 
Uel.ersiehtskarte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais.  den  30.  Dezember  1895. 

P'Z.  Willi«- Im  l\. 
gegengez.  T Ii  t «•  1  <>  11. 

An  di-n  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
Erlass  des  Ministere  der  öffentlichen  Ar- 

IVa  \  168/96 

beiten  vom  18.  Janaar  1896  —  m  — 

.111  die  könjgl.  h'< ■gierungspräsidenten.  di  u  ; 
Polizeipräsidenten  von  Merlin  und  die 
königl.  Eisenbahudirckti< nu  n,  betr.  Erthei- 
Inng  der  Erlaubnis«  zur  Vornahme  von 
Vorarbeiten  für  Kleinbahnen. 
Hev.ir  über  die  Kitheilung  der  Erlaub- 
niss  zur  Vornahme  von  Vorarbeiten  für 
Kleinbahnen  mit  der  Wirkung.  dass  jeder 
Besitzer  auf  seinem  Orund  und  Moden 
Handlungen  geschehen  lassen  niuss,  welche 
zur  Vorbereitung  des  l'nli  iiielnnens  not- 


wendig sind,  in  (o-mässheit  des  §  5  des 
Enleigniingsgeserzes  Mescllluss  gefassr  wird, 
bedarf  es  der  Feststellung,  dass  die  Ii, ihn 
als  Kleinbahn  zuzulassen  ist.  und  dass  von 
Seilen  der  allgemeinen  Staats-  und  Vcr- 
kehrsintercssen  keine  Hedenken  geltend 
zu  machen  sind. 

Während  die  Prüfung,  ob  diese  Vor- 
aussetzungen vorliegen,  in  denjenigen  Fäl- 
len, in  welchen  es  nach  der  Ausführ  ungs- 
anweisung  vom  22.  August  1892  meiner 
Entscheidung  darüber,  ob  die  Mahn  als 
Klciiib.-din  anzuerkennen  ist.  nicht  bedarf, 
ganz  den  Regierungspräsidenten  überlassen 
werden  kann,  erachte  ich  es  für  not- 
wendig, dass  mir  in  allen  Fällen,  wo  es 
sich  um  ganz  oder  teilweise  mit  Maschi- 
nenkraft zu  betreibende  Mahnen  handelt. 

(Jelegellliejt  ZIU  Vorgällgigell  Prüfling  ge- 
geben wird,  ob  die  Voraussetzungen  für 
die  Ertlieiluug  der  Erlauhniss  zur  Vornahme 
der  Vorarbeiten    gemäss   §  5  des  Enteig- 

UUngsgesetzes  als  Vorhanden  al)ZUe|'keline|| 

sind. 

Zur  Vermeidung  von  Zeitverlust  und 
unnötigem  Schreibwerk  empfiehlt  es  sich, 
die  Mericliterstattung  über  diese  Frage  mit 
der  nach  i;  1  des  Kleinbahngesetzes  und 
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der  Ausführungsanweisung  zu  demselben 
ohnehin  erforderliehen  Einholung  meiner 
Entscheidung  darüber  zu  verbinden,  ob 
dii'  betrettende  Hahn  als  Kleinbahn  zuzu- 
lassen ist. 

Demzufolge  wird  mit  dem  Berichte  über 
die  Anerkennung  einer  Halm  als  Kleinbahn 
eine  Acusscruug  darüber  zu  verbinden 
isi'iii.  nb  gegebenenfalls  gegen  die  Ertliei- 
luug  der  Erlaubniss  zu  Vorarbeiten  gemüss 
jj  5  des  Knteignuugsgesetzes  Bedenken  <>b- 
«  alten. 

Wenn  ferner  die  Ertliciluug  der  Er- 
laubnis* zur  Vornahme  solcher  Vorarbeiten 
beantragt  wird,  bevor  die  Anerkennung 
der  Bahn  als  Kleinbahn  nachgesucht  ist. 
so  ist  mit  dem  Berichte  darüber,  ob  freien 
die  Erthcitung  der  Erlaubniss  zur  Vor- 
nahme der  Vorarbeiten  Bedenken  zu  er- 
heben sind,  zugleich  meine  Entscheidung 
darüber  einzuholen,  ob  die  Balm  als  Klein- 
bahn anzuerkennen  ist.  Dem  Unternehmer 
erwächst  dadurch  auch  der  Vortheil,  von 
vornherein  darüber  im  klaren  zu  sein,  ob 
sich  bei  seinem  Plan  um  eine  Kleinbahn 
handelt  oder  nicht. 

In  beiden  Fällen  werden  sich  stets  der 
Regierungspräsident  wie  die  F.iscnhahu- 
dircktion  sowohl  über  die  Zulassung  der 
Bahn  als  Kleinbahn  als  über  die  Krthciliing 
der  Erlaubnis*  zur  Vornahme  von  Vor- 
arbeiten gemäss  4;  5  des  Enteignnngs- 
ges<>tzes  zu  äussern  haben. 

In  meinem  Bescheide  wird  sodann 
meine  Entschliessung  sowohl  darüber,  ob 
die  Bahn  als  Kleinbahn  zuzulassen  ist.  wie 
darüber,  ob  etwa  Bedenken  gegen  die  Er- 
theihmg  der  Erlaubniss  zur  Vornahme  von 


Vorarbeiten  gemäss  £  5  des  Enteignungs- 
gesetzes zu  erheben  sind,  enthalten  sein. 

Anleihe  der  Provinz  Hannover  zur  Förde- 
rung des  Kleinbahnbaue». 

Nach  der  Mittheiluug  im  Augusthefte 
dieser  Zeitschrift  für  1895  (Seite  365)  hat 
der  Brovinziallandtag  der  Provinz  Hannover 
zur  finanziellen  Förderung  des  Kleinbahn- 
baues  am  11.  Februar  1895  beschlossen, 
eine  mit  3%  oder  3\'t"/o  verzinsliche  und 
nach  Ablauf  von  6  .Jahren,  von  der  Aus- 
gabe «|er  Schuldverschreibungen  an  ge- 
rechnet, mit  '/j°/o  u"d  den  zuwachsenden 
Zinsen  zu  tilgende  Anleihe  von  15000000  M 
zu  Lasten  des  Provinzialverhnndes  nach 
Bedarf  aufzunehmen. 

Wegen  Ausfertigung  von  auf  den  In 
haber  lautenden  Obligationen  der  Provinz 
Hannover  bis  zum  Betrage  von  15000000  M 
ist  das  erforderliche  Allerhöchste  Privi- 
legium am  18.  November  1895  ertheilt 
worden. 

Frankreich. 

Gesetz  vom  IC.  Dezember  1895,  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  de  PAllier 
zur  Erhebung  ausserordentlicher  Umlagen 
zur  Zahlung  der  gewährleisteten  Ein- 
nahmen von  Lokalbahnen. 
Dem  Departement  wird  gestattet,  im 
Jahre  1896  einen  ausserordentlichen  Zu- 
schlag von  16.16  <'ts.  zu  den  direkten  Um- 
lagen zu  erheben  zur  Zahlung  der  gewähr- 
leisteten Einnahmen  der  Lokalbahnen  des 
I)e|i;trlenienls.  .Journal  ofh'cicl.  N'o.  345. 
S.  7109.; 


Kleine  Mittheil ungeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseroffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Wreschen  beabsichtigt,  von 
der  Stadt  Wreschen  eine  Kleinbahn  mit  60  cm 
Spurweite  bis  zur  Kreisgrenze  bei  Kleparcz 
herzustellen,  die  hier  an  die  Kleinbahnen  des 
Kreises  Witkowo  anschliesscn  wird.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleiubahnen,  lbW,  S.  j>>/23.) 

2.  Die  in  <ler  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  ;{tt>  unter  den  neueren  Projekten 
No.  11  e  erwähnte  Kleinbahn  Kattowitz — 
Schoppinitz  soll  bis  My^Iowitz  fortgeführt 
werden. 


3.  Von  dcrKoinmanditgesellschaftSchncege 
&  Co.  in  Posen  wird  eine  Fortsetzung  der 
schmalspurigen  Kleinbahn  Trachenbcrg  — 
Prausnitz  nach  Breslau  und  eine  Abzwcigungs- 
linie  von  Wiese  nach  Trebnitz  geplant.  Von 
dein  Gutsbesitzer  llochnmtlt  zu  Pohlauowitz 
ist  ferner  der  Bau  einer  vollspurigen  Klein- 
hahnverbindiing  von  Breslau  mich  Trebnitz 
und  die  spätere  Herstellung  eines  schmal- 
spurigen Anschlusses  von  Hünern  nach  Praus- 
nitz in  Aussicht  genommen. 

4.  Im  Regierungsbezirk  Breslau  wird  die 
Herstellung  von  Kleinbahnen  von  Langen- 
biclau  nach  Neurode  oder  mich  von  Mittel- 
steinc  über  Schlegel  und  Silberberg  nach 
Langcnbielau  mit  Abzweigungen  vou  Langen- 
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biclau  nach  Peter«waldau  uml  von  Silberberg 
über  Frankeii5ti'in  nach  Tüpliwoda  beab- 
sichtigt. 

5.  Die  Allgemeine  deutsche  Kleinbahn- 
geseltschaft beabsichtigt,  die  geplante  Klein- 
hahn Oüstrin— Sonneuburg  gleich  über  Alt- 
Limmrit/  nacli  Kriescht  fortzusetzen. 

(l.  Oer  Kreis  Hndcrsleben  plant  «Iii-  Her- 
stellung von  Kleinbahnen  von  Haderschen 
über  Nieder-Aastrup,  Sillerup,  Kabdrup.  Skov- 
bölling  nach  Christiansfeld  und  von  Soinmer- 
stedt,  Station  der  preussischen  Staatsbahn- 
ftrecke  Flensburg  ■  Vamdrup,  Uber  Mülby, 
Je!s,  Grönnebck  und  Ostermark  nach  Büdding. 

7.  Der  Kreis  Kehdingen  will  eine  56  km 
lauge  Kleinbahn  mit  1  tu  Spurweite  von  Neu- 
hans a.  O.  über  Freiburg:,  Wisehhatcn.  Neu- 
tand und  Drochtersen  nach  Stade  herstellen. 

8.  Im  Regierungsbezirk  Cassel  ist  der 
Kau  einer  Kleinbahn  von  Wallau,  Statiou  der 
preussischen  Staatsbahnstrecke  Cölbe  -  Erndte- 
brück, nach  Steinbrücken,  Station  der  preussi- 
schen Staatsbahnstrecke  Dilleuburg  —  Strass- 
ehersbach  geplant. 

9-  Die  von  der  allgemeinen  deutschen 
Kleinbahngc.scllschaft  in  Berlin  geplante 
schmalspurige  Kleinbahn  Zollhaus  —  Katzen- 
elnbogen i  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1*95,  S  4»  10,  neuere  Projekte  No  11)  soll  über 
Nastätten  nach  St.  Goarshausen  fortgesetzt 
werden. 

10.  Im  Rheingau  wird  die  Herstellung 
schmalspuriger,  durch  Dampf,  Elektrizitilt 
oder  Gas  xii  betreibender  Kleinbahnen  von 
Küdesheim  nach  Kastel  und  Mainz,  von  Kastel 
nach  Wiesbaden,  von  Eltville  nach  Kiedrich 
und  von  Schiersteiu  nach  Wiesbaden  geplant. 

2.  Vorarbeiten. 
Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  der  Endstation  Ober- 
Eiehwald  der  Kleinbahn  Teplitz— Eichwald  zur 
Station  Eichwald  der  Linie  Brüx — Moldau  der 
Österr.  Staatsbahuen.  ^Verordnungsblatt  des 
k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    13115.   No.  145,  S.  2381.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von 
der  Kirnitz-Sehenke  zum  Kurort  Itainwiesc. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No  145.  S.  0881.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Wallach  -  Klobouk  zur  Statiou  Bihiit/.-Brumov 
der  Linie  Brünn  Vlarapass  der  priv.  österr.- 
ungar.  Staatseisenbahngesellschaft.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189;..  No.  2,  S.  41.) 

4.  Für  eine  Pferdcstrassenbahn  in  Stanis- 
lau.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1S90.   No.  3,  S.  60.) 

6.  Für   eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  JAszbereny   der  Linie  Halvan—  j 


Szolnok  der  königl.  ungar.  Staatsbahnen 
a:  nach  der  Station  JAsz— Apäti  der  Lokal- 
bahn Ujszäsz  -  Jasz-Apati,  b)  von  JAsz-ApAti 
nach  der  Station  Hoves  der  Linie  Kis-Ujs/al  las— 
Kis-Tereune  der  köuigl.  ungar.  Staatsbahnen. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  145.  S.  MM.) 

t>.  Für  eine  vollsptirige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Oroshäza  der  Haupt- 
linie Grosswardein  Villäny  der  künigl. 
ungar.  Staatsbahnen  und  der  Bäkes  — 
Csannder  Eisenbahn  nach  der  Station 
Szentes  der  im  Staatsbetriebe  stehenden 
Linien  Szolnok  — Kun  -  Szent  Märton— 
Szentes  und  Hodinezö-VasArhelv— Szen- 
te>: 

b)  von  Szentes  nach  einem  geeigneten 
Punkt  der  Linie  Szarvas  -  Oroshäza  - 
Mezöhegyes; 

c)  von  Szentes  nach  der  Station  Osongrad 
der  Flügelbahn  FelegyhAza  —  CsongrAd. 

^Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1H96. 
No  148.  S.  2486  ) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Veröcze  der  donau rechtsufrigen 
Hauptlinic  .Marchegg  —  Budapest  der  königl. 
ungar.  Staatsbahuen  nach  der  Statiou  DetjAr 
oder  der  Endstation  Balassa  -  Gyarmat  der 
Lokalbahn  Csata  -  Halassa  -  Gyarmat.  (Ver- 
ordnungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895.  No.  148, 
S.  24*5.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Strassencisen- 
balm  oder  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  a'i  von 
Bekes-Csaba  nach  ApAcza  und  Dobos;  b)  für 
eine  schmalspurige  Strasscnciscnbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  von  der  Statiou  Bekes  der 
Fingelbahn  Bekes—  Földvar  zur  Stadt  Bekes. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18!>5. 
No.  I  IS  S.  2486.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a  i  von  iler  Station  O-Becse  der  BAcs  -  Bo- 

droger  Komitatsbahnen  nach  Titel; 
b)  von  der  zukünftigen  Statiou  Zsablya  der 
Linie  a  zur  Statiou  Neusatz  der  Haupt- 
linie Budapest— Scmlin— Belgrad. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1895. 
No.  151,  S.  2686.) 

ltt.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Podolin  der  Lokalbahn  Podo- 
lin-PoprAd-Fclka  nach  der  Station  Orlo  der 
Linie  Abos  —  Orlo  der  Kaschau  •  Oderberger 
Eisenbahn.  (Verordnungsblatt  des  k.  k.  Han- 
delsministeriums für  Eisenbahnen  und  Schifl- 
fahrt.    1805.   No.  161,  S.  2586  ) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 
a)  von  der  Station  GAlszecs  der  geplanten 
Lokalbahn  Töke-Terebes  -  GAlszecs  zur 
Station  Ormezö  der  Staatsbahnlinie  SAto- 
rälja— Mezo-Labonz; 

IG 


b)  von  der  künftigen  Station  Tavarua  der 
Linie  n  nach  Komärnik  und  bis  zur  un- 
garisch-galizischen  Landesgrenzc. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189«. 
No.  1,  S.  4.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  St.  Agota  nach  Hennannstadt; 

b)  von  der  zukünftigen  Station  Hortobagy- 
falvn  der  Linie  a  nach  Veresmart. 

{Verordnungsblatt  dos  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  189«. 
No.  3,  S  73.) 

«.  In  Frankreich  sind  nl*  Bahnen  von 
öffentlichem  Interesse  erklilrt: 

1.  Durch  Verordnung  des  Presidenten  der 
Republik  vom  16.  Dezember  18»5  eine  schmal- 
spurige ((34)  cm)  Strassenbahn  mit  Lokomotiv- 
betrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Ca en  nach  Quistreham.  ■  Journal  officiel.  No.  348, 
S.  7169 ) 

2.  Durch  Verordnung  de>  Präsidenten  der 
Republik  vom  3.  Januar  1896  eitie  Abzweigung 
der  Strassenbahn  in  Lyon  vou  der  Lafayette- 
Brücke  zum  Asile  de  Bron.  Die  Zweiglinie 
soll  mit  Maschinenkraft  betrieben  werden  und 
ist  für  den  Personenverkehr  bestimmt.  (Jour- 
nal officiel.    No.  7.  S.  113.) 

4.  Betriebserftffniuigcii. 

1.  Am  24.  November  1S96  die  4  km  lange 
elektrische  Strassenbahn  vou  Nizza  nach 
Cimiez  ;  Zoologischer  Garten).  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1895.  S.  117.)  i  Journal 
officiel.    No.  9,  S.  152-, 

2.  Am  1.  Dezember  1*95  die  23,itkm  lange 
Dampfstrasscnbahn  von  Vaurois  nach  Baig- 
neux-les-Juifs.  (Journal  officiel.  No.3l3,  S.  7084.) 

3.  Am  15.  Dezember  1695  im  Bezirke  der 
ungarischen  Staatsbahnen  die  Linie  Pärdäny — 
Hatzfeld  der  Torontnler  Lokalbahnen.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1M95,  S.  344,  Kon- 
zessionen No.  4 ) 

4.  Am  15.  Dezember  l.-*95  die  in  den  Bahn- 
hof Gelnhausen  der  preußischen  Staatsbahu- 
strecke  Frankfurt  a.  M.— Bebra  einmündende. 
Beither  als  Grubenbahn  betriebene,  schmal- 
spurige Kleinbahn  von  Gelnhausen  nach  Bieber 
und  Lochborn  unter  dem  Namen  Spessart- 
bahn. Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  189«. 
S.  42/43.) 

5.  Am  10.  Dezember  lsj9.">  die  12,.".  km 
lange  Lokalbahn  Zala  •  Szent  -  Gröth  —  Zala- 
Apäti  —  Balaton  -  Szent  -  Gyiirgy.  (  Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  541,  Kon- 
zessionen No.  7.)  i  Verordnungsblatt  des  k.  k. 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    ISO«.    No.  4.  S.  !Hi.i 

»).  Am  17.  Dezember  1895  die  47  km  lange 
schmalspurige  Bleckeder  Kreisbahn  Dahlen- 
burg —  F.chein.  Die  Betriebsleitung  erfolgt 
durch  die  Betriebsabtheilung  Berlin  der  Ge- 
sellschaft Lenz  &  Co.  in  Stettin.  {Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895.  S.  27«  und  l*9ii, 
S.  3U/37.: 


7.  Am  20.  Dezember  1695  im  Bezirke  der 
ungarischen  Staatsbahnen  die  Strecke  Csa- 
kovAr— Böka  der  Zsebely— CsAkovärcr  Lokal- 
bahn. (.Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1H95,  S.  133,  neuere  Projekte  No.  1) 

8.  Am  23.  Dezember  1895  int  Bezirke  der 
ungarischen  Staatsbahnen  die  Ileststrecke  der 
bereits  im  Mai  1895  theilweise  eröffneten  Lokal- 
bahn Szt.  Lörincz  — Szlatina-Nasic.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  344,  Betriebs- 
cröffnungen  No.  5.) 

9.  Am  30.  Dezember  1895  im  Bezirke  der 
ungarischen  Stnatsbahncu  die  Thcilstrceke 
Vcszprcni  —  l.'j-Dombovär  der  Raab{Györ:  — 
Vcszpröm-Dombovärer  Lokalbahn. 

10.  Die  einen  Theil  der  Greifenhagener 
Kreisbahnen  bildende,  1  km  lange  Hafenbahn 
Greifenhagen,  die  an  den  von  der  Kleinbahn 
mitbenutzten  Staatsbahnhof  Greifenhagen  an- 
schliesst,  ist  in  Betrieb  genommen  worden. 


Die  Strassenbahn  in  der  Lcxington  Avenue 
von  New- York. 
Am  13.  Oktober  1695  wurde  die  ausge- 
dehnte Strecke  der  Metropolitan  Strassenbahn- 
gescllschaft  von  New- York  in  der  Lex  ingtou 
Avenue,  an  deren  Hau  nahezu  zwei  Jahre 
lang  gearbeitet  worden  war,  in  Betrieb  ge- 
setzt. Die  Linie  erstreckt  sich  von  der  Ecke 
der  22.  Strasse  und  des  Broadway  durch  die 
23.  Strasse  nach  der  Lcxington  Avenue,  der 
sie  bi>  hinauf  zur  105.  Strasse  auf  eine  Länge 
von  etwa  7,b  km  folgt.  Nach  vollständigem 
Ausbau  soll  sieh  die  Bahn  in  der  Lcxington 
Avenue  bis  zum  Harlemllusse,  oder  bis  zur 
Eck«  der  131.  Strasse  erstrecken.  Die  jetzt 
vollendete  Strecke  von  der  105.  bis  zur  22. 
Strasse  wird  gegenwärtig  mittels  Kabel  be- 
trieben, während  die  Wagen  unterhalb  der 
22-  Strasse  in  die  Hnuptliuic  des  Broadway 
übergehen  und  hier  das  daselbst  vorhandene 
Kabel  bis  zur  Süd  führe  (South  Fcrr.y)  be- 
nutzen. 

Nach  den  gegenwärtigen  Absichten  der 
Gesellschaft  soll  der  Kabelbetrieb  in  der 
Lexin^ton  Avenue,  der  nur  ein  vorläufiger 
ist,  demnächst  durch  elektrischen  Betrieb  mit 
unterirdischer  Stromzuleitung  ersetzt  werden; 
dann  sollen  die  Wagen  nur  bis  zur  22.  Strasse 
und  bis  zur  Ecke  des  Broadway  verkehren, 
woselbst  die  Fahrgäste  in  die  Wagen  des 
Broadway  umsteigen  müssen.  Gegenwärtig 
wird  der  obere  Theil  der  Strecke  von  der  105. 
bis  zur  131-  Strasse  für  den  elektrischen  Be- 
trieb mit  unterirdischer  Stromzuleitung  einge- 
richtet. 

Mit  Ausnahme  zweier  scharfer  Krümmun- 
gen an  den  Schnittpunkten  der  23.  Strasse  mit 
dein  Broadway  und  mit  der  Lcxington  Avenue, 
ist  die  Strecke  gradlinig;  zwischen  der  23-  und 
der  35.  Strasse  ist  sie  ziemlich  eben,  enthält 
aber  weiterhin  mehrere  Steigungen  von  2  bis 
14%;  aus  diesem  Grunde  erscheint  sie  beson- 
ders geeignet  für  Kabelbet rieb,  und  es  könnte 
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auf  den  erste»  Blick  befremden,  dass  die  Ge- 
sellschaft diesen  aufgeben  und  spater  elek- 
trische Kraft  benutzen  will.  Indessen  hat  sich 
der  Betrieb  mit  unterirdischer  Stromzu- 
leitung  in  der  Lenox  Avenue  bis  jetzt  gut 
bewährt,  und  da  die  Gesellschaft  gleichartigen 
Betrieb  durchführen  will,  so  hat  sie  sich  für 
letzteren  entschieden,  der  dein  Zweck  besser 
entspricht,  als  der  Kabelbetrieb.  Ob  der  elek- 
trische Betrieb  auch  auf  den  jetzt  mit  Kabeln 
betriebenen  Linien  des  Broadway  und  der 
l'olumbus  Avenue  eingeführt  werden  soll, 
steht  noch  dahin.  Die  enorme  Grösse  des  Ver- 
kehr« auf  dem  Broadway  und  die  geringe 
Zahl  der  vorkommenden  Krümmungen  —  ab- 
gesehen von  dein  Bezirk  am  Union  Square  — 
sprechen  wohl  für  die  Beibehaltung  des  Kabel- 
betriebes, der  deshalb  hier  dem  elektrischen  Be- 
triebe voraussichtlich  ebenso  wenig  wie  in  der 
(olumbus  Avenue  Platz  machen  wird. 

Die  konstruktiven  Oberbauanordnungen 
der  Strasscnbahn  in  der  Lcxingtnn  Avenue 
sind  ausführlich  beschrieben  und  abgebildet 
in  dein  Dezemberheft,  8.  777  ff.,  des  Jahrgangs 
1895  de>  Street  Kailway  Journal,  auf  das  hier 
verwiesen  werden  muss.  Die  Anordnungen 
unterhalb  des  Strnsscnprlnstors  an  der  Keke 
der  23.  Strasse  und  des  Broadway  zur  Füh- 
rung und  zum  Autriebe  der  verschiedenen 
Kübel  sind  ausserordentlich  verwickelt  und  in- 
folge der  scharfen  Krümmung  der  Gleise 
noch  schwieriger,  als  sonst  an  solchen  Stellen, 
zumal  das  Betriebskabel  als  ein  doppeltes  vor- 
gesehen ist. 

Ks  sind  hier  noch  besondere  Sicherungs- 
einrichtungen getroffen,  durch  die  bei  un- 
richtiger Weichenstellung  die  Abschaltung  des 
Wagens  vom  führenden  Kabel  selbstthUtig  be- 
wirkt werden  soll,  l'ebcr  diese  Anordnungen, 
über  die  Einführung  der  Kabel  in  die  Kraft- 
Stationen,  über  die  Greifereinrichtung  der 
Wagen  und  über  die  Anlage,  und  Ausstattung 
der  Kral'tstatinncn  sind  in  der  angegebenen 
Quelle  ausführliche  Mitthcilungen  cuthalten. 

Unfall  auf  einer  elektrischen  Bahn  in  Cleve 
laml. 

Kin  schwerer  Unfall,  der  den  Verlust  von 
17  Menschenleben  zur  Folge  hatte,  ereignete 
sich  am  1<>.  November  1  — Abends  7'/2  I  hr  in 
Cleveland  auf  einer  elektrischen  Strasscnbahn, 
indem  ein  von  21  Menschen  besetzter  Strassen- 
hahmvagen  bei  der  l'eberfnlirt  über  eine  Dreh- 
brücke, deren  Ucberbau  ausgeschwenkt  war, 
die.  Hühc  von  31,7  m  hinab  in  den  Cuyahoga- 
«trom  stürzte.  Der  Wagenführer  und 
a  männliche  Fahrgaste  retteten  sich  rechtzeitig 
vorher  durch  Abspringen,  Iii  Heisende  fanden 
sofort  ihren  Tod  in  den  Finthen,  ein  ({eisender 
wurde  aus  dem  Flusse  gezogen,  starb  aber 
bald  nachher  an  den  erlittenen  Verletzungen. 

Das  Gleis  der  elektrischen  Bahn  war,  wie 
angegeben  wird,  durch  ein*'  Entgleisung*- 
weiche,  die  der  Wagenführer  zu  bedienen  hat. 
und   durch  einen  selbst thätigen  Stromunter- 


brecher gesichert,  der  den  Gleisabschnitt  auf 
der  Brückenrampe  stromlos  macht.  Der  Wagen- 
führer, der  in  der  dunkeln  stürmischen  Nacht 
nicht  gesehen  zu  haben  scheint,  dass  die 
Drehbrücke  offen  stand,  schloss  die  Ent- 
gleisungsweiche; der  selbst thatige  Stromunter- 
brecher ist  augenscheinlich  nicht  in  Wirkung 
getreten,  da  die  Lichter  des  Wagens  nach  Aus- 
sage des  Wagenführers  bis  zu  dem  ver- 
hiingnissvollen  Sturz  noch  weiter  brannten. 
Für  solche  Fülle  wird  daher  eine  Hinrichtung 
gefordert  werden  müssen,  dergestalt,  dass 
die  Schutzweiche  beim  Oeffnen  der  Brücke 
das  Befahren  des  (Weises  mit  unbedingter 
Sicherheit  verhindert;  die  Stromunterbrechung 
allein  genügt  nicht,  da  ein  Wagen  unter  Um- 
stünden auch  ohne  Hülfe  des  elektrischen 
Stromes,  infolge  seiner  lebendigen  Kraft  oder 
ungünstiger  Gefallverhüttnisse,  in  einen  gefähr- 
deten Streckenabschnitt  hineingerathen  kann. 

Ferner  scheinen  die  Sicherlieitssehrankcn. 
die  beim  Ausschwenken  der  Drehbrücke  die 
Fahrstrns.se  gegen  die  Oeffnung  ahschliessen. 
in  ausserordentlich  mangelhaftem  Zustande 
gewesen  zu  sein;  jedenfalls  fand  der  Wagen, 
wenn  die  Thore  überhaupt  geschlossen  waren, 
hier  nicht  genügenden  Widerstand.  Kin 
weiterer  Missstand.  der  den  Unfall  ermög- 
lichte, wird  in  dem  Vorhandensein  der  Kabine 
für  den  Wagenführer  auf  der  vorderen  Platt- 
form de»  Strassenbahnwagens  erblickt.  Da 
der  Wagenführer  hinter  dem  Kabinenfenster 
möglicherweise  weniger  ungehinderten  Aus- 
blick hatte,  so  mag  auch  dieser  Umstand  mit- 
gewirkt haben,  um  das  Zustandekommen  des 
grausigen  Ereignisses  zu  ermöglichen. 

Angesichts  dieses  Unfalls  verdient  die  ver- 
hiiltnissmässig  grosse  Sicherheit  gewährende 
Konstruktion  tlcr  neuerdings  in  Chicago  mehr- 
fach angewendeten  doppelarmigcn  Klapp- 
brücken nach  dein  System  de»  Taschenmessers 
i  Jaek-Knife-bridge)  hervorgehoben  zu  w  erden, 
bei  denen  der  die  Schiffahrt  belästigende 
Mittelpfeiler  ganz  fortfällt,  und  auch  der  Kraft  - 
und  Zeitaufwand  zum  Oeffnen  und  Schliesscn 
der  Brücken  ein  nur  geringer  ist. 


Die  Schmalspurbahnen  im  Bezirk  der  königl. 
sächsischen  Staatseiseiibnhnen. ' 

Im  amtlichen  Geschäftsbericht",  linden  sich 
über  die  schmalspurigen  Linien  im  Jahre  1SU4 
die  nachstehenden  Mittheilungen 

Die  Lange  der  Schmalspurbahnen  betrug 
327,ia  km.dasGcsamuitaulagekapital  '27n34  31 1  M. 
durchschnittlich  h25»wM  auf  1  kin  Eigeuthum- 
länge.  Auf  die  einzelnen  Linien  vei  theilt  sieh 
das  Anlagekapital,  wie  folgt: 

')  \crgl  Zeitschrift  fur  Kleinbahnen.  1*0.  s.  142 
I  Ständischer  llericlit  ut-ei  den  Itelricli  .ler  unter 
königlich  *;<ih»Ucl)er  Staatu Verwaltung  stellenden  St.-i:»u- 
omt  rriv.Hoiwntiihnen.  mit  Nachrichten  til-ei  KiscnMhn- 
neubau  im  .Iahte  1891  Hei;in«;:eitel>en  v..ni  königlich 
sikchtischen  Finanzministerium.  (Hierzu  fim'  l>».er*i.-hts. 
karte  vom  Hihnnetz,  -«mie  .-ine  MMliche  It.ustellHii,: 
lires.len.  im  luli  ISSi. 
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Lfd. 
So. 


1 
2 
3 
■t 

5 
i.i 
7 

10 

ii 

12 

13 
14 

15 
16 
17 


Schmalspurbahnen 

(1894) 


Grünstftdtel—  Hittcrsgrün  

Wilkau— Wilzschhaus  

Mosel— Ortmannsdorf  

Wilischthal— Ehrenfriedersdorf  mit   Hcrolil— Thum 

■1,90  km;  

Wolkenstein— Jiilistadt.  

Scliönfeld— Geyer  

Hetzdorf— Eppendorf  

Ilainsberg  Kipsdorf  

Potschappet— Wilsdruff  

Mügeln  Geising-Altenbcrg  

Oschatz— Strehla  mit  Elbkaibahn  in  Strehla.  .  .  . 
Oschatz— Dobeln  (30,9i  km)   mit  Mügeln— Kerchau- 

Trebsen  (-23,91  km)  

Radebeul— Hadcburg  

Klotzsche— Königsbrück  

Uerrnhut- -Hernstadt  

Taubenhciin— Dürrhenner>dorf  

Zittau— Markersdorf  


Bahn- 


lange 


km 


zusammen 
dagegen 

An  Transportmitteln  waren  vorhandeu: 


9,w 
34,ao 

13,3» 

15,m 
a4,M 

9,o. 

9,;; 
25,-m 
10,so 

3i;,to 

ILM 

ior-..-. 
iy,i» 

10,10 

ii',"» 

18,48 


Anlagekapital 
überhaupt      für  1  km 

Mark  liuod» 


327,« 
327,« 


935  993 

99  999 

3 '»95  136 

104  814 

970010 

69586 

1  399  160 

88  498 

2851  663 

117SJOS 

828  672 

910  314 

93  174 

1  759  300 

68965 

865  464 

78  483 

8894U-.'7 

107  884 

»«9  274 

«5138 

3  262  415 

59  479 

1  024  866 

»il  926 

1037  061 

53  210 

HU7  704 

85911 

1 164  832 

96  747 

907  913 

67  153 

27  034  311 

82  568 

25  547  985 

78028 

1693 

1894 

Lokomotiven   .   .  .Stück 

62 

* 

für  1  km  .   .   .   .  „ 

0,\'j 

0,30 

Personenwagen   .   .  r 

229 

287 

mit  Achsen   .   .   .  „ 

494 

512 

auf  1  km    .   .   .  . 

Li» 

1,41 

und  Platzen  .    .   .  Anz. 

5  310 

5  491 

auf  1  Achse  .   .  „ 

lO,7i 

10,78 

Gepäck-  und  Güter- 

wagen   .   .   .  .Stück 

I  142 

1  278 

mit  Achseu  .    .   .  „ 

2  308 

2  586 

auf  1  km    .   .   .  , 

7,04 

7,9o 

und  Ladegewicht,  t 

5  74* 

6  433 

auf  l  Achse  .   .  „ 

2,4» 

2,49 

Die  Beschaffungskoston  der  Betriebsmittel 

stellten  sich,  wie  folgt: 

1893 

1894 

3  312  459 

3  445  852 

dnrchschnittl.  auf  l  km 

Betriebslänge  (rd.)   .  „ 

10  12!» 

10  536 

Davon  entfielen: 

auf  Lokomotiven  und 

Tender  (  rd.)  .   .   .   .  M 

4  399 

4  536 

43,48 

43,10 

auf  Personenwagen  (rd.)  M 

1814 

1848 

in  Proz  ><j0 

17,81 

17,44 

auf  Gepäck-  u.  Güter- 

3  916 

4151 

38,71 

39,44 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  der 
Schmalspurbahnen  ergaben  im  Jahre  1894 
il 803): 

an  Zugkm   1  130  854    (973  901)  km, 

„  N'utxkm   1  133  266  :97651t») 


Lokomotiv-  u.  Ban- 
girkm    .    .  . 


.    .    1503  909  ,1270  049)    ,  . 
Auf  I   km  Betriebsiii ngc   kamen  durch- 
schnittlich im  Jahre  1894  (1893): 

an  Xutzkm    ....   3461  *3419), 
an  Lokomotivkm  .   .   S486  (3  453). 
An   Wagenachskm    (auf   eigener  Bahn) 
wurden  zurückgelegt: 


1893 

1894 

im  ganzen .  .   .  Achxkm 

16  477  010 

19*14073 

Davon  kamen: 

auf  Personenwagen  , 

7  736  973 

8991  281 

„  Gepäck-  und 

Güterwagen .  . 

8  740  037 

10212792 

Durchschnittlich  kamen  auf  jede  bewegte 
Peraonenwagenachso  an  Personen: 

im  Jahre  1H98  2,M, 

w      1H94    2,78. 

Die  l'ersonenwagenplützc  wurden  im  Jahre 
1894  mit  25,37»/,,  ausgenutzt,  gegen  26,4s0/0  im 
Vorjahre. 

Die  bewegten  Gepäck-  und  Guterwagen 
waren  durchschnittlich  im  Jahre  1894  (1893) 
belastet: 

jede  Achse  mit  o^i9  (0,843)  t, 

in  Proz.  ihres  Ladegewichts  mit   83,«,»  (83,8s)%. 
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Die  durchschnittlichen  Leistungen  oder  der 
Verbrauch  einer  Lokomotive  auf  ein  volles  Jahr 
betrugen  bei  den  siichsiBchen  Schmalspur- 
bahnen: 
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18£ 


18;  »4 


bei    einem  durch- 
schnittl.  Jahresbc- 


stände  von   .   .   .  Lokom. 

6a» 

62,3 

an  Lokomotiv-Nutzkm  Anz. 

1611H,S 

18  191,» 

„        Leerkm  „ 

169,s 

183,1 

,  Rescrvedicnststund.  n 

76,0 

10U 

„  Rangirstunden    .   .  „ 

469,1 

581,7 

„  rnterbaltungskost. .  M 

I  601  fit 

1821,31 

davon  auf  Bctriebs- 

1  548^0  1717^0 

„  Aufenthaltszeit  in 

der  Werkstatt  .   .  Tage 

47,7 

41,* 

Die   höchsten  Jahresleistungen  betrugen 

(Lokomotivkm): 

1803 

1894 

bei  einer  schmalspurigen  Lo* 

'28899 

31094 

dagegen  bei  einer  vollspuri- 

gen Lokomotive  

76448 

64695 

1*93 

1894 

b)  bei  den  Personenwagen: 

für  1  Personenwagen- 

acli9c  

M 

57,»i 

05,i  • 

1  Platz  

5,»9 

Ii,»' 

„  1  Persouenwagen- 

nchskm  .... 

Pf 

O,3o70 

0,Jiii% 

c)  bei  den  Gepäck-  und 

Güterwagen: 

für  1  Gepäck- u.  Güter- 

wagenachse..  .  . 

M 

18,sa 

„   l  t  Ladegewicht 

7po 

7.« 

„   1  Gepäck- u.  Güter- 

wagenachskm  .  . 

Pf 

0,«u 

Die  durchschnittliche  Zahl  der  Wagen- 
achsen  betrug  bei  den  Schmalspurbahnen  im 
Jahre  1894  (1893;: 

in  Personenzügen  .  .  18,oo  (17,ot;  Achsen, 

„  gemischten  Zügen.  16\si  (I6,ti) 

Güterzügen   .   .   .  18,s»  (l8,«a}  „ 

Arbeitszügen  .  .  .  13,«>  {  9,*i>) 


■ 

i,  • 


An  Unterhaltungskosten  der  Betriebsmittel 
sind  durchschnittlich  aufgewendet: 


1893  1894 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

für  l  Lokomotive.   .  . 

M 

1601,07 

i  aai  ,3i 

„   1  Lokomotivkm  .  . 

Pf 

9fi» 

9.KTO 

„    1  Lokomotiv-  und 

Rangirk  m   .   .  . 

» 

7,ti.tii 

7,iii 

„    1  Nutzkm  .... 

i 

9,95» 

10,012 

„    1  Wagenachskm  . 

K 

0,&«7 

O,!^907 

durchschnittlich    l«,»s  (16,Wy  Achsen. 

Jede  Wagenachse  hat  durchschnittlich 
zurückgelegt  (auf  eigener  und  fremder  Bahn: 
im  Jahre  1894  (1898): 

von  eigenen  Personenwagen  17  875  (15790)  km, 
„       „    Gepäck- u.  Güter- 
wagen   ...        3740   (8504i  „  • 

Ucber  den  Personenverkehr  der 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1894  linden 
sich  nachstehende  Angaben: 





Lfd. 
No. 


S  c  h  m  a  I  s  p  n  r  b  a  h  n  e  n 
il894) 


Beförderte 
Personen 


Einnahme 
ftir 

Fahrkarten 


Gesainmt- 
einnähme 
»mit 


Hunden) 


Anzahl 

Mark 

(rund) 

291  981» 

127  449 

129056 

266910 

141296 

143935 

190064 

82  445 

83112 

187  358 

94  143 

95  837 

240  831 

127  546 

129121 

141  84* 

46223 

46  691 

114  878 

34»  165 

36625 

130  SOG 

48  358 

49  557 

85  599 

4M<78 

44  932 

91  195 

31283 

31  689 

45  606 

19190 

19  324 

291  61  ti 

169  869 

171  949 

31  647 

14  6t* 

1 1  879 

55  782 

27  HiO 

27  561 

56  S03 

2.-.  103 

25  348 

35  420 

18063 

18  418 

4H214 

19  537 

19  715 

3 
4 

r» 
o 

7 
S 
9 

10 

11 
12 
13 
14 

15 
16 
17 


Wilkau— Wilzschbaus  

Hainsberg— Kipsdorf  

Radebeul— Radeburg  

Klotzsche— Königsbrück  

Oschatz— Döbeln  mit  Mügeln— Nurchau-Trebscn 

Zittau  -  (Reichenau,!— Markersdorf  

Mosel -Ortmannsdorf  

Potschappel -Wilsdruff  

Wilischthal-Ehrenfrierlersdorf  mit  Oberherold- 
Thum  ...   

Schönfcld— Geyer  

Grünstädtel— Oberriltersgrün  

Mügeln — Geising-Altenber<r  

Oschatz— Strehla  

Wolkenstein— Jöhstadt  

Taubenheim— Dürrhenneisdorf  

Uetzdorf— Eppeudorf  

Herrnhut— Bernstadt  
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Ueber  die  sonstigen  Betriebscrgcbnisse  der 
.schmalspurigen  Staatsbahnen  (Einnahmen,  Aus- 
gaben, Verzinsung  des  Anlagekapitals)  für  die 
Jahn;  1R93  und  1894  finden  sich  keine  weiteren 


Angaben,  nur  über  die  schmalspurige 
Privat  bahn  Zittau  —  Oy  bin  —  .1  Onsdorf 
noch  nachstehende  Zahlen: 


Zittau  —  «  >y  b  i  n  —  J  on  sil  ort 
l  Schmalspur) 


Zittau  — Oybiu  Jonsdorf 
^Schmalspur) 


1893 


1894 


ltahnliinge  km 

1I,K. 

14,(i 

llAlll'iklilttll  * 

I'HUKHIHIHI  . 

ü  h<*rhü  u  i  it  \f 

l«»)tW0lüUO000 

auf  1  km  „ 

110  727 

110727 

f*ia<ltuiii  l  f  1 1*  1  * 
I  *C ITH  U5 1 1 1 1 1 1 1*  1  • 

T.okriinrtliv**ii  ^H'it'k 

livauiuuu  »  \jU  •      •       •        k.» i  it*  rv 

5 

5 

i4«*nsigr,  ....  .in/. 

17 

1/ 

OH**     UII<1  t^ll.  HLtlillAC. 

mit*  1  km 

17  in 

47  ui 

Güter-  u.  s.  w.  Wagen  . 

23 

•23 

Ladegewicht  auf 

1  km  t 

7,90 

Die  Lokomotiven  eigene 

und  fremde)  haben 

• 

zurückgelegt : 

Lokoinotivkni    .   .    .  An/.. 

63  481 

1.3  845 

CO  440 

6n039 

Die  Wagen  eigene  und 

fremde)  haben  zu- 

rückgelegt: 

Per-oncnwageii .    .  Achskin 

603  070 

687  145 

auf  1  km    ...  „ 

41  735 

40633 

Güter-u.s.w.Wageii 

242307 

'247  0SH 

auf  1  km    ...  „ 

lti  7«9 

17100 

F.s  sind  betoniert: 

i 

233  11& 

•231  oll 

Güter  t 

9  776 

10  121 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  ....  km 

S,li 

Tonne  Gut    .    .  , 

9,  ü 

9,W 

Durchschnitt  seit  rag: 

für  1  Person  u.  1  km  Pf 

3,«t 

,    1  GUtertonue  und 

1  km  

10,^ 

11,» 

Geleistet  wurden: 

Pcrsoiienkin  ....  Anz. 

2025296  1  951  «49 

auf  1  km  

140  ISO 

135  083 

Gütertonnenkiii .    .    .  tkm 

9-2091 

93  OS« 

auf  1  km    .    .    .    .  „ 

«371 

«-I42 

Die  Einnahmen  haben 
betragen : 
im  Personen-  und  Ge- 
päck verkehr    .    .  M 
auf  1  km    .    .    .    .  „ 
im  Güterverkehr  .    .  „ 
auf  1  km    .    .   .    .  „ 
überhaupUciiisclil.aus 
sonstigen  </uellen)  „ 
auf  1  km    .    .   .   .  „ 
,  1  Wagenachskm  „ 
Die    Ausgaben  (ohne 
Balmzins   und  Er- 
neuerungsfonds) 
haben  betragen: 
für    die  allgemeine 
Verwaltung.   .   .  „ 
auf  1  km    .    .    .    .  „ 
für  die  Bahnverwal- 

t»»g  » 

auf  1  km        ...  „ 
für  die  Transportver- 
waltung  .   .   .    .  „ 
auf  1  Nutzkm     .   -  „ 

überhaupt    „ 

auf  1  km    .   .    .    .  „ 
„   1  Wagenachskm  „ 
in  Proz.der  Einnahme 
Von     den  Ausgaben 
kamen  (in  Prozen- 
ten > 

auf  allgemeine  Ver- 
waltung  „ 

auf  Hahnverwaltung  .  „ 
,  Transportverwal- 

'uug  „ 

DerL'ebcrschuss  betrug: 

im  ganzen  M 

auf  1  km  „ 

„    1  Wagenachskm .  „ 
in  Proz.  des  Baukapi- 
tals  , 


7*  8«1 

5  45H 
10885 

753 

9'247« 

6  400 
0,iw 


7  529 
521 


54  903 

0,»ös 

80082 
5542 

0,mM 
s«;..>* 


9,io 
22ui 


12  394 
858 
O.oi  i 

o,;7 


74  502 
5160 
11H9C 
K23 

«9  215 
«174 

0.1"7 


«r.o-2 

457 


17  «50  lti4«4 
1221  1139 


58  372 

0,973 

81  43* 
563G 

0,"9s 

91,»* 


8,11 
2i»,» 


«K,w  71,.,J 


7  777 

53H 

0,nw 

0,i» 


Auf  den  N'ew- Vorher  Hochbahnen  ist  die 
Zahl  der  beförderten  Persouen  in  dein  mit 
dem  30.  September  1895  endigenden  Betriebs- 
jahre wiederum  nicht  unbeträchtlich,  nämlich 
um  rd.  li,i  .Millionen,  das  sind  «"/,„  gegen  «las 
Vorjahr  /uriiekgegangen,  was  auf  den  scharfen 


Wettbewerb  der  dortigen  Kabelbahnen  zurück- 
geführt wird. 

Die  Betriebsergebnisse  der  letzten  drei 
Jahre  stellen  sich  nach  einer  Mittheiluug  in 
den  Haihvay  News  vom  30.  November  1895, 
wie  folgt: 


Digitized  by 


III.  lab 
t-fbmar 


Kleine  Mittheilungen. 


i89a 

1891 

1895 

Zahl  der  beiorderten  Personen: 

auf  den  eigentlichen  Stadtlinieu 

214  459000 

0  lt>2  000 

190  670  000 
0  48U000 

179  234  000 

ö  ÖOO  00  » 

Zusammen 

219  621  090 

196159  000 

188  072  Och  > 

Betriebsausgaben  und  Steuern    .  . 

Doli. 

11  137000 
6  210  000 

10138000 
6 095 (WO 

974H00O 
Ü133000 

Bleibt  Betricbsüberschuss    .    .  . 

Doli. 

4  ü  a  ooo 

4043  000  j 

3  GIB  000 

•> 

2015  000 
1  800000 

2  003  000 
1  300  000 

2  205000 
18000(0 

+  1  112000 

-f  240000 

3I»2  000 
Fehlbetrag 

Ueberschuss 

Hiernach  ergiebt  sich  nach  Zahlung  der 
üblichen  Dividende  für  das  letzte  Jahr  ein 
Fehlbetrag  von  rd.  392000  Doli.,  wahrend  in 
den  beiden  vorhergehenden  Jahren  noch  U Über- 
schüsse von  240  000  und  1  1I2O00  Doli,  erzielt 
worden  waren.  Der  BetriebskocTfizient  hat 
sich  von  53,»  im  Jahre  1893.  auf  G0,ia  für  1894 
und  02,w  für  das  letzte  Jahr  gesteigert. 


Znsammenstoss  auf  der  Kabelbahn  der  Brücke 
zwischen  New- York  und  Brooklyn. 

Infolge  des  ungewöhnlich  dichten  Nebels 
fand  an»  19.  November  1895,  morgens  7  Uhr, 
im  Betriebe  der  Kabelbahn  auf  der  East- 
Kivcrbrücke  zwischen  New-York  und  Brooklyn 
ein  heftiger  Zusammenstoß  zweier  Züge  statt, 
der  die  tüdtlichc  Verletzung  eines  Reisenden 
lind  eines  Wagenführers  zur  Folge  hatte. 
Dies  war  in  der  nun  langer  als  12  Jahre 
dauernden  Zeit  des  Betriebes  der  Kabelbahn 
wohl  der  schwerste  Unfall,  denu  es  soll,  laut 
Angabc  der  Engineering  News,  denen  wir 
diese  Mittheilungeu  entnehmen,  nach  einer 
Beförderung  von  im  ganzen  390  Millionen 
Personen  dies  die  erste  Todtung  eines  Rei- 
senden sein,  die  aus  Aulass  des  Betriebes  über- 
haupt vorgekommen  ist. 

Bei  dem  gegenwärtigen  Betriebe  halten  die 
Züge,  die  in  der  angegebenen  Morgenstunde 
auf  der  Brooklyner  Seite  eintreffen,  an  der 
Bahnkrümmung,  wo  die  frühere  Station  liegt; 
die  Raiigimiaschiiie,  die  vorher  einen  nach 
New-York  gehenden  Zug  bis  an  die  Stelle  vor- 
geschoben hat,  wo  dieser  an  das  Kabel  ange- 
schlossen wird,  setzt  sich,  unter  Benutzung  ciuer 
Gleisverbindung,  im  Nachbarglcise  an  den 
stehengebliebenen  Zug  und  zieht  ihn  bis  zur 
neuen  Brooklyner  Station  vor.  die  nahe  unter- 
halb der  alten  liegt.  Alle  Züge  werfen  beim 
Eintreffen  auf  dcrBrooklyner Seite  dns  Kabel  ab 
und  laufen  auf  der  Gcfnllstrccke  mittels  der 
eigenen  Schwere  durch  die  Krümmung  am  Fuss- 
punkt der  Rampe  in  die  neue  Station  ein,  mit 
Ausnahme  der  Züge  in  den  frühen  Morgen- 


stunden. Am  Ende  der  eigentlichen  Brücke, 
wo  diese  an  die  Rampe  an-chliesst,  befindet 
sich  ein  Signal,  das  von  einem  am  Fusspunkt 
der  Rampe  gelegenen  Weichenthurm  aus  be- 
dient wird.  Bei  Nebel  werden  zwischen  diesem 
Signal  und  dem  Weichenthurm  noch  drei 
Posten  mit  Signallichtern  und  Flaggen  auf- 
gestellt. Der  erste  der  in  Rede  stehenden 
Züge  lief  nun  die  Gefitllstreckc  hinter  dem 
Signal  langsam  hinab;  der  Zugführer  auf  dem 
vordersten  Wagen  war  uoch  von  einem 
Polizisten  von  der  Strasse  aus  darauf  auf- 
merksam gemacht  worden,  dass  der  Zugbetrieb 
wegen  des  Nebels  unrcgclmnssig  sei.  Dieser 
Zug  hielt  dann  am  Fusse  der  Rampe,  nahe 
dem  Weichenthurm,  au,  um  auf  das  Ansetzen 
und  Vorziehen  der  Kaugirinaschine  in  die 
Station  hinein  zu  warten.  Zu  dieser  Zeit  ging 
ein  Flaggenposten  vom  Signalthumi  aus  auf 
dem  Gleise  mit  einer  rothen  Lampe  dem  fol- 
genden Zuge  entgegen,  um  diesem  das  Halt- 
signal zu  geben.  Dieser  nächste,  aus  vier 
Wagen  bestehende  Zug  lag  bei  dem  Fahr- 
plan von  1S4  Minuten,  in  denen  zu  dieser 
Stunde  die  Züge  einander  folgen,  und  bei  der 
üblichen  Geschwindigkeit  von  lü  km  in  der 
Stunde,  etwa  450  m  hinter  dem  ersten  Zuge. 
Infolge  des  Nebels  konnte  der  Signalwarlcr 
im  Weichenthurm  nicht  eher  sehen,  ob  ein 
Zug  das  Signal  passirt  hatte,  als  bis  dieser 
auch  schon  selbst  am  Weichenthurm  eintraf 
das  Einfahrtssignal  war  daher  noch  nicht  «  je- 
der eingezogen,  als  sich  der  erste  Zug  bereits 
auf  dem  Gefalle  zwischen  Signal  und  Weichen- 
thurm befand.  Withrend  dioes  Zeitraums 
näherte  sich  aber  schon  der  folgende  Zug  dem 
Signal,  fand  daselbst  Einfahrt,  warf  das  Kabel 
ab  und  fuhr  mit  ziemlicher  Geschwindigkeit 
die  GefHllstrccke  abwärts.  Der  abgesandte 
Signalposten  und  der  erste  Ncbelposten  zeigten 
zwar  beide  dem  Zuge  rolhes  Licht  als  Haltsignal, 
aber  der  Nebel  war  so  dicht,  dass  es  der  Zug- 
führer an  der  Spitze  des  Zuges  nicht  eher  be- 
merkte, als  Ins  er  auch  schon  ganz  nahe  heran 
war;  er  setzte  zwar  sofort  die  Euft*augebremso 
in  Thiltigkeit  und  gab  den  übrigen  Wagcnlüh- 
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Zcituclirlrt 
für  Kleinhahnrn. 


rem  das  Bremszeichen;  indessen  war  der 
Kaum  zu  kurz,  um  den  Zug  zum  Halten  zu 
bringen;  mit  beträchtlicher  Gewalt  traf  der- 
selbe auf  den  stehenden  Zug,  die  Plattform 
des  vordersten  Wagens  stieg-  auf  die  des 
hintersten  Wagens  vom  stehenden  Zuge  auf; 
der  letztere  war  zum  Glück  nahezu  leer;  nur 
der  Schaffner  nm  Zugende  und  ein  Keisendcr, 
<iie  auf  der  Plattform  standen  und 'keine  Zeit 
mehr  hatten,  sich  durch  die  offenstehende 
Thür  in  das  Innere  des  Wagens  zu  retten, 
wurden  schwer  verletzt  und  starben  bald, 
nachdem  sie  aus  den  Wagentrüinmern  befreit 
worden  waren,  an  den  Folgen  der  Verletzungen. 

Um  die  Wiederholung  eines  derartigen 
Unfalles  zu  vermeiden,  soll  zunitchst  eine 
elektrische  Kontakteinrichtun'g  ungefähr  eine 


ZuglMnge  vor  dem  obengenannten  Signal  an- 
geordnet werden,  die  im  Weicbenthurm  ein 
hörbares  Signal  zum  Ertönen  bringt,  sobald 
das  Ende  des  Zuges  den  Kontakt  überfahren 
hat.  Der  Signalwärter  im  Thurm  hat  dann 
das  Sigual  sofort  w  ieder  auf  Halt  zu  stellen. 
Ferner  sollen  aber  auch  für  die  Zeiten,  wo 
die  Züge  ausserhalb  der  Stationen  halten,  mehr 
Kangirmaschincn  in  Dienst  gestellt  werden, 
damit  es  nicht  vorkommt,  dass  ein  Zug  lilngere 
Zelt  auf  eine  Maschine  zu  warten  hat  und 
aus  diesem  Grunde  vor  der  Station  festliegt 
Hierbei  sei  daran  erinnert,  dass  man  damit 
umgeht,  das  Umsetzen  der  Züge  vor  den 
Stationen  von  den  Ankunft*-  zu  den  Abfahrts- 
bahnsteigen  anstatt  durch  Lokomotiven  durch 
elektrischen  Antrieb  zu  bewerkstelligen 


Ueber  die  Betriebgergebnisse  der  Neben-  und  Kleinbahnen  Frankreichs  in  der  ersten 
Hälfte  de»  .fall res  1895  veröffentlicht  das  Journal  officiel  de  la  R£publique  Francaisc  1693. 
No.  3 IG,  folgende  Mittheilungen:') 


Jahr 


Lltngc 

Her- 

mitt- 

stellungs- 

gxate lere 

kosten 

am  wftli- 

bis  zum 

30.  Juni  r™*1 
il.llalb- 

30.  Juni 

Jahres 

18»5 

km  km 

Kr«. 

Bctriebsergebuisse  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1895 


G  e  s  a  in  m  t  - 


Einnahme  Ausgabe 


Vre*. 


Krcs. 


für  1  km 

l.'eber-     Ein-    Aus-  Ueber- 
schuss   nähme  gäbe  schuss 
Free.        Krcs.      Kren  Krc*. 


ijs 

V  u  a 

% 


l.in 
nähme 
für  ein 

kilo- 
uieier 

Kro. 


Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  18?*»: 


1894 
1895 


1*94 
1895 


2341  2306  178  696  323 
2  479   2  432  18597*253 


3  567079 
3  779  427 


3  830  863 
3  831  118 


—  263784 

-  51691 


1647 
1554 


1661  —114 

1  575  -  21 


1  317  1  mt\  166013  384 
1  345    1  329   170  152743 


Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 

4  136489  3  148  435  988  054  3  202 
4  426914      3  206  193    1  210  421     3  350 


2  437 
2  427 


765 

923 


107 
101 


76 
72 


9 


IR 

19 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  18SO: 


1894 
I8<J6 


725 
978 


7H3 
909 


33  983  806 
49  874  213 


851091  882141  -  31  050 
1  214078      1  30O26Ü  -  80  188 


1211 
1336 


1255  -  44 
1  430  -  94 


104 

107 


7 
7 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantie: 


1894 
18U6 


1*94 
18  K> 


1894 
1*95 


1*94 
1895 


1*94 
1*95 


220  207 


23  578  258  1  4t»  547  965  223  5H0  324  7  080  4  663  2417 
25  547  95«  |    1562  506      1  127  755      431750     0  914    5  012    1  932 

Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutverkehr: 


124 

127 


320 

33* 


410 
•32 


124 
127 


17  425  503 
19  72*640 


1  174  189  1  456  222  —282033  9  41.9  11  744  —  2275 
1  192  467      10S0794       141673     9  390    *  271     1  119 


31t 


431 


68  7-^7  026 
73  664  184 


Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 

12778  795  12576086  202710  40  439^  39  798  641 
12  743  985    12523081      220904    37  701  ( 37  051  653 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 

68  940  206  1  8014  106  6  581  174  1  432931  19547  16052  3  493 
07929316}   8075  012     6  447  150    1  627  862    18  736  14  959   3  777 

Alle  Kleinbahnen  zusammcu: 


66 


124 


9* 
98 

82 
80 


1  799  1  700 
2113    2  030 


212  263  959 
236743  710 


24  283  727  22  460  *45  1  822  882  13  798  12  762  1  036 
24  78^047    22449046    2  339  Ol  H    12211   11059    1  132 


39 
3* 


52 
52 


223 
20* 


10* 

104 


67 


'/  Vnrjjl,  /cll!wlir)ft  für  Klew\>:ihnen  1895.  8-  190.   Pip  fm  IBM  angu^i'l'cnen  Z.-ililon  -iinl  vielfach  nicht  Mtu-r!ict<lii:li 
ifwnnliflr  den  vorlttuflgi-n  r"cst»le;liin(rt:ii  ali»:cfln>leri. 
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»•».nur  1806.  j 

Elektrische  Strassenhabn  in  Genna. 

Von  der  Societa  «Ii  Ferrovic  Eletlriche  c 
Funioolnri  gellt  uns  nachstehende  Entgegnung' 
auf  die  Mittheilung  in  der  Zeitschrift  fiir 
Kleinbahnen,  1H96,  lieft  1,  Suite  63,  zu: 

Erst  der  kleinere  Thcil  des  in  Genua  kon- 
zessionirten  Netzes  elektrischer  Bahnen  ist 
fertiggestellt  und  dem  Betrieb  übergeben, 
auch  eine  elektrisch  angetriebene  Drahtseil- 
bahn gehört  dazu.  Es  ist  richtig,  dass  die 
einheimischen  Bedienungsmannschaften  sich 
ihrer  Aufgabe  nicht  gewachsen  zeigten,  doch 
waren  es  gradezu  grobe  Vergehen,  die  zu  den 
erwähnten  Betriebsstörungen  führten.  Die 
Bremsvorrichtungen,  die  gemitss  behördlicher 
Feststellung  durchaus  kraftig  und  betriebs- 
sicher vor  wie  nnch  waren,  würden  bei  ciuiger- 


masscu  normaler  Bethfltigung  zweifellos  zur 
Verhütung  der  Unfälle  genügt  haben.  Die 
Pflichtverletzung  ging  aber  soweit,  dass  ein 
Führer,  durch  das  Anfahren  eines  fremden 
Fuhrwerks  kopfscheu  geworden,  wilhrend 
der  Thalfahrt  einfach  vom  Wagen  her- 
untersprang, ohne  irgendwie  gebremst 
zu  haben.  Mau  hat  inzwischen  so  viel,  wie 
möglich,  deutsches  Fahrpersonal  herangezogen, 
und  nach  erneuter  Schulung  und  besserer 
Gewöhnung  des  Personals  ist  der  Betrieb,  der 
bei  der  Drahtseilbahn  gar  nicht,  auf  den 
weniger  steilen  Trambahnstrecken  nur  wenige 
Tage  unterbrochen  war,  auch  in  den  steilen 
Bergstrasseu  wieder  aufgenommen  und  seit 
Beginn  des  Monats  Januar  überall  ordnungs- 
massig  im  Gange. 


lUieherscIiau. 


Bücherschau. 

Gleim,    W..   Wirklicher    Geheimer  Ober-  nn-hr  als  ander«-  in  der  Lage,  die  Absicht«-» 
regierungsrnth.  Das  G «-setz,  betr.  das  des  Gesetzgebers  zu  kennen  und  den  zahl- 
Pfnndrocht  an  Pri vaG-isenbahnen  reichen   Kreisen,  für  die  das  Gesetz  be- 
ilud Kleinbahnen  und  die  Zwangs-  stimmt  ist.  auseinander  zu  setzen.  Dass 
Vollstreckung  in   dieselben,  vom  seine  Erläuterungen  sieh  durch  Klarheit. 
19.  August  1805.    Berlin  1806.    Franz  Kürze  und  Sachlichkeit  auszeichnen,  braucht 
Vahlen.    kl.  8°.    IV.  und  144  Seiten,  kaum  gesagt  zu  werden.   Insbesondere  ver- 
Preis 2,60  M.  dient  aber  der  zweite  Abschnitt  (S.  27 — 41""» 
Die  Entstehungsgeschichte  (Ii  s  (iesetzes  unsere  Aufmerksamkeit,  in  dem  die  Ent- 
voni  19.  August  1895  ist  den  Lesern  der  stehuug  des  Gesetzes  und  sein  Inhalt  be- 
Zeitschrift für  Kleinbahnen  nicht  unbekannt,  handelt  werden,  und  der  den  Leser  in  ge- 
Der  Verfasser  des  vorstehenden  Kommen-  radezu  musterhafter  Weise   in    das  Ver- 
lars hat  sie  im  .lahrgang  1894.  S.  121  ff.  stündniss  einführt.  —  Die  Benutzung  «l«-s 
und  im  Jahrgang  1895,  S.  153  ff.  und  859  ff.  Werkes  wird  wesentlich  dadurch  erleichtert, 
«•ingehend  dargestellt,  am  Ii  sind  das  Gesetz  dass  dem  Kommentar  ein  Abdruck  d«-s 
selbst  sowohl,  als  seine  Entwürfe  s.  Z.  ab-  Textes  de»  (iesetzes  vorangestellt  ist.  — 
gedruckt.    Schon  in  diesen  Abhandlungen  Wir  können  das  neue  Buch  Gleims  den  B«-- 
wurdc  von  Gleim  bemerkt,  dass  das  Gesetz  h«"»rden  und  allen,  die  sich  mit  der  Begrüu- 
.•ins    der  am    schwersten    verständlichen  dung  und  Beleihung  von  Privatbahnen  und 
Gesetze  ist.    Die  einzelnen  Bestimmungen  Kleinbahnen  beschäftigen,  nur  angelegent- 
gehr»reu  den  verschiedensten  KcchtsgebieK-n  liehst  empfehlen.  L. 
an.  iu  denen  jeder,  der  das  Gesetz  anzu- 
wenden hat.  mehr  «»der  weniger  bewandert  Sarrazin,  0.  und  Oberbeck,  H.  Taschen 
sein  muss.  eine  Aufgabe,  die  noch  dadurch         buch  zum  Abstecken   von  Kreis- 
••rschwert  wird,  dass  «Ii«*   Bestimmungen         bögen  mit  und  ohne  Uebergnngs- 
meist  ausser  Zusammenhang  mit  den  zu-         kurven  für  Eisenbahnen,  Strassen 
gehörigen   h"echtssatz«-n   zur  Erscheinung        und  Kanal«'.    Mit  besonderer  Bcrüek- 
k< minien.    Ein  Kommentar,  der  über  diese         sichtigung  der  Eisenbahnen  untergeord- 
Schwierigkciten  hinweghilft,  ist  also  kaum         neter   Bedeutung.     Siebente  Auflag«-, 
zu  entbehren.    Wir  müssen  aber  dein  Vor-         Berlin,  1896.    Preis  geb.  8  M. 
fasser  um  so  dankbarer  sein,  dass  er  sich  Mit  der  neuen  Auflage  des  vorgenannten 
der  Mühe  unterzogen  hat.  diesen  Kommen-  Taschenbuchs  tritt  w«»hl  den  meisten  Eisen 
tar  so  bald  nach  dem  Inkrafttreten  des  Ge-  hahnfachleuteu  ein  alter  Bekannter  eut- 
si-tzes  zu  veröffentlichen,  als  er  an  der  Be-  gegen.   Das  Buch  hat  sich  s«-it  dein  eisten 
arbeitnng  des  Gesetzes  wesentlich  betheiligt  Erscheinen  im  Jahr«-  1873  so  nützlich  «-r- 
war ,  die  Entwürfe  mitverfasst   und    vor  wiesen  und  so  weite  Verbreitung  gefunden 
dem   I^ndtag  vertreten  hat.    Er  ist  also  —  sogar  eine  italienisch«-  Ausgab«'  ist  v«n-~ 
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banden  — .  dnss  es  eines  besonderen  Hin- 
weises auf  dasselbe  an  dieser  Stelle  <-ijr«*nt- 
lich  kaum  bedarf  Immerhin  wird  die 
Wichtigkeit  einer  sorgsamen  Absteckung 
der  Kreisbögen  und  ITehergangskurven 
gerade    für   «II*-    Kleinhahnen    mit  ihren 


seharfen  Krümmungen  es  rechtfertigen, 
wenn  wir  das  Erseheinen  der  neuen  Auf- 
lage des  als  Rathgeher  und  als  Arbeit  und 
Zeit  ersparendes  Hilfsmittel  wohlbcwJlhrteii 
Werkchens  zur  Kemitniss  unserer  Leser 
bringen.  Z- 


Zcitschrif  ten  schau. 


Deutsche  Strasten-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

i895.  im. 

(Bisher:  Die  Strastenbahn.) 

[rtftÜ,  No.  52,  S.  Wl;  im,  Xo.  1,  2,  S.  1,  17.) 

Betrachtungen  über  den  §  1  des  Klein- 
bahngesetzes   nebst  zugehöriger 
Ausführungsanweisung,  sowie 
über    die    rechtliche    Natur  der 
Kleinbahnen  und  der  Eisenbahnen 
im  engeren  Sinne. 
Es  wird  zunächst  festgestellt,  das*  weder 
§  l  des  Gesetzes  vom  28-  Juli  1892,  noch  die 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  3.  November 
1838  oder  der  Heichsverfassung  eine  positive 
Begriffsbestimmung    der    Eisenbahnen  und 
Kleinbahnen  geben.   Aus  den  genannten  ge- 
setzlichen und  den  dazu  erlassenen  Ausfüh- 
rungsbestimmungen lassen  sich  aber  folgende 
Schlüsse  ziehen: 

1.  Eine  geplante  Bahn  kann  niemals  als 
Kleinbahn  zugelassen  werden,  wenn  die 
oberste  Militärbehörde  sie  als  im  Inter- 
esse der  Landesverteidigung  für  not- 
wendig erachtet. 

2.  Pferdebahnen  innerhalb  städtischer 
Strassen  sollen  immer  Kleinbahnen  sein. 

3.  Pferdebahnen,  die  über  städtisches  Ge- 
biet hinausgehen,  sind  regelmässig  Klein- 
bahnen. 

4.  Mit  Maschinonkraft  betriebene  Bahnen, 
mit  Ausnahme  der  Lokomotivbahnen, 
sind  der  Hegel  nach  Kleinbahnen. 

Es  werden  sodann  Gesichtspunkte,  die 
eine  Bahn  als  Kleinbahn  oder  als  Eisenbahn 
im  Sinne  des  Gesetzes  von)  3  November  1888 
erscheinen  lassen  können,  und  die  Stellung 
dargelegt,  die  das  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  im  Laufe  der  Jahre  gegenüber  der 
Frage  eingenommen  hat.  ob  eine  Balm  nls 
Kleinbnhu  zu  erklären  oder  wenigstens  als 
Eisenbahn  Privatunternehmern  zum  Bau  und 
Betriebe  zu  überlassen  sei. 

Die  folgenden  Erörterungen  über  die 
Nachtheile,  die  den  Kleinbahnen  gegenüber 
den  Eisenbahnen  im  engeren  Sinne  anhaften, 
und  die  Vortheilc,   die  jene  wiederum  vor 


diesen  haben,  werden  durch  Betrachtungen 
über  die  Entstehnngsgründo  des  Kleinbahn- 
gesetzes eingeleitet. 

[im,  xo.  i,  s.  4. 

Strassburger  St  rassenbahnen. 

Schluss  der  Mittheilung  der  für  dieStrassen- 
bahnen  in  und  um  Strassburg  erlassenen  Be- 
triebsordnung vom  15.  Juli  1895.  (Vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  550.) 

[im  Xo.  1,  2,  S.  2,  l&.'j 

Die  Elektrizitätswerke  als  Zentralen 
für  den  Licht-,  Kraft-  und  Bahn- 
betrieb. 

Vortrag  des  Berliner  Stadtelcktrikers  Dr. 
M.  Kallmann  im  elektrotechnischen  Verein  am 
26.  November  l(£*ft. 

[im,  Xo.  2.  S.  21.] 

Entwicklung  des  Trambahnwesens  in 
Ungarn,  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Entwicklung  des- 
selben in  Budapest  (1H67—  18!>6f.  Von 
Calnian  Balogh,  Budapest. 

Fortsetzung  des  Aufsatzes.  Im  Jahre  1893 
waren  20  Strassenbahnen  mit  einer  Gesammt- 
Utngc  von  170,16!«  km  in  Betrieb.  11  davon 
verwendeten  Pferde  und  nur  eine  Elektrizität 
als  Zugkraft.  Das  Anlagekapital  betrug 
11928  544  lt.,  die  Einnahmen  3406934  fl.,  die 
Ausgaben  2  512  923  Ii.,  der  Ucberschnss  für 
das  Kilometer  6243  fl.  Die  Entwicklung  des 
ungarischen  Strassenbahnwesens  ist  sehr  un- 
günstig gewesen.  Während  die  Länge  des 
Normalbahnnetzes  in  den  Jahren  1867—1893 
von  2285  km  auf  12  654  km  stieg,  haben  die 
Strassenbahnen  nur  eine  Steigerung  von  67,hi 
auf  171  km  aufzuweisen.  i'Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  502.) 

Die  Schmalspurbahn.  1895. 

\Xo.  tS,  S.  28t.] 

Zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen. 

Mitteilungen  über  einen  Fall,  in  dem  die 
Entscheidung  über  ein  Kleinbahnprojckt  durch 
die  zuständigen  Behörden  lange  Zeit  in  An- 
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sprach  genommen  hat.  Es  werden  daran 
11  Vorschläge  geknüpft,  wie  eine  beschleu- 
nigtere Behandlung  solcher  Projekte  durch 
die  Behörden  zu  erzielen  wHre,  z.  B.  dass  alle 
Kleinbahuvorlagen  als  „dringend"  zu  behan- 
deln seien,  dass  der  Landrath  von  Amtswegen 
den  Schriftwechsel  mit  den  Behörden  zu  führen 
habe,  dass  für  die  Vorarbeiten  gewisse  Er- 
leichterungen zu  gewähren  seien  u.  s.  w. 

[No.  18,  19,  S.  284,  304.] 
Die  schmalspurige  Kleinbahn,  ihr  We- 
sen,  Bau   und   Betrieb.    Von  Karl 
Froitzheim,   Eisenbahndirektor  a.  D. 
Fortsetzung  der  Aufsatzreihe. 

Erörterungen  über  Bahnhöfe  und  Halte- 
stellen, Werkstättenanlagen  und  ausserordent- 
liche Anlagen,  als  Flussverlegungen  und  Durch- 
führung durch  Festungswerke. 

[A'o.  18,  S.  2X8.] 

Leber  die  Zukunft  der  Berliner  Strassen- 
bahnen.  Von  M.  H.  Schweder,  Haupt- 
mann a.  D.  Schluss. 

Das  gegenwärtige  Material  an  Strasscn- 
bahnwagen,  namentlich  die  offenen  Sommcr- 
wagen,  werden  abfällig  beurtlicilt.  und  der 
Einführung  der  amerikanischen  Truckwagen 
das  Wort  geredet. 

[No.  Iii,  S.  2M0.| 

Der    elektrische  Strassenbahnbetrieb 
mittels  Akkumulatoren.   Von  Karl 
Froitzheim. 
Darstellung   der   verschiedenen  Systeme 
des   Akkumulatorenbetriebs   mit  besonderer 
Berücksichtigung    des    Akkumulators  von 
Schäfer  &  Heinemann,  der  in  kurzem  auf  der 
Berlin-Charlottenburger  Strassen  bahn  in  einem 
Wagen  erprobt  werden  soll,  der  den  elektri- 
schen Strom  für  eine  ganze  Tagesleistung  mit 
sich  führt. 

[A'o.       S.  301.) 

Die  Elektrizität  im  Dienste  der  Klein- 
bahn. 

Fortsetzung  der  Aufsatzreihe  mit  Mitthei- 
lungen über  die  elektrische  Strassenbahn  in 
Remscheid. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  18Ü5L 

[lieft  52.  S.  813.] 
Elektrischer  Betrieb  auf  den  Straßen- 
bahnen New-Yorks 
Im  Gegensatz  zu  dem  Rückgänge  auf 
den  Hochbahnen  New-Yorks  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1886,  S.  1*22}  hat  sich  durch 
die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs  auf 
einigen  Linien  der  Verkehr  der  dortigen 
Niveaubahnen  bedeutend  gehoben.  Nach  den 
Jahresberichten  der  Metropolitan  Traction 
Company  und  der  Third  Avenue  Surface 
Company  ergab  der  Verkehr  in  den  letzten 
Jahren  folgende,  von  den  auf  S.  123  mitge-  ! 
theilten  etwa*  abweichende  Zahlen: 
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Beförderte  Personen 

.l«hc 

nur  den 
Hochbahnen 

□er 

Metropolitan 
TrMiion 
Company 

,i.r 
<ler 

Third  Avenue 
Surface  Com- 
pany (rund» 

189394 

202751  r>3-2 

112342899 

3B  900  000 

1894/9T, 

1R7  614  9HT, 

129  48*5  890 

49600  (W 

Auf  Grund  dieser  günstigen  Erfolge  plant 
die  Metropolitan  Traction  Company  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs  mit  unter- 
irdischer Stroinzuführung  auf  ihren  sämmt- 
lichen  Linien,  auch  der  Kabelbahu  auf  dein 
Broadway.  Die  Hochbahnen  dürften  in  kurzer 
Zeit  folgen;  auch  von  der  New- York  and  Harlcm 
Railway  Co.  werden  in  der  Madison  Avenue 
Versuche  mit  Akkumulatoren  gemacht. 

Engineering.  18H&. 
[Dd.  40,  No.  1X2,  1563,  1561.  S.  (P$t,  723,  755.\ 
Electric  Traction.    Von  Phil.  Dawson. 

No.  42,  43,  44.  Beschreibung  und  Abbildung 
der  Kraftstation  der  elektrischen  Strassenbahn 
von  St.  Louis  in  der  Cass  Avenue  und  nach 
den  Fair  Grounds.  Diese  Bahn  hat  70  Motor- 
und  70  AnhJtngewagen  im  Betriebe  und  be- 
förderte im  Jahre  1893  71/»  Millionen  Personen. 
Das  Kapital  der  Gesellschaft  beträgt  2r<>  Mil- 
lionen Dollars  in  Aktien  und  1,«  Millionen 
Dollars  in  Schuldverschreibungen.  Ferner 
werden  die  Anlagen  der  Allgemeinen  Elektri- 
zitätsgesellschaft in  Portland  (Oregon  >  be- 
schrieben, bei  denen  die  Wasserkraft  der  Fälle 
des  Willametteflusses  bei  Oregon  City,  29  km 
oberhalb  der  Stadt  Portland,  zur  Zeit  etwa 
6a»  PS,  ausgenutzt  wird. 

Dann  geht  der  Verfasser  zu  den  elektri- 
schen Lokomotiven  über  und  behandelt  beson- 
ders diejenigen  für  den  Betrieb  in  der  Tunnel- 
strecke der  Baltiinore-Olüobahn  bei  Baltimore 
ausführlicher. 

[Dd.  40,  No.  1562,  $.  705.} 
The  Streatham  Cable  Railway. 

Mitthci  hingen  über  die  seit  3  Jahren  von 
der  Londoner  Strassenbahngesellschaft  (Lon- 
don Tramways  Company,  Limited)  betriebene 
und  neuerdings  erweiterte  Kabelbahn  zwischen 
Kennington,  Streathamhili  und  Streatham,  die 
ein  Glied  in  der  Verbindung  zwischen  London 
und  Croydon  bildet. 

Engineering  News.  18H5. 

[Dd.  34,  No.  20.  S.  322\ 
Conduit  Electric   Kailway    at  Madras, 
India. 

Die  von  der  elektrischen  Traiiibahngesclt- 
schaft  zu  Madras  kürzlich  erbaute  elektrische 
Bahn  ist  nicht  nur  die  erste  elektrische  Mahn 
in  Indien,  sondern  sie  verdient  noch  besonderes 
Interesse,  weil  sie  unterirdische  Stromznleitnng 
nach  einem  System  ähnlieh  dem  der  Budapester 
Bahu  besitzt.    Die  Linie  ist  nahezu  eben  und 
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jetzt  rd.  9  km  lang,  soll  aber  demnächst  noch 
auf  11  km  erweitert  werden.  Der  Schlitz  für 
den  Stromabnehmer  liegt  neben  der  einen 
Fahrschiene,  die  von  gusseisernen,  in  Beton 
versetzten  Jochen  aufgenommen  wird;  die 
andere  Fahrschienc  ist  eine  Rillcnschicnc;  der 
Stromleiter  wird  durch  eine  an  Porzcllaniso- 
latoren  befestigte  T- Schiene  gebildet. 

Die  Kraftstutioit  für  die  Bahn  enthält  zwei 
KIweM-  und  Parker-Dynamos  zu  je  500  Volt, 
die  mit  430  minutlichen  Umläufen  240  Ampere 
liefern.  Zwei  wagerechtc  Verbundmaschinen 
von  180  PS,  die  90  Umläufe  in  der  Minute 
machen,  treibeu  die  Dynamos  mittels  Seile. 
Der  Dampf  wird  von  zwei  Babcock-  und  Wil- 
cox'schen  Kesseln  geliefert. 

Die  Motorwagen  sind  offene  vierrKdcrige 
Wagen  mit  Quersitzen  für  3ü  Fahrgäste,  haben 
K.'ider  von  <>,»•  m  Durchmesser  und  2.is  m  Rad- 
stand.  Die  Motoren  haben  1»  PS,  einfache 
Uebersetzung  und  doppeltes  Stahlschrauben- 
getriebe  auf  der  Achse.  Die  Wagen  verkehren 
in  Zeiträumen  von  je  9  Minuten,  und  jeder 
Wagen  macht  täglich  etwa  96  km.  Das  Fahr- 
geld beträgt  etwa  1  Ct.  für  die  englische 
Meile  (l^i  km). 

Der  Streckenbau  wird  durch  eine  Abbil- 
dung verdeutlicht. 

Miltheilungen  de»  Vereina_für  die  Forderung 
de*  Lokal-  und  Strasgenbahnicesen».  1895. 

[lieft  12.  S.  1068.] 
Ueber  Zahnradbahnen.  Vortrag  des  Inge- 
nieurs v.  Luschka  im  Verein. 
Die  Geschichte  der  Zahnradbahnen  wird 
kurz  dargestellt,  und  die  Systeme  Marsh, 
Riggenbach,  Locher  und  insbesondere  Abt 
werden  eingehend  erläutert. 

[lieft  12,  SS.  mi.} 
Zur  Gesetzes  vorläge  fürTramways  mit 
mechanischer   Zugkraft    und  für 
die  wirtschaftlichen  Kiscnbahnen 
Italien^. 

Uebersetzung  der  von  der  Vereinigung 
italienischer  Strasscubahncn  beim  Senate  ein- 
gereichten Petition  auf  Abänderung  einer 
Ifeiho  von  Bestimmungen  in  dem  dem  Senat 
vorliegenden  Gesetzentwürfe.  (Vcrgl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1895,  S.  576) 

[Heß  12,  S.  lQXf.] 
Studie  über  die  Art  des  Baues  und  Be- 
triebes   der    belgischen  Vizinal- 
bah  neu. 

Schluss  der  Uebersetzung  de»  Kigaux'-chen 
Aufsatzes.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
18tW.  S.  70  } 

Oe*terreichi*che  Eisenbahn  -Zeitunij.  1896. 

[No.  1,  S>.  /.] 

Stand  der  Zahn  radbahn  en  im  Jahre  lg;»5 
Mittheilungen   über   dir-  Zahnradbahnen, 
insbesondere   die    Abt'schen    Systems  nach 


rtonschan. 

Rolls  Encyklopädie  des  gesanimten  Eisenbahn- 
wesens. Die  erste  Zahnradbahu,  die  gegen- 
wärtig nicht  mehr  in  Betrieb  ist,  wurde  im 
Jahre  1812  in  England  von  Middlcton  nach 
Lceds  gebaut.  Gegenwärtig  ist  der  Stand 
folgender: 
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Im  Betriebe  befinden  sich  .  . 

63 

772.« 
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[No.  3,  S.  49.] 

Aus  England. 

Kurzer  Bericht  über  den  gegenwärtigen 
Stand  der  Klcinbahnfrage,  sowie  über  die  zu 
Studien  des  Kleinbahuwesens  in  Irland  und 
Belgien  unternommenen  Reisen  der  Herren 
,  Hopwood,  Sekretärs  der  Eisenbahnabthciluug 
des  Handelsamts,  und  Ritchic,  Präsidenten  des 
Handelsamts. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1896. 

[Dd.  26,  No.  24,  S.  IM.) 
Ueber  neuere  elektrische  Strassenbah- 
nen   mit   unterirdischer  Stromzu- 
führung.  Von  Dr.  A.  Denzler. 
Besprechung  der  neueren  Systeme  von 
Clarct  &  Vuilleumier,  Whcless  und  Westing- 
house  mit  Anwendung  besonderer  Mittelleiter 
und  Kontaktplatten. 

\Bd.  2b\  No.  24,  Ä".  MI.] 
Neuer  Gasmotorwagen. 

Mittheilung  über  einen  von  der  Berliner 
Maschinenbauanstalt  und  Eisengicsserei  von 
A.  Borsig  neuerbauten  und  patentirten  Gas- 
motorwagen für  Strassenbahnbetrieb.  der  den 
Lührig'schen  Wagen  an  Leistungsfähigkeit 
übertroffen  soll. 

[Bd.  26,  -V».  25,  S.  170.\ 
Die  ersto  elektrische  Strasscnbahn  in 
Berlin. 

Kurze  Mittheilung  über  die  neue  von 
Siemens  &  Halske  erbaute  elektrische  Bahn 
Gesundbrunnen- Pankow. 

I  im,  IM.  27.  No.  1,  S.  1.) 
Die  Zentrale  Zürichbergbahn.    Von  P. 
Schenk  er,   Ingenieur   in  Zürich.  Mit 
Uebersichtsplan,  4  Höhcnplänon  und  ver- 
schiedenen Querschnitten. 
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Ausführliche  Mittheilungen  über  die  seit 
1993  und  1894  als  Theile  der  Zentralen  Zürich-  , 
bergbahn  konzessionirt  en  elektrischen  Straasen- 
bahnen  in  Zürich  vom  Sonnenquai  durch  die 
Räniistrasse  nach  der  Kirche  von  Fluntern 
nebst  Abzweigung  von  der  Plattenstrasse  nach 
dein  südlichen  Endpunkt  der  I'niversitäts- 
atrasse.  Es  kommen  sehr  bedeutende  Stei- 
gungen von  4— 5,J.,.  auf  381»  m  Lange,  von 
5-6%  auf  381  m  und  von  fi— 7%  auf  7ti6  m 
Länge,  und  Krümmungen  bis  zu  16  m  Halb- 
messer vor. 

1 

The  liailroad  Gazettt.  18%. 

[Bd.  27,  So.  44,  ,S.  722.| 
An  Electric  brake  for  Street  Railroads. 

Mittheilung  über  die  auf  der  Jahresver- 
sammlung des  nordamerikanischen  Strassen- 
bahnverbandes  in  Montreal  ausgestellte  elek- 
trische SirassenbahubreniBe  der  General  Elec- 
tric Company.    Mit  Abbildung. 

\lid.  27,  So.  4.9,  fi.  m.\ 
The  Peckham  improved  Swivel  Motor 
Truck. 

Abbildung  und  Beschreibung  eines  ver- 
besserten Drehgestells  für  Straßenbahnwagen» 
bei  dem  der  Fussboden  des  Wagenkastens 
möglichst  niedrig  angeordnet  ist,  so  dass  dop- 
pelte Trittstnfen  ganz  vermiedeu  werden. 

\Hd.  27,  So.  4!>,  Ä.  fß.HI.) 
Continuous  Kails  ou  Street  Kailroads. 

Auszug  aus  dein  Aufsatz  von  Rieh.  Mc. 
Culloch  Uber  die  elektrische  und  andere 
Schweissmethoden  zur  Herstellung  stossloser 
Schienen  für  Strassenbahnoberhau. 

[Bd.  27,  So.  00.  S.  823.) 
Annual  Report:  New- York  and  Brook- 
lyn Bridge. 
Jahresbericht  über  die  Betriebsergebnisse 
der  Eisenbahn  auf  der  New- Yorker  Brücke  für 
das  am  1.  Dezember  1865  endigende  Jahr. 
Gesammteinnahmen  1 2*24  0<K)  Doli.,  und  zwar 
94  000  Doli,  mehr  als  im  Vorjahr;  die  Zahl  der 
beförderten  Personen  betrug  44'  j  Millionen 
gegen  41,7  Millionen  im  Vorjahre.  Wahrend 
der  gesammten  Betriebsdauer  von  12'/«  Jahren 
sind  im  ganzen  über  39.»  Millionen  Personen  be- 
fördert worden,  während  nur  zwei  von  schweren 
Folgen  begleitete  Unfälle  und  zwar  beide  aus 
Anlass  von  ungewöhnlich  dichtem  Nebel  vor- 
kamen. Nach  dem  Fahrkartenverkauf  betrug 
die  grösstc  Zahl  der  an  einem  Tage  beför- 
derten Personen  im  Berichtsjahre  107  310. 

The  fjtrcrf  Jlailwai/  Journal.  iNiÜ. 

\Bd.  11,  So.  11  a\  785.} 
The  Brüssels  Electric  Tramways. 

Kürzere  Mittheilung  über  die  elektrischen 
Straßenbahnen  von  Brüssel  mit  einer  Abbil- 
dung der  dortigen  Kraftstation  für  die  Strom- 
lieferung. 

{Bd.  11,  So.  12.  ,S.  7M.\ 
A  successfull  interurhnn  Electric  Kail- 
way. 
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Mittheilung  über  die  am  28.  August  1895 
dem  Betriebe  übergebene  vollspurigo  elektri- 
sche Strassenbahn  zur  Verbindung  der  Städte 
Sandusky,  Ohio  (20  000  Einwohner',  Milan 
(1000  Einwohner)  und  Norwalk  (6000  Einwoh- 
ner) von  32  km  Gcsamintläuge.  Die  grösste 
Steigung  beträgt  12%.  Der  Betrieb  erfolgt 
durch  Motorwagen ;  jeder  Personenwagen  hat 
zwei  Drehgestelle  und  zwei  Motoren  zu  je 
90  PS.  Die  Bahn  befördert  zugleich  Postgut, 
Packete ,  Gepäck  und  Frachtgut.  Heber 
die  Tarif-  und  Betricbsvcrhältuisse  werdeu 
nähere  Mittheilungen  gemacht. 

[Bd.  11,  So.  12,  fi.  801. | 

Proposed  Elcctrical  construetion  of  the 
Metropolitan  Street  Kailway  Com- 
pany, New- York. 

Nach  den  Angaben  der  Metropolitan 
Strassenbahngesellschaft  von  New -York  hat 
sich  die  Anordnung  für  die  unterirdische  elek- 
trische Stromzulcitung  und  der  Betrieb  hier- 
mit in  der  Lenox  Avenue  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  Seite  136)  bis  jetzt  gut 
bewährt.  Die  elektrische  Spannungsdifl'erenz 
in  der  Krat'tstation  ist  allmählich  von  300  auf 
500  Volt  gesteigert  worden.  Auch  die  Befürch- 
tung, dass  der  unterirdische  Kanal  durch  den 
in  der  Strasse  liegenden  offenen  Schlitz  sehr 
bald  verschlammen  und  häufiger  Ausspülung 
bedürfen  werde,  hat  sich  nicht  bewahrheitet. 
Der  Kanal  braucht  vielmehr  wie  bei  Kabel- 
bahnen nur  zwei  oder  drei  Mal  jährlich  ge- 
reinigt zu  werden,  da  die  natürliche  Spülung 
durch  den  Regen  sich  als  ausreichend  orweist. 

Aehnliehe  Einrichtungen  sollen  nunmehr, 
wie  man  hofft,  bis  zum  Frühling  dieses  Jahres 
auf  allen  zur  Zeit  im  Betriebe  befindlichen 
verkehrsreicheren  Strecken  der  Gesellschaft 
geschaffen  werden,  und  zwar  in  der  23.  Strasse 
vom  Fusse  der  West  •  23.  bis  zum  Fusse  der 
Ost  -  23.  Strasse;  in  der  Ersten  Avenue  bis 
zum  Fusse  von  der  Ost-34.  Strasse  und  in  der 
Lexington-Avenue  von  der  105.  bis  zur  131. 
Strasse  (vergl.  Seite  118).  Weitere  Linien  sind 
nördlich  und  südlich  vom  Broadway  zur  Ent- 
lastung dieser  Stra.ssc  und  in  der  Sechsten 
und  Achten  Avenue  geplant.  Die  vorgesehe- 
nen sehr  beachtenswerthen  Anordnungen  für 
die  elektrische  Stromleitung,  für  deren  Isoli- 
rung  und  für  den  Stromabnehmer  <plo\v  :  wer- 
den ausführlich  beschrieben  und  in  sehr  deut- 
lichen Zeichnungen  mitgetheilt.  Als  Strom- 
leiter dient  ein  mittels  Hängestangen  au 
Porzellanisolatoren  aufgehängtes  kräftiges 
schmiedeeisernes  Kohr,  von  dem  die  an  dem 
Greifer  des  Wagens  befestigten  Schleifkon- 
takte den  Strom  abnehmen. 

\Bd.  11.  So.  12.  S.  Mi  J 
Track  -  Construetion    without    lies  in 
Toronto. 

Beschreibung  und  Abbildung  neuerer 
Strassenbahnoberbausysteme  in  Toronto,  On- 
tario. 
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\Bd.  11,  Xn.  12,  S. 
Sevcn  Dich  ninety-eight  pound  Kail 
f«»r  Xcw-Vork. 
Mittheilung  und  Abbildung1  einer  neuen 
7  Zoll  =  178  min  hohen  Hillenschiene  von 
48  kg  metrischen  Gewichts,  die  bei  den  Ncu- 
anlagcn  der  Metropolitan-Strasscnbahngesell- 
schaft  in  New-York  zur  Anwendung  konmien 
.soll.  Ein  besserer  Anschluss  für  dns  zwischen 
deu  Schienen  liegende  Strasaenpflaster  wird 
bei  dieser  Form  besonders  angestrebt. 

\lid.  11.  X».  12.  S.  h/2.] 
Opposite  versus  broken  joiuts  in  track- 
coustruetion. 
Mittheilung  der  Ansichten  verschiedener 
Fachlente  von  nordaineriknnischen  Strassen- 
bahngcsellschnl'ten  über  die  Vorzüge  versetzter 
oilcr  einander  gegenüberliegender  Stösse  im 
Strasseiibahuobcrbau. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt,    im.  IM. 

[Mio  lieft  öt,  S.  m.) 
Belgische  Vi/. i n alba h n e n. 

.Mittheilungen  über  einen  Besuch,  den  der 
Präsident  des  englischen  Handelsamts,  C.  T. 
Ritchie,  einigen  Linien  der  belgischen  Sonett- 
Nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux,  sowie 
französischen  Kleinbahnen  abstattete,  um  «leren 
Anlage-  und  BetriebsverhäRnisse  persönlich 
zu  studiren.  Es  erhellt  aus  dein  Besuche, 
dass  die  englische  Regierung  die  in  neuester 
Zeit  wieder  in  Fluss  gekommene  Kleinbahn- 
frage  ivergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1-9U, 
S.tj-21  selbst  energisch  in  die  Hand  zu  nehmen 
gedenkt. 

i /*.<*;.  lieft  l  s.  v] 

Die  elektrische  rntergrundbahn  in 
Budapest.  Von  Graf  Eduard  Wil- 
c/.ek. 

Ausführliche  Darstell ungder  Baugeschichte, 
Anlage  und  Betriebseinrichtungen  d<'r  ihrer 
Vollendung  entgegengehenden  Unterpflaster- 
bahn in  Budapest,  über  die  die  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  wiederholt  berichtet  hat.  Vergl. 
namentlich  .Jahrgang  I s'j 4 ,  S.  »iiiU 

:/*.<*;,  tie/t  2,  .y.  an.] 

Eine  neue  T ra  m  w  ay ge se 1 1  scha f t  in 
Pari-. 

Mitlheilung  über  die  Gründung  einer 
Compagnie  des  trainways  eleetri«iue»  de  Paris 
et  des  environs,  die  elektrische  Strassenbahnen 
in  und  um  Pari«  bauen  und  betreiben  will. 
Tür  den  Mai  steht  bereits  die  BctriebscrulV- 
uung  der  Strecke  St.  Gcrmaiii- Poissy  in  Aus- 
sicht. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strnssen- 
bmt.  lf&ö. 

[12.  Jahn/..  Xo.       S.  (W.\ 

Die    elektrische    Metropolitan  West- 
s  i  d  e  •  Hoch  ha  Ii  n  in  Chicago. 
Kingehende    Mittheilung    über    diese  im 


Mai  1805  eröffnete  elektrische  Hochbahn  nach 
Street  Railway  Review.  .  Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1805,  S.  331- 

f/\%\  13.  Jahrg.,  Xo.  1,  S.  7.) 
Neue  Tram  bahn  waggons  und  elektri- 
scher Trainbahiibct  rieb  in  Wien. 
Beschreibung  einer  neuen  Strasscnhahn- 
wagentype,  bei  der  die  Sitze  im  Innern  so  an- 
geordnet sind,  dass  «ich  an  einer  Laugen«  and 
eine  Bank  für  (>  Personen  befindet,  während 
an  der  anderen  Wand  3  Qucrbilnke  für  je 
2  Personen  und  am  Eingang  1  Sitz  für  1  Per- 
son angeordnet  sind,  sowie  Mittheilung,  dass 
in  Bühle  auf  der  Linie  Porzcllangasse— Ring- 
strasse Simmering  weitere  Versuche  mit  Akku- 
inulatorenbetiieb  gemacht  werden  sollen. 

[lH'.Mi,  Ui.  Jährt/..  Xn.  .V,  S.  .».] 
Die  Zahnradbahn  von  St.  Wolfgang  auf 
die  Sehafbcrgspitzc  der  Salzkam- 
mergut  -  Lokalbahn  -  Aktiengesell- 
schaft. Von  R.  Ziffer. 
Ausführliche  Beschreibung  der  5,:i  km 
langen  Bahn.  Der  Ausgang  der  Bahn  (St.  Wolf- 
gang) liegt  543,:»,  der  Endpunkt  (Schafberg- 
spitzci  173'J  in  über  dem  Meer,  so  dass  die 
Bahn  eine  Höhe  von  11H8  in  zu  überwinden  hat. 
Die  geringste  Steigung  ist  1:23,  die  grüsste 
1  :4,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  HO  m, 
die  Spurweite  1  m.  Die  Zahnradbahn  ist  nach 
dem  System  Al>t  gebaut.  Das  Wageninaterial 
umfasst  4  Lokomotiven  und  4  Personenwagen. 
Die  Bahn  ist  vom  15.  Mai  bis  zum  30.  Sep- 
tember für  den  Betrieb  offen  zu  halten.  Es 
verkehren  täglich  Iii  Züge  nach  beiden  Rich- 
tungen. Der  Fahrpreis  beträgt  für  die  ein- 
fache Fahrt  :t  il.,  für  Hin-  und  Rückfahrt 
4..".  fl.  Das  Anlagekapital  beträgt  [MjtinOO  H. 
Die  Einnahmen  werden  als  günstig  bezeichnet. 

Zeitung  des   Vereins  Deutscher  Kise.nhahtt- 
Verwaltungen. 

■   \Xo. i,  s.  i.) 

Die  Kleinbahnen,  ihre  geschichtliche 
Entwicklung,  technische  Ausge- 
staltung und  wirtschaftliche  Be- 
de Utting. 

Eingehende  Würdigung  des  Haarinann- 
schen  Buches  über  die  Kleinbahnen.  Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  lsü«,  S.  63.  i 

[Xo.  2,  .S'.  7.) 

Die  Entwicklung  des  Lokalbahn  w  esens 
im    Königreich    Bayern    und  der 
Entwurf  «'in es  neuen  bayerischen 
Lo  k  a  I  b a h  n  ges e  t  v.e s. 
Mittheilung  <le»  Entwurfs  eines  Gesetzes, 
betr.  die  Herstellung  von  Bahnen  örtlmher  Be- 
deutung,   und  «ies  wesentlichen  Inhalts  der 
beigegebenen   Motiv«-,  «lie    dem  bayerischen 
Lamltage  vorgelegt  siu<l.    Es  sollen  danach 
aus  Staatsmitteln  23  Lokalbahnen  mit  einem 
Aufwände  von  i>3  0*S:iiH>M  neu  erbaut  werden, 
wenn    die    Interessenten    den  erfonlerliehen 
Grund  un>l  Boden  kostenfrei  abtreten. 
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Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  »der  Notizen  vollen  die 
Vereins- Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  Jf.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Znr  Krage  de«  Salzstreuen*. 

Im  der  Hauptversammlung  unsere» 
Vereins  in  München  hui  7.  Okiober  1895 
erstattete  Direktor  Ki •••hli-r  -  lt<-rlin  einen 
Hcrieht  über  dii-  Krug«-  d«-s  Salzstrcitcus 
l.i-i  Strasseiibahuen.  dein  wir  das  folgende 
entnehmen.  Der  Vortragende  hatte  an  die 
<1- in  Vcndn  angehörenden  Verwaltungen 
<in«n  Fragebogen  geschickt,  der  von 
25  Verwaltungen,  und  zwar  von  einzclm-n 
in  recht  ausgiebiger  Weis.-,  bcantw «»rl.-l 
wurden  ist.  Danach  wird  Salz  von  »äinnit- 
lii  li'  ii  Verwaltungen  gestreut  —  ausnahms- 
los. Snuimtliche  Verwaltungen  bedienen  sich 
d.  s  Salzes,  und  zwar  mittels  Salzwag.-n. 
dir  mit  Triclitervorrichtung  versehen  sind. 
l)ir  mristrn  Verwaltungen  Vrrwrndrn  Stein- 
salz. Abfallsalz,  Viehsalz  in  verschiedenen 
Drnaturirungeti.  Dir  Denaturiruug  wird 
nach  Vorschrift  d«-r  Sfeucrh<hörilc  durch 
Zusatz    von    >/4%    Petroleum    oder  von 

Ziegellllehl.     Braunsfein.      Kieurilss.  Wer 

niiitli    u.    s.    w.    hrwirkt.     Dir   Art  und 
Weise  drr  Denut  urirung.  ;dso  d<  r  Zusatz 
sioff.   ist  für  dir  Herbeiführung  etwaiger 
Schädigungen     nicht    entscheidend,  srlion 
wegen    drr    gelingen    Menge.     Ks    ist  also 

gh-ichgiltig,  wrlrlirr  Zusatz  genommen 
wird,  die  Beimischungen  sind  bisher  als 
durchaus  unschädlich  empfunden  worden 
und  an  und  für  sieh  nieht  geeignet,  irgend 
«•im-  Schädigung  lirrlirizunilirrn.  Dir 
Frage  2.  unter  welchen  Verhältnissen  das 
Salzstreuen  stattlindet.  wie  es  wirkt,  und 
in  welchen  Mengen  jedes  Mal  die  Verwen- 
dung des  Salzes  siatltimh  t .  ist  ziem- 
lich übereinstimmend  beantwortet  worden. 
Selbstverständlich  sind  die  Witt«rungsver 
h.iltnisse  in  erster  Linie  massgebend.  Ein- 
zelne Verwaltungen  streuen  schon  bei 
leichtem  Schneefall,  andere  las-.cn  den 
Schnei-  sich  mehr  ansammeln;  einzelne  Ver- 
waltungen bringen  auch  Salz  in  Verwendung, 
wenn  Frost  eintritt  nach  Kegctifall.  und  die 
Schienen  Vereisungen  aufweisen.  Man 
kann  als  Ergebnis  annehmen,  dn»s  die  mit 


thierischen  Kräften  betriebenen  Strassen- 
bahnen  i'her  zum  Salzstreuen  Übergehen 
und  übergehen  müssen,  als  Verwaltungen, 
i  dir  Motorbetrieb  haben:  die  Pferde  sind 
namentlich  im  Winter  hinsichtlich  ihres 
Gesundheitszustandes  sehr  empfindlich,  und 
man  hat  alle  Sorgfalt  darauf  zu  verwenden, 
die  Thier«'  möglichst  zu  schonen,  weil  ja 
auch  im  Winter  unter  ungünstigen  YVitte- 
rungsvrrhältnissrn  die  Arbeit  ohnehin  eine 
stärkere  und  anstrengendere  ist.  Elek- 
trisehe  Wagen  kommen  bei  leichtem  Schnee- 
fall auf  grader  Hahn  ohne  Salz  fort,  der 
Mehrverbrauch  von  Energie  ist  verhättniss- 
iniissig  nicht  so  gross,  und  die  dafür  auf- 
zuwendende Mehrleistung  ist  nicht  so  be- 
deutend als  der  Kosti  naufwand.  «Irr  durch 
Salzstreuen  «.der  anderweitige  Entfernung 
«l«-s  Schnees  von  den  Seidenen  entstehen 
würde.  In  gleicher  Lage  sind  die  mit  Lo- 
komotiven b«'trieben«'U  Bahnen,  deren  Wa- 
gen leichtere  Schneefälle  ohne  Weiteres 
überwinden.  Bei  stärkerem  Schneefall 
werden  bei  einer  Anzahl  von  Verwaltungen 
zunächst  die  Schix-efegeiuaschinen  oder 
die  Schlieepllüge  in  Thätigkeit  gesetzt. 
Diese  reichen  aber  allein  nicht  ans.  um 
den  Strassenbahnvcrk«'hr  aufrecht  zu  er- 
halten. 

Was  die  Menge  des  verwendeten  Salzes 
beim  jedesmaligen  Schneefall  anbelangt, 
so  schwanken  hierüber  dir  Angaben.  Nach 
der  Stärke  des  ni<-tl«-rg<-fallcncu  Schnees, 
nach  dein  tirade  der  Lösung,  nach  den 
Kältegraden  ist  selbstverständlich  dasSalzen 
ein  verschieden  starkes.  Man  kann  im  all- 
gemeinen annehmen,  dass  die  verwendeten 
Salziuengeii  für  da»  Kilometer  einfachen 
(ih  ises  zwischen  50  und  400  kg  schwanken. 
Jedenfalls  isl  aus  den  im  wesentlichen 
übereinstimmenden  Berichten  festzustellen, 
das-  auf  allen  dem  Verein  angehörigeu 
deutschen  Strassi-nbahm-n  ausualinislo»  das 
Salzstreuen  bei  Sehn«-«-  und  Fro<twctter 
Platz  greift. 

Die  :\.  Krage  war:  ..Wir  verhielten  sich 
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die  massgebenden  staatlichen  und  städti- 
sehen  Behörden  gegenüber  dein  Salz- 
streuen?"  Es  fingen  von  25  Verwaltungen 
Erklärungen  dahin  ein.  «lar>s  liei  14  irgend 
welche  Vorschriften  über  das  Salzstreiieu 
von  der  für  sie  massgebenden  Behörde 
überhaupt  nicht  erlassen  sind.  Es  ist  also 
ungefSihr  der  Hälfte  der  vertretenen  Ver- 
waltungen die  Anwendung  des  Salzstreuern« 
in  keiner  Weise  von  den  Behörden  he 
sehränki.  4  Verwaltungen  gaben  die  Er 
klärung  ab.  dass  Vorschriften  bezüglich 
des  Salzstreuens  erlassen  seien,  ein  Verbot 
seitens  einer  staatlichen  oder  städtischen 
Aufsichtsbehörde  dagegen  nicht  vorliege. 
In  4  Städten  ist  lediglich  angeordnet  wor- 
den, dass  das  Salzstrcucu  mussvoll  voll- 
zogen werden  soll.  Hierzu  sei  bemerkt, 
dass  schwerlich  irgend  eine  Bahuverwal- 
Inng  jemals  in  der  Lage  war.  ein  nicht 
inassvolles  Salzstrcneu  in  ihrem  Betriebe 
anzuordnen  r)t|er  zu  wünschen,  dass  nach 
(lieser  Richtung  das  unbedingt  nothwendige 
Mass  nicht  innegehalten  werde.  Das  Salz 
ist  ein  kostbarer  (legenstand,  und  schon 
aus  finanziellen  Gründen  wird  von  keiner 
Verwaltung  mehr  Salz  verwendet  werden, 
als  durchaus  nothwendig  ist.  In  4  Städten 
ist  angeordnet,  dass  auf  Slrasseubrückeu, 
auf  denen  (Meise  der  Strassenbahn  liegen, 
kein  Salz  gestreut  werden  darf.  Zu  diesen 
Städten  gehört  auch  Berlin,  und  zwar 
wurde  diese  Anordnung  neuerdings  er- 
lassen, weil  an  den  hauptsächlich  mit  Eisen 
koiistruktioti  versehenen  Brücken  sieh 
starker  Hostansatz  gebildet  hatte.  Für  die 
Verwaltungen,  deren  (ileise  über  Brücken 
führen,  liegt  in  dieser  Verordnung  keine 
besondere  Einschränkung,  da  es  sich  doch 
nur  um  wenige  Brücken  und  um  verhält- 
nissinässig  kurze  Strecken  handelt,  die 
dem  Verbote  unterliegen.  Am  weitesten 
gegangen  ist  das  Polizeipräsidium  in  Mag- 
deburg, das  verlangt  hat.  dass  vor  jedes- 
maligem Salzstreuen  besondere  Erlanbuiss 
einzuholen  ist.  Indess  auch  die  dortige  Bahn- 
verwaltung e  rklärt,  dass  ihr  diese  Erlanb- 
uiss in  keinem  Falle  bisher  versagt  wurden 
ist.  In  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  ist  das 
Polizeipräsidium  im  Winter  1894  95  durch 
eine  wissenschaftliche  Abhandlung  zur  Er 
örterung  der  Frage  des  Salzstreiieiis  ge- 
laugt. Dabei  hat  es  Veranlassung  genom- 
men, den  Vertretern  der  Trambahn  ans 
Ib-rz  zu  legen,  nichts  zu  versäumen  und 
Studien  zu  machen,  um  nöthigcnfnlls  das 

Salzstreuetl    Überhaupt     ZU    beseitigen  oder 

doch  in- »glichst  zu  beschränken.  |)as>  der 
Wunsch   des   Polizeipräsidium*   auch  den 


lm1m-u.KleiiibahiiAfcrwaltu^ 

Wünschen   der  Strassenbahnverwalluiigen 
im  allgemeinen  cutspricht,   lässt  sich  un 
zweifelhaft  behaupten.    Es  ist  auch  bisher 
nichts  ausser  acht  gelassen,  und  vielfache 
Versuche  in  dieser  Iii«  htung  sind  angestellt 
Jedenfalls  ist  von  den  Behörden  nirgends 
ein  Verbot  der  Glcisreinigung  durch  Salz- 
streuen erlassen,  mit  Ausnahme  der  eben 
erwähnten  Brückenstrecken.    Ein  solches 
Verbot  dürfte  wohl  auch  künftig  nicht  er- 
lassen  werden,  es  niüssteu  denn  mittler 
weile  die  Verhältnisse  sich  wesentlich  da- 
hin geändert  haben,  dass   man  einen  ge- 
eigneten   Ersatz   für  das   Salzstreuen  ge 
fundi  n  hätte. 

Die  4.  Frage  betrifft  die  Feststellung, 
ob  das  Salzstretien  «Iii«  Schädigungen  her- 
vorbringt, die  man  ihm  von  verschie- 
densten Seiten  nachsagt.  Auch  hier  hat 
die  Beantwortung  des  Fragebogens  ein 
reichliches  und  interessantes  Material  ge- 
liefert. Der  Fragebogen  war  zunächst 
darauf  gerichtet,  wie  es  sich  mit  dem  Ein 

Müsse  des  Salzens    auf  die    eigeneil  (ileise 

und  das  eigene  Betriebsmaterial,  lebendes 
wie  todtes.  verhalte.  Von  26  angefragten 
Verwaltungen  haben  11.  darunter  Berlin, 
weder  an  den  Gleisen  noch  an  dem  ge 
sanimteii  Betriebsmaterial.  lebenden  wie 
todten,  irgend  welchen  schädlichen  Eintiuss 
feststellen  können.  \'<m  den  übrigen  ]  1 
Verwaltungen  haben  G  geäussert,  dass  das 
Salzstreiten  eine  stärkere  Rostbildung  in 
den  Gleisen  hervorrufe.  3  Verwaltungen 
haben  einen  schädlichen  Einlluss  des  Salzes 
auf  das  ( ileisepflaster  festgestellt,  und  zwar 
Lockerung  des  Pflasters,  Erweichen  des 
Makadams  und  der  chaussiricn  angrenzen- 
den Strecke  und  Durchweichung  des 
Stampfasphalts,  der  an  die  Schienen  an- 
grenzt. Keim  s  v.m  allen  Mitgliedern  hat 
indessen  irgendwie  erhebliche  Schällen  au 
den  eigenen  Gleisen  oiler  an  dem  Betriebs- 
material festgestellt.  Namentlich  sind 
Schädigungen  au  dem  Pflaster  und  d>  n 
Strasscnbefesfigungeii  nicht  erwiesen,  mög- 
licherweise auch  auf  die  winterliche  Nässe 
mit  hinzutretendem  Frust  zurückzuführen. 
Von  einem  schädlichen  Einflüsse  des  Salz 
streueiis  auf  das  Pb  rdeinaterial  sprechen 
nur  3  Verwaltungen,  während  sämtntliche 
übrigen  auch  in  dieser  Beziehung  keim' 
Schäden  gefunden  haben.  Eine  Verwal- 
tung sagt,  dass  die  Meinung  bestehe,  dass 
vorhandene  Mauken  durch  die  Einwirkung 
des  Salzwassers  schlechter  y.nr  Heilung  ge 
langen.  Line  andere  s,,^t.  dass  das  Salz 
wasser  die  Hufe  schädige  und  brüchig 
mache,  und  eine  dritte  I.einei-Ut.  allerdings 
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sehr  flüchtig,  «s  war«'  nach  ihren  Wahr- 
nehmungen auch  di<-  Kr/.eugung  von  Mauk«- 
falb-n  festzustellen.  Die  Aciisse runge n  nac  h 
dieser  Richtung  siiul  nicht  mit  Ib-weis 
belegt.  Dcuig<genüber  ist  auf  einen  Auf- 
satz in  «b-r  deutschen  Zeitschrift  für  Thier- 
iii.  ilizin  aus  dem  Jahr«'  1885  hiuzuwcisi-n. 
In  «h'iitselben  ist  «Ii«-  Frage:  „Ist  Salzstivu<-n 
bei  Schneefall  <I«-in  Fussende  <l<  i  lMerdenach- 
tlxilig?"  «lurch  l'r< tf«'^«u'  Sii-«lamgrotzky 
in  Dn-sdeu  in  töineinschaft  mit  «b-m  Korps- 
rossarzt und  ( »beithierarzt  der  Grossen 
Ui  rliin  r  Pferdebahn.  Professur  Dr.  Horn, 
wissenschaftlich  gi -prüft  worden.  Di«'  bei- 
<l«  n  Ihrren  haben  auch  sehr  ciugtdicmh' 
praktisch«-  Vi'isucln-  gi-macht.  Ks  sind  im 
ganz«n  an  I'f«-rden  235  Versuch«-,  «b-r  ver- 
sehiedenst«  n  Art  angestellt  worden,  um  fest- 
stellen zu  können.  ol>  und  in  welcher  Weise 
«Ii«'  Salzlake  von  verschii-ih-uem  Salzg«-l)altc 
unil  in  Verbimlung  mit  Strassensehmutz  und 
ainleivm  rnrath  Mauke  bei  Ptenh-n  li«-r- 
vorbring<n  kann.  Die  Sachverständigen 
hal.eii  si«  hüb«-reiiistimineinl  dahin  geäussert, 
«lass  Streusalzlösung«-n  in  den  verscliiefhn- 
sti'ii  Konz«-ntrationen  k<-ine  naehtheilig«'n 
KinHüsse  auf  Wiimhi,  I lanteiHzüiiduiigeii. 
Mauke.  Hrand.  Fistelt).  Eiterung«-!!  und  Ent- 
züu«lung<-n  «l«-r  Hufe  oder  »b-r  Fessclgch-nkc 
üben.  Ks  ist  sogar  festgestellt  worden, 
«lass.  wenn  llanh-rkrankungen  der  Pferde 
an  den  Kussemleii  vorlagen,  das  Stehen 
der  Pferde  in  Salzwasst-rlösungen  geradezu 
ein«  n  günstigen  Kintiuss  ausgeübt  hat,  «b-r 
sieh  dadurch  kund  gab,  dass  das  Salz- 
wasser desinfizireiid  gewirkt  bat.  Einzeln«- 
Verwaltungen  haben  starki'r«'  Rostbildun- 
gen an  den  ITiiterg«-stellen  von  Pferdebahn 
und  Motorwagen  festg«-stellt.  und  zwar  von 
25  befragten  Verwaltungen  7.  Einige  klagen 
ausserdem  über  starke  Angriffe  «l«'s  Höstes 
auf  «Ii«-  Hremsvorrichtiiiigen.  sowi«-  stärkere 
Abnutzung  «h*s  Lacküb«'rzug<-s  der  Wagen. 
Ks  ist  ZUZUg«'ben.  dass  die  Untergestelle 
schwer  zu  schütz«-n  siml.  Ks  ist  leicht 
möglich,  «lass.  namentlich  li«-i  Motorwagen, 
mangels  sehr  häufiger  gründlicher  Reini- 
gung. si«'h  bald  Rostbildung  au  «b'U  Draht- 
isr.lirung'-n  der  Zuleitung«-!)  infolge  «b-s 
Salzwassers  herausstellt.  Dies«-  Theil«-  sind 
durch  Anbringung  von  Verschalung  zu 
schützen.  «><ler.  wenn  «las  nicht  gehl,  sehr 
sorgfältig  zu  reinigen.  Ks  kann  auch  hier 
gesagt  werden,  flass  i-iu  wesentlicln-r  sdiäd- 
lii-ln-r  KinHuss  des  Salzsf r»'iieiis  auf  die 
<ig«II«-ll  Gh'ise.  «las  eigene  lebende  Ullil 
to«he  Hetriebsmaterial.  sowi«-  auf  den 
Stnissenkörp«'r  nicht  hi-wicscn  ist. 

Was  den  allgemeinen  Verkehr  nml  in 


Verbin«lung  damit  die  seit«-ns  der  Presse 
nml  «b-s  Publikums  behaupteten  Seldbli- 
gungen  betrifft,  so  halten  15  Verwaltungen 
irg«'ii«l  welchen  schädlichen  KinHuss  «les 
Salzi'iis  auf  «len  allgemeinen  Verkehr  über 
haupt  nicht  beol>achtet.  Kim-  Verwaltung 
sagt  allgemein,  das  Salzstreu«'ii  bilde  eine 
Heliistigung  für  das  Publikum.  Wie  «las 
Publikum  belästigt  wird,  das  ist  nicht  näher 

angegeben.     Eine    aluh-l'e    hat  beobachtet. 

«lass  Hunde,  die  in  Salzlake  getreten  siml 
gehi-iilt  haben.  Zwei  Verwaltung«"!!  hub«ui 
erklärt,  dass  die  l,«-ut«'  ihnen  g«-sagt  hatten, 
beim  llineinlivteii  jn  (|j,.  Salzlake  bekomm«' 
man  kalte  Küsse.  Zwei  Wrwalttingeu  haben 
Ib-schädigungen  am  Lacküberzug  von 
Luxusfuhrwerk«'U  beobachtet.  Eine  V«-r 
waltung  sagt,  «lass  das  Salzwasser  die 
Kleiderstoffe  und  «las  Schuhzeug  von 
Passanten  angegriffen  habe. 

Die  viert«-  Frage  hatte  etwaige  Klagen 
nn«l  «leivn  Hegrüinlung  seitens  des  Publikums 
und  der  Presse  zum  Gegenstände.  Neun  Ver- 
waltungi-n  sind  Klagen  d«-s  Publikums  über- 
haupt nicht  bekannt  gewor«h-n.  Fünfzehn 
Verwaltungen  bestätigen  aber  solch««  Kla- 
gen. Zunächst  siml  hervorzuheben  «lie  H«-- 
schwenlen  der  I)roschk«-nkutscln-r  nml 
Lohnfuhrwerksbesitzer,  «lie  «iix-n  ungünsti- 
gen KinHuss  des  Salzwassers  auf  das  Pfer«b  - 
inat«'rial  behaupten  un«l  wie«b  r  auf  «Ii«-  Huf- 
krankh«'it<'u  und  «lie  Mauke  zurückkommen. 
Diese  Klagen  gehen  tlnulweise  auf  Rechnung 
«b-s  unangenehm«')!  Wettbewerbs,  theils 
auf  Rechnung  vielleicht  ib-r  Unerfahi'enheit 
un«l  Unzuverlässigkeit  «b-r  Hedi«-nstet<-n  der 
Fuhrlnnvn.  Ks  liegt  nahe,  «lass  der  Kut- 
selu'r  «b  in  Dienstherru  gegenüber  «-twaig«' 
Verb'tzungeii  «b-r  ihm  anvertrauten  Pferd«- 
«lein  unhiilvollen  Salzwasser  zuschreibt, 
Verletzung«'!!  otb-r  Krauklx'iten.  «Ii«'  b«»i 
besserer  l'tlege  nml  Heobachtung  «b-r 
Pferd«'  sieh  hätten  vernn-iden  lassen.  Die 
Klagen  der  Droschk<-ukutsch«-r  umi  Fuhr- 
werksbesitzer sind  mit  Vorsicht  aufztinch- 
nien.  «la  «Iii-  Hew.'ggrüiule  oft  zu  Tage 
liegen.  Ks  ist  übrigens  feslzilslelli-ll.  «lass 
gerade  «lie  Fuhrw«'i'ksbesiizer,  nachdem 
die  Gleise  der  Str,-tss«'nbahn<'u  durch  Salz- 
streueu  vom  Sehne«-  frei  gemacht  sind,  mit 
Vorliebe  «Ii«-  freie  Hahn  benutzen,  um 
«laianf  zu  fahren.  Ii'g«'ii«l  welche  Kutscha- 
«ligungsRIag.'ii  seiti-ns  der  Fuhrwerks- 
b«  sitz«'r  gegen  «Ii«'  Strassenbahn  sind  noch 
niemals  erfolgt,  (iegenüber  Klag<  lauten 
der  Thiersihutzvereine  ist  zu  bemerken, 
dass  die  Strassenbahnverwaltungen  keine 
PtVnlescliiinb'r  sin«l.  und  zwar  schon  aus 
«•igeix-m  Interesse,  da  das  Pferdeiuaterial  das 


Digitized  by  Google 


134    Mitlheilmigen  d. Vereins Deutsch«rStras8enbahn-ii.Kleinbahn-Verwaltaijyei».|rur  KM^blhSen. 

kostbarste  Material  der  Verwaltungen  i*b  haben    sich    übereinstimmend    «lnliiu  ge- 

dcm  sie  doch  vorsätzlich  oder  leichtsinnig  äussert,  dass  zur  Zeit  jeder  ausreichende 

keinen  Schaden  zufügen  werden.  Die  Klagen  Krsatz  für  das  Salz  fehlt.  Menschenkräfto 

der  Tliiersehutzvi-ri-ine  gehen  auch  dahin,  allein  sind  gegenüber  den  Klemmten  häutig 

dass  durch  die  Salzlake  auf  der  Strasse  machtlos,  Fege-  und  Ibmiigungsinaschincn 

auch  anderen  llaustliiereii  Schaden  zuge-  kennen  ebensowenig  einen  vollständigen 

fügt    wenle.     Die    Herren    Professuren  Ersatz  bieten.    Anwendung  einer  Mischung 

v.  Siedamgrotzky  und  Dr.  Horn  haben  Ver-  von  dyzerin  und  Wasser,  wie  sie  von  ein- 

siiche  mit  Hunden  angestellt.    Ks  wurden  zeluen     Verwaltungen,    insbesondere  in 

Hunde  in  konzentrirte  Lösungen  von  Salz  Frankfurt,  versucht   wurde,    hur  sich  als 

gestellt,    dort   bis  2'/»  Stunden   gelassen,  ziemlich  wirkungslos  erwiesen.   Die  Aeusse 

aber  es  haben  sich  entzündliche  Veratide-  ningen  der  einzelnen  Verwaltungen  bezüg- 

rungen  oder  Bildung  von  eiternden  oder  lieh  Verwendung  von  Schneefege-  und  Kehn 

fressenden  Wunden  an  den  Füssen  nicht  gungsniaschiuen  als  Krsatz  für  das  Salz- 

feststellen  lassen.    Ks  ist  nur  den  Hunden  streuen    lauten    folgcndenuasseit:  Chai- 

unangenelnn.  mit  wannen  Füssen  und  ihren  loitenbnrg  sagt:  An  gewissen  Tagen  und  zu 

empfindlichen  Zehen  in  die  nasskalte  Lösung  bestimmten  Tageszeiten  wäre  ein  Verbot 

hineinzutreteu.   aber   körperliche   Schädi-  des  Salzstreuens  einer  Betriebsverhinderung 

gungen    sind    keineswegs    nachgewiesen,  gleich  zu  achten.    Sollte  durch  Schneekehr- 

Ein  Theil  der  Presse  hat  die  Klagen,  die  inaschinen  das  ( Jleis  ollen  gehalten  werden, 

von  irgend  welcher  Seite  gegen  das  Salz-  so  müsste  eine  solche  alle  2  bis  3  Minuten 
streuen   geltend   gemacht   wurden,    bisher  ,  die  Strecke  passjreii. 

mit  einer  gewissen  Freudigkeit  anfgenoin-  Die  Münchener  und  Hamburg-Altonaer 
inen.  Ks  ist  nicht  die  unterrichtetste  und  Gesellschaft  erklären  übereinstimmend,  dass 
wohlwollendste  Presse  gewesen,  die  sich  keine  Keinigungsmaschine  im  Stande  ist. 
zur  Sammelstelle  der  Klagen  über  das  Salz-  dem  Zwecke  des  Freimachens  der  ("Weise 
streuen  der  Strasseiibahnen  gemacht  hat.  von  Schnee  und  Kis  in  derselben  Weise 
Auf  solche  Klugen  ist  von  einzelnen  Ver  wie  Salz  zu  entsprechen.  Die  Leipziger 
waltungen  in  sachlicher  Weise  erwidert  Pferdebahn  bemerkt:  „Wir  halten  das  Salz 
wurden,  und  es  ist  nur  zu  rathen,  dass  da.  für  das  einzige  Mittel,  um  die  Gleise  vmi 
wo  grundlose  Behauptungen  aufgestellt  wer  Schnee  zu  befreien."  Cöln  sagt  das  gleiche 
den,  die  betheiligten  Strassenbahncn  Veran-  und  fügt  hinzu,  dass  es  den  Schneepflug 
lassung  nehmen,  in  der  Presse  denselben  bei  stärkeren  Schneefällen  zur  Unterstützung 
entgegenzutreten  und  dadurch  beruhigend  des  Salzstreuens  für  erforderlich  halte, 
und  belehrend  auf  das  Publikum  einzu-  Wenn  die  Frankfurter  Lokalbahn  Schnee- 
wirken. Bezüglich  der  Frage  6  ist  zu  be  pflüge  mit  rotirenden  Bürsten  für  einen 
merken,  dass  die  Behörden  im  richtigen  Krsatz  erachtet  und  in  dieser  Beziehung 
Verständniss  sich  den  Klagen  de*  Publikums  auf  amerikanische  (irossstädte  hinweist, 
gegenüber  theils  vermittelnd,  tlieils  ableh  die  ohne  Salzstreuen  durchkommen,  su  ist 
nend  verhallen  haben.  Allerdings  klingt  diese  Angabe  zwar  richtig,  aber  es  kommt 
bei  den  Behörde»  <lj,.  Meinung  durch,  dass  jedenfalls  in  Betracht,  dass  die  Srassenver- 
ii) it  dem  Salzstreuen  «loch  Schädigungen  hältnisse  in  amerikanischen  Grussstadteii 
verbunden  seien.  In  dieser  Beziehung  ist  ausserordentlich  von  den  nnserigen  ab- 
zu  verweisen  auf  eine  Verfügung  des  Ber-  weichen.  In  Amerika  beherrscht  die  Stras- 
liner  Polizeipräsidiums  vom  IL  Februar  1895.  senbahn  im  wesentlichen  den  Strassen 
worin  es  heisst.  dass  das  Salzen  einen  un-  körper.  Lastfuhrwerk,  Personenfuhrwerk 
günstigen  Kinfbiss  auf  Menschen  und  Thiere  kommt  in  den  Strassen  weniger  zur  Gel- 
habe.  Diese  Behörde  sagt,  sie  könne  sich  tung.  während  in  den  deutschen  (Jros.-- 
doch  nicht  zu  der  Ansicht  bekehren,  dass  städten  der  Verkehr  von  Fuhrwerk  ein  viel 
das  Salzen  gänzlich  unschädlich  sei.  deich-  lebhafterer  ist.  Dazu  kommt  der  Kosten- 
wohl hat  sie  doch  12  Jahre  hindurch  bei  punkt.  Die  Bostoner  Strassenbahngesell 
dem  ausgedehnten  Betriebe  der  Crossen  schart  verwendet  auf  ihrem  umfangreichen 
Ib-rliner  Pferdebnhngesellsehuft  keim*  Ver  Bahinu-tz  im  Winter  115  Selineepflüge  mit 
aulnssiiug  gehabt,  gegen  das  massvoll  ge-  elektrischem  oder  thierischem  Antriebe, 
handhabte  Salzstreiieu  einzuschreiten.  Die  jährlichen  Kosten  der  Schnecreiniguug 
Ks  war  nun  weiter  festzustellen,  ob  belaufen  sich  auf  240000  bis  422000  M. 
irgend  ein  geeignetes  Mittel  vorhanden  sei.  Summen,  die  deutsche  Gesellschaften  auch 
um  rlas  Salzstreiieu  überflüssig  zu  machen.  vcrhältnissmässig  nicht  aufwenden  können. 
Sämiutliclic     Strassenbalin  -  Verwaltungen  Die   Anwendung    rotirender  Schneepflug 
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bürsten  ist  übrigens  in  einzeln«']!  Städten 
untersagt,  z.  B.  in  Merlin.  Als  Krg«bniss 
ist  festzustellen: 

1.  Das  SjilZstl-eUetl    ist    nach    «teil  bis- 

hi-rip-n  Erfahrung«'!!  aller  betheiligten 
Strnssenbahiicii  zur  onliinngsmäss  gen  Auf- 
rcchterhaltung  lies  Betriebes  bei  länger 
andummd«!!!  Prost-  tmd  Schiic«'wctt<r 
durchaus  erforderlieh.  Die  Anwendung  von 
Selniecreinigungs-  und  Sehn«'«'fegcmaschi- 
neu  oder  v<m  Menscheiikraft  kann  keinen 
ausschliesslich  wirksamen  Ersatz  für  «las 
Salzen  hililen.  sondern  kjinn  nur  unter- 
stützend oder  helfend  mitwirken. 

2.  hie  dtireh  «las  Salzstreueii  liervor- 
gcnifeiH'li  Schädigungen  sowohl  au  leben- 
dem wie  an  todteiu  Material  sind,  wenn 
überhaupt,  «loch  nur  in  sehr  geringem 
Masse  vorhanden.  Die  staatlichen  und 
städtischen  Behörden  haben  bisher  keiner 
der  hethciligten  deutschen  Strasscubahnen 
zum  Zweck  der  Aufrechte  rhnltiing  lies 
Verkehrs  das  Salzstrcucu  untersagen  oder 
nur  wesentlich  beschränken  wollen.  Ks 
ist  auch  nicht  zu  befürchten,  dass  ein  Ver- 
bot der  genannten  Behörden  im  wohlver- 
standenen allgemeinen  Interesse  erlassen 
werden  kann,  sofern  nicht  ein  billiger,  be- 
quemer und  leicht  anwendbarer  Ersatz  für 
das  Salzstreuen  gefunden  ist.  Die  Klagen 
aus  «lein  Publikum  über  angebliche  Schädi- 
gungen an  h-bendeiu  und  todtem  .Material 
sind  im  allgemeinen  um-rwieseti  geblieben, 
jedenfalls  nicht  bedeutungsvoller  Natur  und 
theilweise  auch  auf  missverständliclie  Auf- 
fassung zurückzuführiii. 

Bezüglich  der  Frage,  wie  seitens  des 
Verein*  in  dieser  Frage  weiter  vorgegan- 
gen Werden  soll,  giebt  i's  zwei  Wege.  Der 
eine  W«-g.  den  Vortragender  vorschlügt, 
geht  dahin,  die  Sache  zur  Zeit  nicht  weiter 
zu  verfolgen.  Ein«'  hehönlliche  Unter- 
suchung «»«b-r  einschneidende  Beschränkung 
«les  Salzstreuens  ist  nicht  zu  befürchten, 
da  die  genügenden  Voraussetzungen  zu 
solchen  Massregeln  nicht  vorliegen.  Kin 
Vorgehet!  seitens  des  Vereins  erscheint 
auch  nicht  aussichtsvoll,  denn,  wenn  auch 
ein«*  Kommission  niedergesetzt  wenle,  die 
sich  mit  der  Frage  befassi.  was  an  Stelle 
iles  Salzstreuens  tr«'t<n  könne,  so  würde 
diese  Kommission  vorläufig  wenig  aus- 
richten können.  Man  kann  es  der  fort- 
schreitenden Wissenschaft  überlassen,  ob 
und  web-lu-r  Krsatz  für  das  Salzstreueii  ge- 
fumb-n  wird.  Wünle  ein  solcher  entdeckt 
werden,  so  wird  «ler  Verein  sieh  ihn  sicher 
nicht  entg«-hen  lassen.  Aber  auch  der 
zweite  Weg   ist  gangbar,   dass  der  Verein 


nämlich    die    Niedersetzung    «-iner  Kom- 
mission beschliesst.  die  mit  der  weiten-n 
geeigneten  Behamllung  der  Frage  des  Salz 
streiu'us  befasst  wird. 

In  der  Besprechung  «les  Vorlrages  hol. 
zunächst  Direktor  Köhl-Hamburg  hervor, 
«lass  das  Ib-strebeu  des  Veivins  dahin  gehen 
müsse,  mit  Rücksicht  auf  «las  allg«-meine. 
w«-nn  auch  nicht  begründete  Vorurtlu-il 
gegen  das  Salzstivucn  Versuche  anzu- 
stellen, ob  man  nicht  «ler  allgemeinen  Mei- 
nung mehr  entgegenkommen  kann.  Dieses 
Bestreben  wird  auch  von  allen  Seiten  leb 
halt  b«-fiirwortet. 

Die  Lösung  «l«-r  Frage  hängt  eng  mit 
«ler  Betriebsart  zusammen.  Ks  kann  zu- 
nächst dem  Pferde  als  Motor,  «las  ohne- 
hin bei  Schnee  und  Eis  mehr  h'istcn  mus>. 
nicht  auferlegt  werden,  «lass  es  am  Wagen 
noch  eine  weitere  mechanische  Vorrichtung 
mitschleppe.  Anders  ist  «lie  Sache  beim 
elektrisch«-!!  Betrieb,  und  bei  diesem  sinil 
in  Mamburg  allerlei  Versuche  gemacht  wor 
«h'ti,  deren  Krgebniss  erst  jetzt  nach  länge- 
ren Proben  mitgetheilt  wer«l«'ii  kann.  Ks 
hamlelt  sich  um  «  in«' Vorrichtung,  die  vorn 
am  elektrisclu'ii  Wagen  angebracht  wir«l. 
«lie  selbstthätig  wirkt  uiiil  bestimmt  ist. 
den  nicht  zu  hart  gefrorenen  Schnee, 
im  Sommer  auch  den  Schmutz,  aus  den 
Schienenrinnen  zu  entfernen.  iZi'iehnung 
und  Beschreibung  dieses  mechanischen 
Schieneim'inigers  findet  sich  auf  S.  81  im 
lieft  I.  .Jahrgang  189(5  dieser  Zeitschrift. 
Ks  ist  durchschnittlich  eine  einmalige,  bei 
Stn'ckeu  mit  grösserem  Verkehr  ein«'  zwei 
malige  Kvinigung  am  Tag«-  not  Ii  wendig. 
Den  Apparat  so  herzustellen,  «lass  er  im 
Winter  «len  hartgefromieu  Schmutz  beseiti 
gen  kann,  wird  kaum  möglich  sein.  Ks  ist 
«laher  «-in  Wagen  erhaiit  worden,  der  eine 
geringe  Menge  Salzlösung  in  «lie  Schienen 
rinnen  giesst.  der  nächste  hinter  «li«'seni 
Wagen  konnnende  Wagen  kratzt  dann  mit 
dem  Scliienenkratzer  di<-  inzwischen  weich 
gewordene  Masse  heraus.  Nach  verschie 
denen  Umwandlung«'!!  «bs  Ap|»arates  winl 
jetzt  der  Schmutz  unter  den  Wagen  in  «lie 
Mitt«'  der  Bahn  g«'worfen. 

Der   Betrieb  wird   in   folgender  Weise 
gehandhabt.     Bisher  wurde  bei  anhalten 
dem  Schneewetter,  wenn  der  Betrieb  zur 
Buhe  gekommen  war.  ein  wenig  Salz  in 
die    Kinnen    gestreut,    es    in    der  Nacht 


liegen  gelassi 


und   am   nä«'lisien  Tag« 


wurden  in  hctptcuicr  Weis«-  die  Schienen  rein 
gemacht.  Das  wird  in  Zukunft  heibehalt«'ii. 
wenn  die  Salzlösung  nicht  schnell  genug 
wirkt.    In  umfangreicher  Weise  wird  Salz 
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wusser  in  AiusiiTil.ini  verwendet,  um  mittels 
Göpel  und  Rührwerk  Salzlake  hergestellt 
und  mit  Sprengwagen  über  ilie  Strasse  ge- 
gossen wird.  Ujis  ist  in  H;iiulmrg  aller- 
dings nicht  erlaubt,  und  darum  wurde  ver- 
sucht, einen  Wagen  herzustellen,  der  durch 
•  ine  Röhre  soviel  Salzwasser  in  die  Schie 
nenriniK-  hinoinlässt.  als  ert'orderderlieh  ist. 
um  den  dort  hartgewordenen  Sehinutz  so- 
weit aufzuweichen,  dass  er  durch  den  Kratz- 
apparat  entfernt  werden  kann.  Der  Appa- 
rat  ist  jetzt  seit  6  .Monaten  im  Gebrauch, 
und  sind  vorerst  nur  45  Wagen  damit  ver- 
sehen. Wenn  die  Erfahrungen  auch  ferner 
nur  gute  sind,  werden  alle  Wagen  damit 
ausgerüstet.  Direktor  v.  II  agen-  Remscheid 
bemerkt,  dass  in  Remscheid  in  den  letzten 
Jahren  bei  Schneefällen  kolossale  Schwie- 
rigkeiten zu  überwinden  waren,  weil  die 
Massnahmen  der  Behörden  nicht  aus- 
reichend und  die  Anwohner  der  Strasse 
nicht  verpflichtet  sind,  den  Schnee  zu  be- 
seitigen. Nach  Redners  Erfahrungen  ist  es 
beim  elektrischen  Herrieh  nicht  die  Masse 
des  Schnees,  die  besonders  hinderlich  ist, 
sondern  hauptsächlich  bei  der  Bergfahrt 
ist  es  der  dünne  Schnee,  d<T  sieh,  zusam- 
meiigepresst  wie  ein  Blatt  Papier,  auf  die 
Schienen  legt  und  den  Kontakt  unmöglich 
macht.  Beim  elektrischen  Beirieb  ist  die 
Hauptsache,  die  Schiene  seil. st  und  den 
Kontakt  freizuhalten.  Ist  zu  Anfang  eine 
Schiene  rein  und  der  Kontakt  vorhanden, 
so  kommt  man  mit  dem  Wagen  die  Steigung 
herauf.  Nach  Redner*  Erfahrung  brauchen 
dir  Wagen,  während  sie  sonst  bei  der  Berg- 
fahrt ungefähr  50n/0  mehr  Strom  für  das 
Kilometer  benötlligen.  bei  Sehllee  über 
75°/,r.  Kür  diesen  Winter  ist  versuchsweise 
der  vorliegende  Apparat  an  allen  Wagen 
angebracht,  im  weiteren  Verlauf  der  Ver- 
handlung Wird  beschlossen,  die  gesclulfts- 
fühi'ende  Verwaltung  mit  der  Niedersetzung 
einer  fliiifgliedrigen  Kommission  zu  beauf- 
tragen, die  Erfahrungen.  Beobachtungen 
und  Methoden  sammeln  soll,  um  das  Ziel 
der  Reinhaltung  der  Schienen  am  zweck- 
mässigsten  und  besten  zu  erreichen.  Di 
n  ktor  Pieper  „fasst  das  Salzstreuen  etwas 
anders  auf  als  die  meisten  Redner.  Er 
behauptet,  dass  das  Salzstreuen  ein  Segen 
isr  für  die  Reinigung  der  Strassen,  dass  auf 
keine  andere  Weise  eine  so  rasche  Sirassen- 
reinigung  erzielt  werden  kann,  die  im  all- 
gemeinen Interesse  für  den  tJesammt ver- 
kehr so  uothweiidig  ist.  Wenn  man  in 
Amsterdam  über  die  ganze  Strasse  die 
l..mge  giesst.  so  wird  damit  nicht  mehr  und 
nicht  «eiliger  bewirkt,  als  in  Deutschland 
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mit  dem  Salzstreuen.  Der  Schnee  wird  ge- 
löst, und  wenn  man  nachher  die  Strasse 
fegt,  so  wird  das  gesammte  Schmutzwasser 
beseitigt,  und  das  ist  kein  Fehler,  sondern 
ein  Segen  für  die  Strasscnreinigung." 


Die  Bedeutung  der  Vorortbahnen. 

Interessante  Vergleiche  zwischen  den  Lei- 
stungen der  Vollbahuen  und  der  Vorort- 
bahnen finden  sich  in  einem  längeren  Auf- 
satze in  der  Neuen  Rotterdamschen  f'ourant. 
Das  vcrhältnissmHssig  gut  ausgebaute  Klein- 
bahnnetz in  Holland  hat  neben  dein  Kanal- 
system und  den  Vollbahuen  ganz  ausser- 
ordentlich zur  wirtschaftlichen  Entwicklung 
des  Landes  beigetragen.  Ks  hat  sich  auch 
dort  gezeigt,  dass  der  Vorortverkehr  sich  nur 
dn  entwickeln  kann,  wo  sich  vielfache,  bequeme, 
schnelle  und  billige  Fahrgelegenheit  bietet. 
Der  Vorortverkehr  mit  den  grossen  Städten 
erweitert  das  Arbeitsfeld  des  einzelnen,  erhöht 
seine  Gesundheit  und  Lebenslust,  breitet  die 
Grenze  von  St.'fdlen  und  Dörfern  aus  und  ist 
bei  den  herrschenden  wirtschaftlichen  Zu- 
standen ein  unentbehrlicher  Bestandteil  der 
Mittel  zur  Förderung  der  Wohlfahrt  und  wirt- 
schaftlichen Kraft  des  Volkes. 

Auf  der  Linie  der  Holländischen  Eisenbahn 
zwischen  Amsterdam  und  Rotterdam  hat  sich 
dieser  Vorortverkehr  in  Holland  zuerst  am 
stärksten  entwickelt  An  der  mehr  als  86  kin 
langen  Strecke  liegen  nicht  weniger  als 
sieben  bedeutende  Städte,  deren  Revölkerunir 
seit  dem  Bau  der  Bahn  sich  mehr  als  ver- 
doppelt hat,  und  die  jetzt  zusammen  mehr  als 
eine  Million  Einwohner  zählen.  Der  Personen- 
verkehr auf  dieser  Strecke  ist  denn  auch  sehr 
bedeutend  und  beträgt  jährlich  rund  4  5000UO 
Reisende.  Hiervon  kommen  nur  11%  (oder 
500000  Reisende)  auf  die  internationalen 
Schnellzüge.  Reichlich  45%  oder  •>  Millionen 
Reisende  kommen  auf  den  Streckenverkehr 
und  eine  beinahe  gleiche  Anzahl  Personen 
auf  den  Nahverkehr.  Nun  sind  jedoch  neben 
der  Bahn  und  zwar  auf  den  Strecken  Hanr- 
iem Leiden.  Leiden  — Haag,  Haag— Delft  und 
Schiedam — Rotterdam  wettbewerbende  Unter- 
nehmungen ins  Leben  getreten  und  zwar:  die 
Dampl'trambahu  Haarlem—  Leideu.  eröffnet  im 
Sommer  1**1,  die  Yssehlauipftrambahn  Leiden  — 
Haag,  eröffnet  Juli  1883,  die  Haagsche  Tram- 
bahngesellschaft, Dampftrambnhn  Haag— Delft, 
eröffnet  Juli  lssj,  die  Rotterdamer  Tram- 
bahngcscllschalt,  Dampftram  bahn  Rotterdam  - 
Dclftshaven  —  Schiedam,  eröffnet  Mai  Ihsjj.  Der 
Hindus-  dieses  Wettbewerbs  ist  der  gewesen, 
dass  die  Holländische  Hisenbahu  zwischen 
Haarlem  und  Leiden  33%  oder  30000  Reisende 
verloren  hat,  und  die  Trambahn  dagegen 
376 Otto  Reisende  erhielt;  vor  dem  Bestehen 
des  Wettbewerbs  betrug  die  Gesammtzahl  der 
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Reisenden  U5(XX>  und  jetzt  460  000.  Der  Ver- 
kehr  stiegaho  hier  um  das  vierfache.  Zwi- 
schen Delft  und  Haag  verlor  die  Holländische 
Eisenbahn  190000  Reisende  von  den  420000, 
die  Trambahn  beförderte  deren  «OUOOO.  Vor 
dein  Wettbewerb  betrug  der  höchste  Verkehr 
430000,  jetzt  810000,  gleichbedeutend  einer 
Vermehrung  von  90'/«-  Zwischen  Schiedani 
und  Rotterdam  betrug  der  Verkehr  vor  1882 
höchstens  835  000  Reisende,  nach  der  Eröffnung 
der  Trambahn  in  dem  Jahre  verminderte  sich 
dieser  Verkehr  bis  auf  166 000  im  Jahre  1888 
und  stieg  seitdem  wieder  bis  zu  250000,  wah- 
rend die  Trambahn  ausschliesslich  zwischen 
Rotterdam  und  Schicdam  880  000  Reisende  be- 
förderte, und  einschliesslich  der  Reisenden  des  ; 
zwisehengelegenen  Delftshaven  860 (XX),  also 
vor  dem  Wettbewerb  866000  und  jetzt  I  110000, 
gleich  einem  dreimal  grössern  Verkehr.  Es 
findet  sich  also  überall  eine  sehr  grosse  Ver- 
mehrung des  Verkehrs,  vom  doppelten  bis 
selbst  vierfachen,  wahrend  überall  der  Löwen- 
autheil  auf  die  Strassenbahncn  kam.  Und 
unter  welchen  Umstünden  wurde  dieses  Er- 
gehuiss  erzielt?  Ein  Tarifkampf  wurde  nicht 
geführt,  die  Tarife  der  Eisen-  und  Trambahnen 
sind  ungefähr  gleich  hoch.  In  betreff  der 
Dauer  der  Reise  sind  die  Eisenbahnen  Uberall 
im  Vortheil,  jedoch  ist  dieser  Vortheil  bei  der  • 
kurzen  Entfernung  nicht  überwiegend,  wäh-  | 
rend  zwei  andere  Umstände:  die  Vermehrung  ; 
der  Reisegelegenheiten  und  die  Verbesserung 
der  Ankunftsplätzo,  hier  ausschliesslich  die 
grosse  Steigerung  herbeiführten.  Da  die 
Strassenbahncn  in  dieser  Hinsicht  sich  überall 
in  der  vorteilhaftesten  Lage  belinden,  ist  die 
natürliche  Folge  davon,  dass  ihnen  der  Löwen- 
antheil  des  neuen  Verkehrs  zufällt.  Die  Tram-  i 
bahn  Schicdam -Rotterdam  hat  in  Rotterdam 
wie  in  Schicdam  bessere  Ankunftspunkte  als 
die  Eisenbahn;  auch  hat  sie  90  Züge  täglich  ; 
gegen  66  auf  der  Eisenbahn.  Die  Trambahn  ; 
Delft  -Haag  befindet  sich  vornehmlich  zu  Dclfl  i 
in  einer  bedeutend  bessern  Lage,  was  den  Ab-  i 
gangspunkt  anbelangt,  während  ihr  Vorrang 
im  Haag  der  Eisenbahn  gegenüber  von  keiner 
Bedeutung  ist,  dagegen  hat  sie  täglich  02  Züge 
und  die  Eisenbahn  nur  84.  Zwischen  Haarlein 
und  Leiden  entscheidet  die  Lage  der  Bahnen. 
Die  Straasenbahn  geht  durch  die  Dörfer,  wäh- 
rend die  Eisenbahn  weit  davon  entfernt  bleibt. 
Das  ist  hier  die  Hauptsache,  während  die 
iiftere  Reisegelegenhcit  der  Trambahn  Neben- 
sache ist.  Dass  die  Strassenbahncn  zwischen 
Haarlein  und  Leiden  und  Leiden  und  Haag 
den  Nahverkehr  zwischen  diesen  Städten  nicht 
zur  Entwicklung  bringen  konnten,  ist  nicht 
zu  verwundern.  Die  Reise  mit  der  Trambahn 
ist  dort  zu  lang,  um  dieselbe  für  den  Nah- 
verkehr benutzen  zu  können,  nämlich  2  Stun- 
den 20Minuten  und  lStundesi&Minutcn, während 
die  Eisenbahn  diese  Strecken  in  etwa  40  und 
30  Minuten  zurücklegt.  Erst  wenn  zwischen 
diesen  Städten  die  Anlage  einer  Lokalbahn 
mit  einer  Geschwindigkeit,  welche  nicht  zuviel 
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hinter  der  Eisenbahn  zurückbliebe,  möglich 
gewesen  wäre,  wie  zwischen  Rotterdam  und 
Schicdam  oder  Delft  und  Haag,  wo  der  Unter- 
schied nur  Minuten  beträgt,  dann  unterliegt 
es  keinem  Zweifel,  dass  auch  hier  der  Nah- 
verkehr einen  hohen  Aufschwung  genommen 
haben  würde.  Es  wird  dies  überall  und  zu 
jeder  Zeit  der  Fall  sein,  wo  mau  den  oben- 
gestellten Ansprüchen  gerecht  wird.  Auch 
die  Eisenbahuen  haben  unzweifelhaft  das  ihrige 
zur  Entwicklung  des  Nahverkehrs  beigetragen. 
Wir  sahen,  dass  auf  der  Strecke  Amsterdam- 
Rotterdam  45%  der  Reisenden  auf  den  Nah- 
verkehr kommen.  Bei  den  übrigen  Eisen- 
bahnen ist  dies  Verhältnis«  für  den  Nahver- 
kehr weniger  günstig,  was  seinen  Ursprung 
darin  findet,  dass  z.  B.  auf  den  Linien  der 
holländischen  Staatsbahnen  jeder  Reisende 
durchschnittlich  81,s  km  gegen  27,»  auf  denen 
der  Holländischen  Eiseubahn  zurücklegt,  was 
auf  eine  grössere  Entwicklung  des  Strecken- 
und  Durchgangsverkehrs  und  ein  weniger 
günstiges  Verhältnis*  für  den  Nahverkehr  der 
ersteren  deutet.  Bestimmte  Angaben  für  eine 
genaue  Vcrthcilung  dieser  verschiedenen  Fak- 
toren des  Personenverkehrs  fehlen,  doch  glau- 
ben wir  auf  Grund  des  oben  augeführten 
reichlich  zu  schätzen,  wenn  wir  40 %  des  ge- 
sammten  Reisendenverkehrs  auf  den  Eisen- 
bahnen dem  Nahverkehr  gutschreiben.  Von 
der  Gesainmtsnmme  der  Reisenden  gleich 
31800000  im  Jahre  1893  kommen  also  nur 
12  720000  auf  den  Nahverkehr,  oder  von  den 
8312  Reisenden  auf  das  Bahukilometer  nur 
3325.  Die  hier  betrachtete  Gattung  von 
Strassenbahnen  beförderte  dagegen  10  Millio- 
nen Reisende  im  ganzen,  oder  10  500  das 
Kilometer,  die  alte  auf  den  Nahverkehr  kom- 
men. Das  Ergebniss  unserer  Berechnungen 
ist  also,  dass  unsere  sehr  theuren  Vollbahnen 
mit  einer  Gesammtläuge  von  km  bis 

heute  wenig  mehr  für  die  Entwicklung  dieses 
höchst  wichtigen  Untertheils  des  Eisenbahn- 
verkehrs gethan  haben,  als  die  945  km  unserer 
billigen  Strassenbnhuen,  und  dass  innerhalb 
weniger  Jahre  die  Strassenbahncn  die  Voll- 
bahneii  geschlagen  haben  werden,  indem  ver- 
hältnissmäHsig  schon  jetzt  ein  Kilometer 
Strassenbahn  dreimal  so  viel  Reisende  dieser 
Gattung  zählt,  als  ein  Kilometer  der  Von- 
bahnen. 

(Kölnische  Zeitung.) 


Das  Platzkilometer  als  Rechnnngseinheit  im 
Kleinbahn»  esen. 

Von  Herrn  Direktor  Hippe-München  er 
halten  wir  folgende  Zuschrift: 

„Bei  dem  Suchen  nach  charakteristischen 
Ziffern  der  Strassenbahnbetriebe,  mögen  dic- 
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selben  Lokomotiven,  Pferde  oder  elektrische 
Motore  als  Zugkraft  anwenden,  ist  es  mir  bis 
jetzt  noch  nicht  gelungen,  Angaben  zu  finden, 
die.  es  mir  ermöglichen,  für  jedes  unter- 
suchte Unternehmen  oder  jede  Betriebsart 
Verhältnisse,  also  relative  Beziehungen,  fest- 
zustellen, die  wiederum  einen  Schluss  auf 
mehr  oder  minder  vorteilhaften  Betrieb  ge- 
statten. 

Es  dürfte  einleuchtend  sein,  dass  für  den  Fall, 
das*  solche  Ziffern  angegeben  werden  können, 
jedem  einzelnen  meiner  Herren  Kollegen  die 
Möglichkeit  geboten  wäre,  aus  der  Ver- 
gleichung  anderer  Betriebe  mit  dem  eigenen 
Schlüsse  zu  ziehen  und  den  für  die  einzelnen 
Verhältnisse  vorteilhaftesten  Betrieb  einem 
näheren  Studium  zu  unterwerfen. 

Solche  Untersuchungen  sind  gegenwärtig 
für  jeden  von  dem  grössten  Interesse,  weil  bei 
der  sich  vollziehenden  Umwandlung  des 
Pferdebetriebes  in  den  elektrischen  Betrieb 
klares  Erkennen  der  Verhältnisse  des  eigenen 
Betriebes  von  grösstem  Nutzen  und  unbedingt 
notwendig  ist. 

Nun  erschöpfen  sich,  soweit  mir  bekannt, 
alle  statistischen  Daten  in  den  Geschäftsbe- 
richten u.  s.  w.  der  einzelneu  Betriebe  darin, 
dass  angegeben  wird,  wie  hoch  Einnahmen 
und  Ausgaben  für  den  Wagen,  für  das  Pferd, 
für  das  Wagenkilometer,  für  das  Pferdckilo- 
meter  u.  s.  w.  sind.  Alle  diese  Einheiten  be- 
ziehen sich  aber  an  und  für  sich  schon 
auf  ein  Mehrfaches  an  einzelnen  Leistungen, 
so  dass  sie.  als  Massstab  angewendet,  zu  Trug- 
schlüssen führen  können,  weshalb  ich  nach 
einer  bequemen  kleinsten  Einheit  gesucht  habe, 
die  ich  im  sogenannten  Platzkilometer 
gefunden  zu  haben  glaube. 

Wird  das  Platzkilomcter  als  Bezugsciu- 
heit  genommen,  so  haben  wir  hierin  um 
deswillen  ein  bequemes  gemeinschaftliches 
Mass,  weil  ihm  mit  unwesentlichen  Beschrän- 
kungen das  Personenkilometer  gleich  ist, 
oder  vielmehr  als  gleichwertig  betrachtet 
werden  kann. 

Unter  geleisteten  Platzkilometern  ist  zu 
verstehen  das  Produkt  aus  der  Platzzahl  jedes 
Wagens  und  der  Anzahl  der  Wagenkilometer, 
so  dass  die  Einheit  ein  kleines  Mass  dar- 
stellt, das  unter  allen  Umständen  klar  zu  be- 
stimmen ist. 

Jedes  einzelne  Unternehmen  kennt  die 
Platzzahl  seiner  Wagen.  Es  ist  gleichgiltig, 
ob  Ein-  oder  Zweispänner  mit  oder  ohne  Deck- 
sitzen laufen,  und  ob  die  Wagen  durch  Loko- 
motiven, Drahtseil  oder  elektrische  Motore 
betrieben  werden. 

Es  ist  Aufgabe  jeder  einzelnen  Verwal- 
tung, die  Bauart  der  Wagen  nach  Bedürfniss 
und  Wunsch  des  Publikums,  soweit  möglich, 
zu  wählen;  es  wird  unbestritten  die  Bauart 
der  Wagen  für  ein  einzelnes  Unternehmen 
die  richtige  sein,  welche  es  ermöglicht,  die 
Wagen  möglichst  stark  auszunutzen.   Es  soll 


hier  davon  abgesehen  werden,  ob  die  Wagen 
in  3,  4,  5  oder  mehr  Minuten  Abstand 
einander  folgen,  denn  es  dürfte  überall  zu- 
treffen, dass  bei  grösseren  Intervallen  zwischen 
deu  Wagen  eine  grössere  Ausnutzung  statt- 
findet. 

Das  grössere  Intervall  zwischen  den  Wagen 
wird  aber  schliesslich  finanziell  ungünstiger, 
weil  die  Gesammtanzahl  der  beförderten  Fahr- 
gäste geringer  ist. 

Ist  das  Platzkilometer  als  kleinste  Bczugs- 
einhoit  angenommen,  so  lassen  sich  für  jedes 
einzelne  Unternehmen  nachstehende,  an  einem 
Beispiel  erläuterte  Schlüsse  ziehen. 

Nehme  ich  an,  in  der  Stadt  A  läuft  ein 
Wagen  mit  50  Plätzen,  der  täglich  100  km 
zurückgelegt,  so  legt  derselbe  GOOO  Platzkm 
zurück.  Rechnerisch  genommen,  würde  dieser 
Wagen  bei  fortwährender  Besetzung  und  bei 
einem  Fahrpreis  von  5  Pf  für  das  Kilometer 
280  M  tilg) ich  vereinnahmen.  Dieser  Wagen 
nimmt  aber  tatsächlich  z.  B.  nur  100  M  ein, 
so  dass  nur  40%  der  gebotenen  Platzkilo- 
meter ausgenutzt  wurden. 

Es  ist  hierbei  völlig  nebensächlich,  ob  die 
Fahrgäste  iuncrhalb  eines  Kilometers  oder 
sonstwie  gewechselt  haben;  es  steht  fest,  dass 
einer  rechnerischen  Einnahme  von  sibo  M  eine 
tatsächliche  von  liü  M  gegenübersteht.  Es 
kann  hier  gleich  die  Frage  aufgeworfen  wer- 
den, ob  man  nicht  an  Stelle  dieses  Wagens 
mit  50  Plätzen  einen  solchen  mit  20  Plätzen 
laufen  lassen  sollte,  weil  2000  Platzkm  tat- 
sächlich bezahlt  werden  und  demnach  ein  -ol- 
eher  Wagen  mit  100%  ausgenutzt  würde. 
Nun  ist  klar,  dass  dies  nicht  angeht,  weil  dem 
zeitweiligen  Andrang  dos  Verkehrs  mit 
einem  solchen  Wagen  nicht  entsprochen  wer- 
den kann;  immerhin  ist  die  Frage  nach  dem 
praktisch  zulässigen  grössten  Ausnutzungs- 
koiMfizicntcn  von  erheblichem  Interesse;  auch 
kann  jedes  einzelne  Unternehmen  nach  dieser 
Richtung  hin  Beobachtungen  durch  Vergleich 
der  niedrigsten  und  höchsten  Tageseinnahme 
für  dieselbe  Wagenart  machen. 

Die  Vergleichung  der  Ausnutzungskoeffi- 
zienten der  einzelnen  Unternehmungen  und 
Betriebsarten  mit  einander  giebt  nun  zwar 
kein  direktes  Vergleichsmass  an  die  Hand, 
da  der  örtliche  Verkehr  mit  hineinspielt, 
aber  gleiche  Wagenarten  dürften  in  Städten 
gleicher  Verkehrsdichtigkeit  gleiche  Er- 
gebnisse haben.  Sind  sie  verschieden,  so 
hat  allgemein  die  Stadt  den  lebhafteren 
Verkehr,  welche  die  höhere  Ausnutzungs- 
ziffer hat. 

Vergleicht  man  ferner  allgemein  die  Aus- 
nutzungsziffern zweier  Städte  gleicher  Be- 
triebsart mit  einander,  so  wird  die  Verwaltung 
ihr  Material  am  besten  ausnutzen,  die  den 
höchsten  Ausnutzungskoeffizienten  hat;  für  den 
Betriebsleiter  einer  Straßenbahn  jedenfalls 
eine  sehr  interessante  Ziffer. 

Wenn  wir  nun  die  Betriebsausgaben  auf 
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das  Platzkilometer  oder  auf  1000  Platzkm  be- 
ziehen, um  nicht  gar  zu  kleine  Betrage  zu  er- 
halten, so  lassen  diese  schon  eher  einen  direkten 
Schluss  auf  die  einzelnen  Unternehmungen 
und  Betriebsarten  zu;  immerhin  aber  wird 
auch  bei  diesem  Vergleich  kein  zutreffender 
Schluss  darauf  gezogen  werden  können,  ob 
billig  gcwirthschaftet  worden  ist.  Betrachtet 
man  aber,  um  auf  das  eingangs  erwähnte 
Beispiel  zurückzukommen,  den  Ausnutzungs- 
koeffizienieti  zu  0,i  zusammen  mit  den  Un- 
kosten für  das  einfache  oder  für  1000  Platzkm, 
die  beispielsweise  60°/o  der  Einnahmen  aus- 
machen sollen,  so  bat  man  in  dem  Produkt 
0,ix0,i=0,si  die  Unkosten  der  rechnerischen 
Eiiiuahme  und  in  der  Differenz  0,4  —  0,34  —  0,tb 
oder  16  eine  direkte  Vcrglcichsziffer  der  ein- 
zelnen  Unternehmungen   und  Betriebsarten 
unter  einander. 

Diese  Ziffer  könnte  Ausnutzungszahl  ge- 
nannt werden.  Es  wäre  zu  wünschen,  dass 
die  Vereinsvcrwaltungen  der  Frngc  der 
gemeinschaftlichen  Bezugseinheit,  als  die 
ich  das  Platzkilometer  vorschlage,  näher 
treten,  um  diese  Einheit  gegebenenfalls 
in  unsere  statistischen  Mittheiiungen  einzu- 
führen." 


Elektrisch  betriebene  Wagen  als  bewegliche 
Reklameschilder. 

Die  Stadt  Sioux  City  in  Nordamerika  darf 
den  Ruhm  für  sich  in  Anspruch  nehmen,  den 
ersten  eigentlichen  Rek lamc wagen,  der  die 
Gleise  der  elektrischen  Strasscubahn  in  der  Stadt 
'befährt,  zu  besitzen.  Man  hat  auf  einem  Unter- 
gestell mit  Motor  und  Rädern  ein  Rahmen- 
werk aufgezimmert,  desseu  Bretterbekleidun- 
geu  lediglich  zu  Reklamezwecken  mit  An- 
zeigen aller  Art  bedeckt  sind.  Die  Wagon- 
decke  trägt  natürlich  auch  noch  besondere 
Anpreisungen,  und  selbst  der  schräge  Rollen- 
arm,  an  dem  der  Stromabnehmer  befestigt  ist, 
wird  zur  Anbringung  besonders  ins  Auge 
fallender  und  entsprechend  zu  vergütender 
Annoncen  benutzt.   Echt  amerikanisch! 


Der  Betrieb  der  Torontaler  Vixinalbahnen, 

die  bisher  von  den  königlich  ungarischen 
Staatsbahneu  verwaltet  wurden,  wird  vom 
1.  Januar  1896  ab  durch  die  Direktion  der 
Torontaler  Vizinal bahnen  selbstständig  besorgt. 
Die  Direktion  hat  ihren  Sitz  in  Nagy-Becs- 
kerek. 


Verkenraergebnisse. 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Grosse  Berliner  Pferdeeiaen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strassen  -  Eisenbahngesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Leipziger  Pfcrdeeisenbahn- 
A.-G.  in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden   

Magdeburger  Strassen-Eisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Klcinbahngesell- 
schaft  in  Aachen  .... 

Frankfurter  Trambahnges.  in 
Bockenheim-Frankfurt  a.M. 

Barmen-Elberfelder  Strassen- 
babn-A.-G.  in  Elberfeld  . 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Dezember 

1896  1891  (weniger-) 


1  300  imao  — 


184014,44  - 


556076,«  476161,10  79026.« 

204  956^0  168  246,«  10  710,54 

231360,44  214  222,:*  17128/» 
68  476,01  66  179,ii  2296,80 
23  926,00    1H  960,oo  4966,oo 

170912,7a  158  646,71  12  754,0» 
45  677,74    44  564,70      1  118/» 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  81.  Dezember 


1896 
M 


1894 
H 


(weniger  -) 
M 


16  807  598,01  14  700  766^»  60«  887,78 

2  023  867,70    1  921  206^8  102 160,7? 

1 

6150886,*»    6  436  484,4»  714  401,»! 

1 

2  H02  877,*o    2  1 58  168,60  149  709.» 

2  725  586,S4|  2640  433.W  185  161,S4 


807  958,** 
801  748,oo 


786  909,40 


21 048,«4 


294  648,00       7  095,00 


2  178  272,11    2  068  598,40  109Ö73r»i 

i 
I 


I 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  Dezember 

vom  1.  Januar  bis  81.  Dezember 

tier  »annunternenmuug 

1886 

1894 

mehr 
(weniger  —1 

1895 

1894 

mehr 
(weniger  —1 

M 

M 

M 

M 

M 

Münchener  Trambahn-A.-G. 

214  546.»! 

183  026.« 

31  520,7» 



Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

104  098.«  96824,u 

5  774,») 

1318616^1 

1203  408,91 

115107,10 

Frankfurter  Lokalbahn- A.-G. 

184,w> 

83  977,79 

81 408,88 

2678,91 

Cölnische  Strassen -Eisenb.- 

Gcsellsch-  in  Cöln  a.  Rh.  . 

100  KS  1,05 

16  778,80 

1725  778,si 

1  564  418,91 

231815,*. 

Hallcsche  Strasseubahn-A.-G. 

88,80 

169  367,10 

172675,u 

-8  807,93 

Traniways  Mülhausen  i.  E.  . 

— 

366533,97 

302020,90 

53  513,67 

Frankfurt-Offenbacher  Train- 

seit  1.  Juli  1895 

bahngescllsch.  in  Oberrad 

O  171  .ji 

—  133,ss 

62  429,40 

65  354,so 

—  2  925,40 

Strassenbahnen   in  Düssel- 

dorf (W.  v.  Tippeiskirch). 

Rl  KCl  fe. 

46  741^0 

7  810,no 

_ 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.- Sachseiihausen 

18711.il 

17  211,16 

1  499,» 

239  806,6» 

230576,11 

9230,16 

Breslauer  Strassen -Eigenh.- 

Gesellschaft  in  Breslau 

90301,90 

t^6 183,» 

5  117,ni 

1  167  041,*i 

1  167  757,9- 

9284,n 

Casseler  Strasscnbahngesell- 

schaft  in  Cassel     .  . 

9  4l9,ci 

8893,01 

526,60 

115050,10 

106403,90 

8646,90 

BremerStrassenbahn  in  Horn 

»eil  1.  Juli  1896 

20  269,00 

18550,*> 

1  718.J0 

282391,60 

270139,60 

12252,00 

Stuttgarter  Strasscnbabnen 

in  Stuttgart  .... 

59  660,*) 

47  497,70 

12 163,io 

714  349,97 

678  136,14 

36  218,*i 

RemscheiderStrasseiibahn  in 

16  091,14 

13022,1« 

2069,04 

— 

Essener  Strassenbahn  . 

•42  769,0« 

38076,oo 

4  693,00 

Wiesbaden  —  Biebrich 

2  a 

(Dampfbahn) .   .   .  . 

8800,00 

8»91,oo    - 101,«» 

— 

Wiesbaden.  Pferdebahn 

»  SS 

8  5«2,oo 

3  480,00 

82,oo 

z 

— 

Nerobergbahn,  Wicsba- 

sr«; 
=  SS 

Betrieb  im  Winter  eingestellt 

— 

Mainzer  Pferdebahn  . 

• 

13251,00 

12  357,oo 

894,00 

.  _ 

Crcfcld-Uerdinger  Lokalbahn 

21 164,w 

20353,11 

811.» 

306  818.&4 

294424,66 

12388,8* 

10  568 

9  377 

1  191 

126070 

116  381 

9  789 

Ravensburg— Weingarten 

4  039 

3  986 

r»s 

46  100 

44090 

2010 

Sonthofen-Oberstdorf. 

6  064 

5  538 

526 

83  808 

88151 

-4  848 

Oberdorf  b.  B.— Füssen 

22628 

23  447 

-824 

277161  270612 

6589 

2  496 

2491»  -3 

44244 

44  296 

-52 

Murnau-  Uarmisch— Parten- 

[ 

16  636 

13  767 

2888 

245  084  227818 

17  266 

Fürth  -Zirndorf— Cadolzburg 

10  486 

7164 

3  822 

121  248 

96784 

24514 

19013 

18  993 

20 

330  926 

885087 

-4111 

Forster  Stadteisenbahu 

9  877 

7  717 

2160 

96  768 

78  930 

22  838 

Hansdorf-Pricbus  .  . 

6  840 

_ 

19  290 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

3  955 

3  955  - 

1 

1 
1 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1896.  Marz. 


Die  schmalspurigen  Staatseisenb 

Nicht  ganz  mit  Kocht  ist  diese  vor-  1 
treffliche  Schritt  als  zweite  Auflage  bc-  ; 
zeichnet.  Im  Jahre  1886  ist  zwar  bereits  ' 
«•ine  Bearbeitung  der  baulichen,  betrieb- 
lichen und  finanziellen  Verhältnisse  der 
sächsischen  Nebenbahnen  unter  dem  Titel 
..Die  Sekundärbahnen  des  Königreichs  Sach- 
sen", die  von  denselben  Verfassern  her- 
rührt, veröffentlicht  worden;  sie  hatte  aber 
im  wesentlichen  nur  die  vollspnrigen  Neben- 
bahnen zum  Gegenstande,  wahrend  sich 
die  vorliegende  Schrift  auf  die  Verhältnisse 
der  erst  nach  dem  Jahre  1886  zur  grösseren 
Entwicklung  gelangten  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen beschränkt.  Die  frühere  Be- 
arbeitung betraf  daher  wesentlich  die 
Bahnen,  die  in  Preusscn  im  rechtlichen 
Sinne  als  Nebenbahnen  angesehen  werden, 
die  jetzige  ist  denen  gewidmet,  denen  nach 
ihrer  Bedeutung  und  Beschaffenheit  in 
Preusscn  nur  der  Charakter  von  Klein- 
bahnen zuerkannt  werden  würde. 

Gerade  dieser  Umstand  verleiht  der 
Schrift  ein  ganz  besonderes  Interesse.  Zum 
ersten  Male  werden  hier  die  technischen 
und  wirtschaftlichen  Verhältnisse  eines 
grösseren  Systems  von  Kleinbahnen  in 
einer  Ausführlichkeit  behandelt,  die 
einen  tiefen  Einblick  in  die  Verhältnisse 
jeder  einzelnen  Bahn  gestattet,  einen  Ver- 
gleich mit  andern  Kleinbahnen  ermöglicht 
und  eine  klare  Anschauung  über  den  Ein- 
flüsse der  Kleinbahnen  auf  den  Verkehr  der 
grossen  Eisenbahnen  und  auf  die  gesummten  j 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  gewahrt.  Ist  ! 
auch  die  Schrift  statistischer  Natur,  so  muss 
sie  jedenfalls  als  eine  Statistik  höherer  Art 
bezeichnet  werden. 

Bevor  auf  ihren  Inhalt  des  näheren  ! 
eingegangen  wird,  sind  zwei  Punkte  her- 
vorzuheben, die  berücksichtigt  werden 
müssen,  wenn  die  Verhältnisse  der  sächsi- 
schen mit  denen  anderer  Schmalspur-  oder 
sonstiger   Kleinbahnen    in  Vergleich    ge-  1 

M  Die  schmalspurigen  Eisenbahnen  im  Königreich  , 
Sachsen.  Im  Auftrage  den  konigl.  sAchflscben  Finanz- 
ministerium« und  nach  amtlichen  Quellen  bearbeitet  von 
Obernnancrath  Ledig  nnd  Rechnungsrath  Ulbricht. 
Zweite  vermehrte  und  verbesserte  Autlage  l.eip/.lg  1895 
Wilhelm  Engslmann. 
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bracht  werden  sollen.  Der  erste  betrifft 
ihre  Behandlung  in  rechtlicher  Hinsicht. 
Während  Schmalspurbahnen  in  Preusscn, 
von  vereinzelten  Ausnahmen  abgesehen, 
nicht  als  Eisenbahnen  im  Sinne  der  Reichs- 
verfassung begründet  werden  und  deshalb 
auch  nicht  den  für  Nebenbahnen  geltenden 
reichsrechtlichen  Nonnen,  sondern  ledig- 
lich dem  preussischen  Kleinbahngesetze 
unterstehen,  hat  man  sie  in  Sachsen  aus- 
nahmslos als  wirkliehe  Eisenbahnen  be- 
handelt und  der  Bahnordnung  für  die 
Nebeneisenbahnen  Deutschlands  sowie  den 
sonstigen  für  diese  Bahnen  massgebenden 
Reichsvorschriften  unterworfen.  Ein  we- 
sentlicher Unterschied  dieser  Bahnen  um! 
der  preussischen  Kleinbahnen  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung  liegt  darin,  dass  sie 
vom  Staate  angelegt  sind  und  als  ein  Titeil 
des  sächsischen  Staatseisenbahnnetzes  be- 
trieben werden,  wogegen  die  preussischen 
Kleinbahnen  völlig  selbständig  bestehen 
und  vom  Staat«-  weder  angelegt,  noch  auch 
betrieben  zu  werden  pflegen. 

Beide  Momente  sind  nicht  ganz  ohne 
Einfluss  auf  Ibmart  und  Metrieb  und 
folgeweise  auch  auf  die  wirtschaftlichen 
Ergebnisse  der  Hahnen.  Wenn  auch  die 
Bahnordnung  für  Nebeneisenbahnen  dem 
Bahnunternehiner  sowohl  hinsichtlich  der 
Bauart  wie  des  Betriebs  einen  grossen 
Spielraum  lässt,  so  stellt  sie  doch  in 
einzelnen  Bichtungen.  z.  B.  in  betreff  des 
Signalwesens,  der  Bahnbewachung,  Anfor- 
derungen an  ihn,  von  denen  die  Klcin- 
bnhnunternehmer  in  der  Regel  verschont 
bleiben.  Und  ferner  ist  er  der  Post  Verwal- 
tung gegenüber  nnd  infolge  der  Ver- 
pflichtung, seine  Beamten  aus  der  Zahl  der 
zivil  versorgungsberechtigten  Personen  zu 
entnehmen,  mehr  belastet,  als  der  Unter- 
nehmer einer  Kleinbahn.  Andererseits  ge- 
niesseu  die  sächsischen  Schmalspurbahnen 
infolge  ihrer  Zugehörigkeit  zu  dem  ge- 
summten Staatseisetibahnnetze,  dessen  Ein- 
richtungen für  sie  mit  verwertinst  werden 
können.  Vortheile,  die  den  selbständigen 
Kleinbahnen  in  gleichem  Masse  selbst  dann 
nicht  zu  Theil  zu  werden  pflegen,  wenn 
ihr  Verhältnis  zu  den  Eisenbahnen,  mit 
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denen  sie  in  Verbindung  stehen,  auch  in  ben  fehlen  vollständig,  weil  nur  *l*»-n<i«*r- 

liberalster  Weise  geordnet  ist.  maschinell  zur  Verwendung  kommen.  In 

Di»-  Schritt  zerfallt  in  drei  Tlieile.  von  betreff    der    FahrbetriehsiniUel ,    die  im 

denen   der  erste   die  gemeinsamen  Ein-  übrigen   grundsätzliche  Verschiedenheiten 

riehtungen    aller    schmalspurigen    Staats-  von    der  Bauart  der   auf   den  Vollspur 

cisenbalmen    behandelt.      Ihre    Zahl    he-  bahnen  laufenden  Betriebsmittel  nicht  auf 

läuft  sich  auf  17.  ihre  (iesammtlänge  auf  weisen,  sind  nur  die  abhebbaren  Wagen 

327.42  km  =  ll,C4u/0  des  gesannnteii  sächsi-  kästen   und   die  Kollböe.ke  zu  erwähnen, 

sehen  Staatseisenbahniietzes.    In  der  Mehr-  dazu  bestimmt,  die  Umladung  besonders 

zahl  sind  sie  auf  oder  neben  öffentlichen  empfindlicher  und  besonders  schwierig  uin- 

Strasseii   angelegt   und  dienen  säinmtlich  zuladender  Güter  auf  den  Anschlussstatio- 

der  Befr>r<lerung  von  l'eisoiieii  und  (lüh-rn.  neu  zu  vermeiden.    Die  erstereu  werden 

jedoch  unter  Beschränkung  auf  den  Lokal-  auf  diesen  Stationen  von  den  schmalspuri 

verkehr.  gen  Drehgestellen  abgehoben  und  auf  voll 

Nach  einer  der  Entwicklung  des  Seknu-  spurige  Drehgestelle  übergesetzt,  während 
därbahnwesens  gewidmeten  Einleitung  kmn-  die  Bollböcke  dazu  dienen,  zweiachsige 
inen  zunächst  die  K  oiistruktionsver-  Vollspurbahngüterwagen  zu  übernehmen 
hiiltnisse  der  Bahnanlage,  und  zwar  des  und  auf  der  Schmalspurbahn  zu  befördern. 
Unter- und  Oberbaues,  der  Stationsanlagen,  i  Zum  Zweck  der  Umladung  von  Wagen- 
der Streckenausriistutig  und  der  Signah-in  ladungsgütern  sind  auf  den  Anschluss 
riehtungen.  sowie  der  Fahrbetriebsmittel  Stationen  die  für  die  Umladung  bestimmten 
(der  Lokomotiven  und  der  verschiedenen  (ileise  der  Schmalspurbahn  erhöht  und  den 
WagengattiingeiO  zur  Darstellung  und  wer-  vollspurigen  (Meisen  möglichst  nahe  gelegt 
den  dem  Leser  durch  zahlreiche  Zeich-  Zu  dem  Betriehe  übergehend,  erörtert 
Hungen  und  Tabellen  veranschaulicht.  Aus  die  Schrift  zunächst  die  Organisation  der 
dem  reichen  Inhalte  dieses  technischen  Ab-  Verwaltung  der  Schmalspurbahnen  im  all 
schnitts  mag  nur  einiges  hervorgehoben  gemeinen,  um  sich  alsdann  den  einzelnen 
werden.  Sämmtliche  Schmalspurbahnen  Dienstzweigen  zuzuwenden.  Die  Erwägung, 
haben  eine  Spurweite  von  0.75  in.  Der  dass  bei  der  geringen  Ausdehnung  dieser 
Unter-  und  Oberbau  unterscheidet  sich  von  Bahnen  und  der  Einfachheit  ihres  Verkehrs 
dein  der  Vollspurbahnen  im  wesentlichen  mir  eine  scharfe  Abgrenzung  der  einzelnen 
durch  die  geringere  Breite  des  Bahnkörpers  Dienstzweige  nicht  am  Platze  ist,  und  dass 
und  durch  die  dem  geringeren  Kaddrnekc  die  Notwendigkeit  der  individuellen  Be- 
entsprechenden  geringeren  Abmessungen  handlung  der  einzelnen  Bahnen,  um  dein 
sämnitlicher  Thcile.  die  das  rollende  Ma-  jeweiligen  Bedürfniss  mit  der  beschränkten 
terial  tragen.  Die  Schmalspurbahnen  sind  Ausrüstung  dieser  Bahnen  stets  entsprechen 
mit  sehr  zahlreichen,  in  ihrer  Anlage  und  zu  können,  für  die  unmittelbare  Betriebs- 
Ausrüstung  jedoch  auf  «las  allemothwen  leitung  eine  grosse  Freiheit  und  Selbstän- 
digste beschränkten  Vcrkchrsstcllcu  ver-  digkeit  des  Handelns  bedingt ,  hat  zu 
sehen.  Bahnsteige  sind  nur  in  vereinzelten  einer  von  der  der  sonstigen  Staatseisen 
Fällen  vorhanden.  Wo  der  IVrsouenver-  bahnverwaltung  völlig  abweiehemlen  Or 
kehr  ein  lebhafter  ist.  sind  besondere  ganisatiou  geführt.  Die  Verwaltung  einer 
offene  und  berh  ekti-  Warteräume.  die  nur  jeden  Balm  ist  einem  Bahnverwalter, 
auf  den  grösseren  Vcrkchrsstcllcu  heiz-  einem  technisch  vorgebildeten  und  im 
bare,  mit  Sitzen  ausgestattete  Wartezimmer  Betriebsdienst  erfahrenen  Beamten  über 
enthalten.  Das  Abholen  und  Absetzen  der  tragen,  dem  die  gesummte  Leitung  des 
Ciiter  auf  den  Zwischeiistationen  wird  von  Dienstes  und  zwar  sowohl  des  Betriebs-, 
der  Zugmaschine  besorgt.  Zur  Lagerung  wie  auch  des  Befördemngsgeschäfts  unter 
der  Stückgüter  finden  sich  nur  auf  Stationen  eigener  Verantwortlichkeit  obliegt.  Nur 
mit  lebhafterem  Güterverkehr  besondere  die  Geschäfte  der  Kontrolverwallung.  der 
Güterschuppen  aus  Facliwand.  im  übrigen  Buclihalterci.  des  Verkehrsbureaus  und  der 
dienen  dazu  verschliessbare  grosse  Ober-  1  lauptkasse  werden  von  den  Dienststellen 
kästen  von  ausrangii'ten  liedeckten  (Jiiter-  fies  Vo||spursiaatsl>ahnnetze>  mitbesorgt 
wagen.  Stationsanlagi'ii  nach  Art  der  Voll  Die  Bahnverwalter  unterstehen  der  General 
spurbahueu  sind  nur  auf  den  dem  An  diivktion  und  deren  Oberbeamten.  Ihr 
schlusse  an  die  Hauptbahn  entgegenge  i  Diensteinkommeii  bewegt  sich  zwischen 
setzten   Stationen    hergestellt,    auf  denen  2770  und  4 (XX)  M 

sich  auch  der  Sitz  der  Betriebsleitungen  Zur  Bah  n  un  t  er  Ii  u  1  tu  ng  und  Streckctr 

der  einzelnen  Bahnen  befindet.    Divhschei-  re-visimi     sind    Bahnwärter    bestellt ,  die 
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jedoch  zur  thunlichsten  Beschränkung  in 
der  Annahme  besonderer  Streckenarbeiter 
auch  zur  Vornahme  der  Bahnunterhaltungs 
arbeiten  verpflichtet  sind.  Die  Beaufsichti- 
gung des  Bahnuntcrhaltungsdienstes  und 
die  auf  die  Verwaltung  des  ( öundeigen 
thums  bezüglichen  Geschäfte  liegen  ledig- 
lich in  der  Hand  des  Bahuv<  -rwalters,  der 
daher  in  der  Regel  yrlihh zeitig  die  Ob- 
liegenheiten der  für  die  Vollspurbahnen  be- 
stehenden Bahnmeistereien  und  Bauinspek- 
tionen wahrzunehmen  liat.  Nur  die  An- 
sehlussstation  einschliesslich  der  daselbst 
vorhandenen  Sehinalspuranlagen  ixt  der 
Aufsieht  des  für  diese  Station  zuständigen 
Haupt  bahubatiiuspektors  unterstellt. 

Der  Stationsdienst  wird  auf  der 
Station,  von  der  der  Betrieb  der  Schmalspur- 
bahn ausgeht,  in  der  Regel  von  dein  Rahnver- 
Malter  selbst,  auf  sonstigen  wichtigen  Ver- 
kehrsstellen von  besonderen  Stations- 
beamten (Aufsehern),  auf  den  minder  ver- 
kehrsreichen Haiti-steilen  aber  von  Privat- 
personen, sogenannten  (Jüteragenten,  ver- 
sehen, die  in  der  Nahe  der  Haltestelle 
wohnen  und  diese  Geschäfte  als  Xcben- 
ge werbe  neben  ihrer  sonstigen  Beschäfti- 
gung als  Wirtin»,  Gewerbtreihende,  Kom- 
muualbenmte  u.  s.  w.  übernehmen.  Mit 
derartigen  Güteragenten  sind  etwa  78% 
d.*r  sämmtlichen  Verkehrsstellen  besetzt. 
Ihre  Thfttigkeit  beschränkt  sich  auf  die 
Stunden,  in  denen  Züge  auf  der  Halte- 
stelle verkehren,  und  begreift  insbesondere 
die  Abfertigung,  sowie  das  Einladen  der 
Güter,  ebenso  auch  die  Hilfeleistung  beim 
An-  und  Absetzen  der  Wagen  und  bei  dem 
Weichenstellen.  Von  der  Bahnverwaltung 
erhält  der  Güteragent  keine  Vergütung:  er 
i>t  jedoch  befugt,  von  den  Absendern  und 
Empfängern  der  von  der  Haltestelle  ab- 
gehenden und  der  daselbst  ankommenden 
Güter  neben  den  tarifmässigen  Sätzen  eine 
geringe  Gebühr  (für  Wagenladungssendun- 
gen 1  M.  für  Stückgüter  5  Pf  für  je  100  kg 
u.  s.  w.)  für  sich  zu  erheben. 

Die  Zugförderung  erfolgt  nach  dem 
für  die  einzelne  Bahn  massgebenden  Fahr- 
plan und  zwar  fast  durchgängig  in  ge- 
mischten Zügen.  Die  Zahl  der  täglich  in 
jeder  Richtung  verkehrenden  Züge  beläuft 
sich  im  Durchschnitt  auf  4—5.  ihre  Fahr- 
geschwindigkeit je  nach  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen auf  12—25  km  in  der  Stunde. 
Der  Masehinendiciist  wird  von  einem  ge- 
prüften Heizer  als  Lokomotivführer  unter 
Hilfeleistung  eines  Heizers  wahrgenommen. 
Das  Zugbegleitungspersoiial  besteht  nur  aus 
einem  zugführenden  Schaftner  und  einem 


Bremser.  Der  ersten»,  ein  au*  den  Schaft' 
nera  der  Hauptbahn  entnommener  Beamter, 
hat  Helten  dem  eigentlichen  Zugführerdienst 
die  Fahrkarten-  und  Gepäckabfertigung  auf 
den  Haltestellen  und  die  Fahrkartenkontnde 
wahrend  der  Fahrt  zu  besorgen,  daneben 
aber  auch  auf  den  Haltestellen  ohne  Sla- 
tioushcamtcn  mit  dem  Güteragenten  die 
Weichen  zu  bedienen  und  sieh,  soweit  es 
seine  Zeit  gestattet,  unter  Beihilfe  des 
Bremsers  beim  Ein-  und  Ausladen  der  Stück 
guter  zu  betheiligen. 

Die  Schmalspurbahnen  besitzen  weder 
eigene  Kohlenvorrätlie.  noch  auch  eigene 
Werkstätten.  Die  Kohlen  für  ihre  Maschi- 
nen werden  auf  den  Anschhissstationen 
entnommen,  kleinere  Reparaturen  an  den 
Fahrbetriebsniittclu  auf  den  Anschluss- 
stationen in  eigens  dazu  hergestellten  klei 
neu  Werkstätti  n,  grössere  in  den  Werk- 
stätten der  Hauptbahnen  ausgeführt.  Für 
den  Wasserbedarf  sind  meist  Zisternen  an 
gelegt,  in  die  das  Wasser  durch  die 
Lokomotive  selbst  Vermittelst  aufgestellter 
Ejektoren  geschafft  wird. 

Die  Güternmladnng  zwischen  den 
schmalspurigen  und  den  vollspurigen  Eisen 
bahnen  wird  (heil.-,  von  den  Organen  der 
Eisenbahnverwaltung,  theils  aber  von  Unter- 
nehmern ausgeführt,  die  dies  Geschäft  für 
bestimmte  Akkordsätze  übernommen  haben. 

In  betreff  der  Tarife  der  Schmalspur- 
bahnen hat  man  sich  in  Sachsen  zwar  nicht, 
j  wie  dies  für  die  vollspurigen  Nebenbahnen 
!  geschehen  ist,  dem  Tarifsystem  der  Haupt 
'  bahnen  völlig,  wohl  aber  dergestalt  ange 
!  schlössen,  dass  die  Berechnung  der  Schinal- 
j  spurbahntarife  mit  denen  der  anschliessen- 
I  den  Hauptbahnen  in  leichter  und  übersicht- 
licher Weise  zu  vereinigen  ist.    Zu  diesem 
Zweck   sind   die  Tarife   so  gebildet,  dass 
immer  eine  Klasse  des  Schmalspurbahn- 
tarifs  sich  mit  einer  oder  mehreren  Klassen 
des    Hauplbahntarifs   deckt.     Die  Wagen 
ladungsklas.se  A  des  ersten»»  umfasst  die 
allgemeinen  Wagenladungsklassen  Al  und  B 
des  Haupthahuturifs  und  kommt  zur  An- 
wendung  bei   Aufgabe   von  5000  kg  auf 
einen  Wagen  oder  Frachtzahlung  für  dieses 
Gewicht,   die    Spezialtarife   I.   II   und  III 
entsprechen    den    gleichnamigen  Tarifen 
der    Haupthahnen     und    gelten,  ebenso 
wie  der  Ausnahmetarif  für  Holz,  ebenfalls 
für  Aufgabe  von  5000  kg  auf  einen  Wagen 
oder  Frachtzahlung    für  die>e.  Gewicht. 
Die  Tarifklasse  A'*"  des  llauptbahutarifs  ist 
ebensowenig  wie  eine   besondere  Eilgut- 
klasse in  die  Tarife  der  Schmalspurbahnen 
aufgenommen  w. irden.    Die  Streckens, itze 
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betragen  für  100  kg  in  der  Wagentadungs- 
klassc  A  0,636  Pf,  für  die  Spezirtltarife  I  bis 
III  0.50,  0,40  und  0,30  Pf  und  für  den  Aus- 
iinhmi'tnrif  1  (Holz)  O.SO  Pf.  Für  «Ii.-  Ab- 
fertigungsgebühr sind  im  allgemeinen  die 
betreffenden  Sätze  der  Hauptbahnen  mass- 
gebend. Ausnahmen  von  dieser  Tarifgestal- 
Hing  linden  nur  insofern  statt,  als  auf  ein- 
zelnen Bahnen  mit  Rücksicht  auf  ihre  Rück- 
wirkung auf  die,  Verhältnisse  anschliessen- 
der Hauptbahnen  höhere  Tarifsätze  einge- 
stellt sind,  auf  anderen  aber,  um  örtlichen 
Bedürfnissen  Rechnung  zu  tragen,  eine  Er- 
mässigung einzelner  Siitze  in  Gestalt  von  j 
Ausnahinetarifen  gewährt  worden  ist. 

Die   Güterabfertigung   erfolgt    im  . 
wesentlichen  in  derselben  Weise,  wie  bei  den 
Hauptbahnen.   Auf  den  mit  Güteragenten 
besetzten  Haltestellen  findet  jedoch  keine  1 
Kartirung  statt.    Die  Thätigkeit  des  Güter-  j 
agenten  beschränkt  sich  darauf,   für  ab- 
gehende Güter,  für  ilie  er  ein  Verzeichnis* 
zu  führen  hat,  den  Frachtbrief  abzustempeln  j 
und  der  Kartirungsstation  zuzusenden,  für 
ankommende  Güter  die  auf  dem  Fracht-  1 
briefe  haftenden  Spesen  zu  erheben  und 
das  Gut  gegen  Quittung  auszuhändigen,  die 
eingenommenen  Gelder  aber  füglich  an  die 
hierfür  bestimmte  Station  abzuliefern.  Im 
Ucbergangsvcrkehr  der  Schmalspurbahnen 
nach  den  Verkehrsstellen  der  Hauptbahnen 
findet  direkte  Kartirung  unter  Zusammen- 
stossung  der  Transitfrachttarife  der  Schmal- 
spurbahn und  der  Frachttarife  der  Ueber- 
gangsstation  der  Hauptbahn  statt;  für  den 
Verkehr  der  Schmalspurbahnen  unter  ein- 
ander und  mit  aussersüehsisehen  Stationen 
bedarf  es  jedoch  der  Umkartirung  auf  der 
Uebcrgnngsstation. 

Für  den  Personenverkehr  bestehen 
auf  den  Schmalspurbahnen  des  sächsischen 
Staates  gleiche  Tarifsätze,  nämlich  für  die 
einfachen  Personenzugkarten  zweiter  Klasse 
C  Pf,  dritter  Klasse  4  Pf  für  das  Kilometer, 
für  Rückfahrkarten  8  und  ö1/»  Pf.  während 
auf  zwei  vuii  dem  Staate  niitbetriebenen 
Schmalspurbahnen  (Zittau— Oybin und  Berts- 
dorf—Jonsdorf)  die  entsprechenden  Sätze 
auf  8  und  5  Pf.  für  Rückfahrkarten  auf 
10.67  und  6.67  Pf  festgesetztsind.  DerFracht- 
satz  für  Militärpersonen  beträgt  1'/,  Pf  für 
das  Kilometer.  Auf  jede  Fahrkarte  werden 
25  kg  frachtfrei  befördert,  für  überschießen- 
des Gewicht  werden  für  je  10  kg  0.533  Pf 
erhoben.  Für  die  Personenfahrkarten  ist 
das  Edinonson'sche  System  ungern  nnmen. 

Der  zweite  Theil  dcrSehriftschildcrtdie 
Bau-  an d  A  n la  ge  v e rh ä I tn  is sc  sowie  ilie 
Betriebs-.  Verkehrs-  und  finanziellen 


Ergebnisse  der  einzelnen  Schmalspur- 
bahnen. Die  Ermittlung  der  letzteren  war  für 
eine  jede  einzelne  Bahn,  wie  in  den  diesen 
Theil  einleitenden  Bemerkungen  ausgeführt 
wird,  um  deswillen  möglich,  weil  bei  der  säch- 
sischen Staatseisenbahn  Verwaltung  bereit» 
seit  dem  Jahre  1870  die  Einrichtung  einer 
sehr  eingehenden  Berechnung  und  Ermitt- 
lung der  Ertragsverhältnisse  der  einzelnen 
Linien  besteht,  die  auch  auf  die  Schmal- 
spurbahnen erstreckt  worden  ist.  Nach 
einer  kurzen  Darstellung  der  wirtschaft- 
lichen und  sonstigen  Verhältnisse,  die  für 
den  Ausbau  der  Linie  als  Schmalspurbahn 
bestimmend  waren,  und  ihrer  Beschreibung 
in  betreff  der  Länge  zwischen  den  einzel- 
nen Stationen,  der  Steigungen  und  Krüm- 
mungen, des  Unterbaues,  der  Kunstbauten, 
Hochbauten  und  sonstiger  Anlagen  werden 
ihre  Herstellungskosten  getrennt  nach  den 
einzelnen  Titeln  der  Baurechnung,  und  so- 
dann in  der  Form  von  Tabellen  die  Leistun- 
gen der  Fahrbetriebsmittel,  die  Verkehrs- 
ergebnisse  des  Personen-  und  Güterver- 
kehrs, des  letzteren  unter  Hervorhebung 
der  hauptsächlichsten  Frachtgüter,  und, 
unter  Gegenüberstellung  der  Einnahmen 
und  Ausgaben,  die  finanziellen  Ergebnisse 
für  jede  einzelne  Bahn  verzeichnet.  Die 
Tabellen  umfassen  «Ii»'  gesummte  Betriebs- 
zeit einer  jeden  Bahn  von  ihrer  Betriebs- 
eröffnung bis  zum  Sehluss  des  Jahres  1894. 
Die  Anlage-  und  Bauverhältnisse  der  ein- 
zelnen Bahnen  sind  durch  Lagepläne, 
Längcnprofilc  sowie  durch  Zeichnungen 
einzelner  Hoch-  und  Kunstbauten  veran- 
schaulicht. 

Das  sehr  interessante  Material,  das  hier 
gegeben  wird,  haben  die  Verfasser  vor- 
zugsweise in  dem  dritten  Theile  zu  allge- 
meinen Betrachtungen  verwerthet.  Hier 
mag  nur  weniges  hervorgehoben  werden. 
Von  den  17  Schmalspurbahnen  haben  in 
den  letzten  Jahren  nur  7  einen  Ueberschuss 
der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben ergeben.  Gleichwohl  stellt  sich 
für  die  Gcsammtheit  der  Schmalspurbahnen 
für  1804  ein  Betriebsübcrsehiiss  =  0,204% 
des  Anlagekapitals  heraus.  Das  finanzielle 
Ergebniss  war  in  den  letzten  Jahren  un- 
günstiger als  in  eleu  früheren,  obwohl  die 
Roheiunahmen  auch  in  den  letzten  Jah- 
ren gestiegen  sind.  Es  findet  diese  Er- 
scheinung darin  ihre  Erklärung,  dass  die 
Ausgaben  infolge  der  Vermehrung  der 
Personalkosten  (Personnlvermehrung.  Be- 
st ildungszulagen,  Lohnerhöhungen,  Beiträge 
zu  Albeiterkranken-  und  IVnsionskassen) 
und  des  Steigens  der  Materialpreise  eine 
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Erhöhung  erfahren  haben.  Zu  den  Betriebs- 
einnahmen hat  der  Personenverkehr  unge- 
fähr in  gleichem  Masse  wie  der  Güterver- 
kehr beigetragen,  wahrend  sich  das  Werth- 
verhültniss  des  ersteren  zum  letzteren  für 
das  gesammte  sächsische  Staatehahnnctz 
auf  etwa  1:2  stellt.  Es  findet  somit  die 
allgemeine  Erfahrung,  dass  dem  Personen- 
verkehr für  Kleinbahnen  wenigstens  zur 
Zeit  eine  grossere  Bedeutung  als  für  die 
Hauptbahnen  zukommt,  auch  hier  ihre  Be- 
stätigung. 

Die  allgemeinen  Betrachtungen,  denen 
der  dritte  Theil  gewidmet  ist.  haben  zu- 
nächst die  Kosten  der  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Bahnen  zum  Gegen- 
stande. Sie  lassen  auch  ersehen,  welchen 
Autheil  die  verschiedenen  Arten  von  Ar- 
beiten und  Beschaffungen  andemgesammten 
Kostenaufwande  haben.  Die  Gesamnitkosten 
für  die  Herstellung  der  Bahnen  belaufen  sieh 
für  das  Kilometer  auf  72954  M  und  unter 
Hinzurechnung  der  Kosten  für  die  Aus- 
rüstung mit  den  Fahrbetrh-bsmitteln.  der 
antheiligen  Kosten  für  die  Gemcinschnfts- 
buhnhüfe,  für  die  Werkstätten,  Imprägnir- 
anstalten  und  für  das  Hauptverwaltungs- 
gebäude zu  Dresden  auf  82608  M.  Dieser 
für  Kleinbahnen  verhilltnissmässig  hohe 
K"st<  naufwand  ist  zum  grossen  Theil  da- 
durch veranlasst,  dass  nahezu  die  Hälfte 
der  Schmalspurbahnen  sich  durch  enge 
Flussthäler  windet,  und  desshalb  vielfache 
I'eberb rückungen.  Dammschüttungen  und 
Felsarbeiten  nicht  zu  vermeiden  waren. 

Aus  den  die  Leistungen  der  Fähr- 
betrieb s  m  i  1 1  «■  I  betreffenden  Erörterungen 
soll  nur  erwähnt  werden, das*  die  Ausnutzung 
der  Personenwagenplätze  sich  im  Jahre  1891 
auf  25,37  %  die  Ausnutzung  der  Ladefähig- 
keit der  Güterwagen  auf  33,69  u/u  belief, 
während  die  ersten»  bei  den  vnllspurigen 
sächsischen  Bahnen  21.31,  die  letztere 
42.18%  betrug.  Auch  in  diesen  Ziffern 
kommt  die  grössere  Bedeutung  des  Per- 
sonenverkehrs für  die  Schmalspurbahnen 
zum  Ausdruck.  Und  das  gleiche  gilt  von 
dem  Verhältnis»  der  Nutzlast  zu  der  be- 
förderten Gesainmtlast.  Im  Personenver- 
kehr war  die  Nutzlast  um  3.71  %  grösser, 
im  Güterverkehr  dagegen  um  8.11  °/0  ge- 
ringer als  bei  den  vollspurigeii  Bahnen  und 
blieb  im  ganzen  um  4.40%  g«'gen  die  letz- 
teren zurück.  Das  Wagengewieht  berech- 
net sich  bei  der  Personenbeförderung  für  das 
Jahr  1894  auf  das  7.28 fache  des  Durch- 
schnittsgewichts für  die  Person  ;75  kg), 
d.  Ii.  auf  die  Hälfte  des  bei  den  vollspuri- 
gen Bahnen  auf  die  Person  entfallenden 


Wagengewichts,  das  das  14.71  fache  des 
Personengewichts  betrug.  Beim  Güterver- 
kehr entfielen  auf  die  Tonne  Gütergewicht 
1,52  und  bei  den  Vollspurbahnen  1,46  t 
Wageiigewicht.  Die  auch  im  Verhältniss 
zur  Transporteinheit  leichtere  Bauart  der 
auf  den  Schmalspurbahnen  zur  Verwendung 
kommenden  Wagen  liefert  die  Erklärung 
dafür,  dass  in  dieser  Beziehung  die  Voll- 
spurbahnen gegen  die  Schmalspurbahnen 
im  Personenverkehr  so  wesentlich  zurück- 
stehen und  es  ihnen  im  Güterverkehr  nicht 
wesentlich  mehr  zuvorthun. 

Von  dem  grössten  Interesse  sind  die 
Schiiissbetrachtungen,  in  denen  der  Versuch 
gemacht  wird,  den  w irt lisch aft liehen 
Nutzen,  den  die  Schmalspurbahnen,  abge- 
sehen von  ihren  eigenen  Erträgnissen,  haben, 
zahleinnässig  nachzuweisen.  Nach  drei 
Richtungen  wird  dieser  bemessen.  Es  wird 
untersucht,  in  weichein  Masse  der  Verkehr 
der  Hauptbahnen  durch  die  Schmalspur- 
bahnen eine  Steigerung  erfahren  hat,  und 
sodann  gezeigt,  inwieweit  die  Industrie  und 
die  Steuerkraft  der  auf  die  Schmalspur- 
bahnen angewiesenen  Landestheile  durch 
«liese  eine  Zunahm«»  erfahren  haben. 

Weleher  Theil  des  IVrsonen-  und  Güter- 
verkehrs (b-n  Hauptbahnen  bereits  vor  der 
Herstellung  der  Schmalspurbahnen  aus  den 
auf  diese  angewiesenen  Bezirken  zuthiss. 
ist  allerdings  zahlenniässig  nicht  nachge- 
wieseu  und  lässt  sich  überhaupt  nicht  nach 
weis«»n.  Auf  (iruml  allgemeiner  Wahrneh- 
mungen erachten  «lie  Wrfasser  die  An- 
nahme für  berechtigt.  ,l;iss  <l«»r  rein«-  Ver- 
kehrszuwaehs  infolg«»  der  Eröffnung  «les 
Schnialspurbahnbetriebes  beim  Güterver- 
kehr auf  minib'stens  zwei  Dritttheile.  b«-im 
Personenverkehr  aber  auf  niiiub'stens  vier 
Fünftheil«'  «les  in  «l«»m  ersten  Jahr«»  <lies«-s 
Betriebes  fi  stgestelllenUebergangsverk«-hrs 
zwischen  Voll-  und  Schmalspurbahn  zu  ver- 
anschlagen sei.  Damich  würde  sich  «Ii«» 
(ö'samnitroheiniiahiii«»  aus  dem  Vcrkehrs- 
zuwaehs  im  Güterverkehr  auf  421 G03  M, 
im  Personenverki'hr  auf  729  329  M,  und  «Ii«» 
Gesnmintivineiniiahine  unter  Anwendung 
des  für  das  Jahr  1894  für  «lie  sächsischen 
Staatsbahueu  ermittelten  Betriebskoüfti- 
zient«  n  von  GG.33  auf  387  5(9  M  bereehn«»n. 
Würde  «lies«-  Mehrcinnahm«'  der  Hauptbah- 
nen d«-u  Schmalspurbahn«»n  zug«»r«»eliuet. 
so  wünl«»  si<»  ein«'  V«'rzinsinig  ihres  An- 
lagekapitals von  1.433  %  darstellen  un«l 
«Ii«-  Beut«»  von  0,204  %.  die  in  d«»m  Jahre 
1894  aus  ihrem  «»igen«»ii  V«»rk«»hr  erzielt 
wordi-n  ist.  auf  1.637  "/o  erhöhen. 

Olm«»   auf  blosse   Sehätzuugi'n  ange- 
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wiesen  zu  sein.  lässt  -ich  <ler  Einfluss  be- 
stimmen, den  die  Schmalspurbahnen  jiuf 
die  liebung  der  Industrie  und  Su-uerkrafl 
ihrer  V«-rk«hrsgebictc  ausgeübt  haben.  Seit 
ihrer  Bctriehserüflnung  sind  in  diesen  Ge- 
bieten 97  Fabriken  neu  entstanden,  und  die 
Zahl  der  vorher  in  der  Industrie  beschäl' 
tieften  Arbeiter  hat  sich  unter  Mitherück- 
sichtigung  der  neuen  Fabriken  um  7772  ver- 
mehrt. Ks  kommt  hiernach  auf  .je  3'/s  km 
eine  neue  Fabrik  und  je  auf  1  km  eine 
Vermehrung  um  24  Arbeiter.  I  ne  Zahl  der 
hergestellten  i'rivalanschlussgh-is«'  betrug 
55.  Wird  hierbei  in  Erwägung  gezogen, 
dass  andere  Erw  «rbsunteruehniungen.  wie 
kaufmännische  Geschäfte,  (iastwirthschal- 
teil  Ii.  s.  w.  hierbei  nicht  berücksichtigt 
sind,  dass  ferner  die  Betriebsdauer  der 
Schmalspurhahnen  noch  verliältnissmässig 
kurz  war.  und  ein  Theil  derselben  wirth- 
schaftlich  sehr  schwachen  Bezirken  auf 
zuheilen  bestimmt  ist.  so  wird  man  mit 
den  Verfassern  hierin  einen  recht  befriedi- 
genden Erfolg  erblicken. 

Dasselbe  erfreuliche  Bild  zeigt  sich  in 
der  Steigerung  der  Steuerkraft  der  an  die- 
sen Bahnen  gelegenen  Orte.'  Von  einer 
einzigen  Ausnahme  abgesehen,  hat  das  Ein- 
koinmeustcueivinkoiiiinri)  in  diesen  Orten 
nach  den  Vcranlagungskatastern  seit  der 
Zeit  der  Berrichseioffntiiig  in  einem  ganz 
ausserordentlichen,  den  Durchschnitt  der 
Zunahme  im  ganzen  Lande  weit  überstei- 
genden Masse  eine  Vermehrung  erfahren, 
die  sieh  in  tlrei  Orten  zwischen  21 1—276 ''  0. 
in  neun  Orten  zwischen  105  und  ISti"/,--  in 
den  übrigen  aber  zwischen  73—99%  be- 
wegt und  im  Verhältuiss  zum  Oesammt- 
eiukoimnen  des  ganzen  Landes  Stcigerun- 
rungen  von  50-  90%  darstellt.  Deutlicher 
als  in  anderen  Erscheinungen  tritt  hierin 
die  -egeiisreiche  Wirkung  der  Schmalspur- 
bahnen  für  die  allgemeine  Hebung  des 
Volkswohlstandes  zu  Tage,  und  man  wird 
den  Verfassern  zustimmen  können,  wenn 
si.  in-lie>ondeie  hi'  i'iti  den  Heweis  finden, 
dass  diese  Bahnen  ihier  vornehmsten  Auf 
gahe.  <h  r  Forderung  de-  allgemeinen  Wohl- 
stand^,   den    Erw  ariungeu ,    die   an  ihre 

1  bis  feil  Ulig  geklll'tpft  wurden.  euts|ireehe|td. 
ill  befriedigelKb'll)  Masse  gerecllt  gewor- 
den  -ind 

Die  Ausführlichkeit  v.  rsteheuder  Mil- 
th>  ihiegeii    aus    dem    Inhalte    der  Schrift 

dürfte      i||       dem      gCo-sell      Interesse,  das 

das  darin  gegebene  Material  bietet,  ihre 
b'eclufertigai.g  linden.  Sie  werden  -in»  Ii 
gelingen,  hui  «h-m  l.<-"'  zu  Zeigen,  dass 
er  mts  der  Sehrib  ein  so  umfassendes  und 
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anschauliches  Bild  von  der  Gestaltung,  «lein 
Betrieb«-  und  der  Verwaltung  einer  jeden 
einzelnen  Schmalspurbahn  gewinnt,  wie  es 
bisher  wohl  noch  kaum  von  einer  Eisen- 
bahn oder  Kleinbahn  geboten  worden  ist. 
Für  Kleinbahnen  ist  aber  eine  derartige 
Behandlung  des  Stoffes  unbedingt  <-rfor«ler- 
licli.  wenn  dies«-r  in  vollem  Mass«-  für  «las 
Verkehrsiiit<-rcsse  nutzbar  gemacht  wer- 
den soll. 

Die  grossen  Eis«'tibahm-n  haben  di<- 
Tendenz  der  Zentralisirung.  Die  Notwen- 
digkeit, sie  wie  ein  einll«'itlichcs  NYtz  zu 
betreiben,  l)«-dillgt  eine  Oleiclllllässigkeit 
ihrer  Anlage  und  d«-r  ihrem  Betriebe  zu 
Orundc  li«-gend«'ii  Einrichtungen.  In  dieser 
ist  auch  für  die  Statistik  ein  g«>cigneter 
Ibah-n  gewonnen,  der  zutreffende  Ver- 
gh'ichnng.'ii  ermöglicht.  Das  Leb«-usele- 
m<-nt  «1er  Kleinbahnen  ist  dagegen  «Ii«- 
lndividualisirung.  Sowohl  ihr«'  Bauart, 
als  ihre  Betriebs-  und  Verw altungseinrich- 
tung<-n  müssen  sich  den  örtlichen  Verhält- 
nissen anpassen,  wenn  sie  lebensfähig  sein 
sollen.  Die  Kenntnis*  «ler  imlividuellcn 
Verhaltnisse  der  einzelnen  Kleinbahnen  ist 
«laher  die  Vorbedingung,  ohne  die  alle 
Schlussfolgerungen  aus  Vcrgh-ichungcu  ein- 
zelner Verhältnisse  von  sehr  zweifelhaftem 
Werth«-  sintl.  uml  es  muss  deshalb  «Ii«' 
statistische  Behandlung  «ler  Kleinbahnen 
diesem  Lmstande  Rechnung  tragen. 

In  «b  r  vorliegenden  Schrift  dürfte  der 
richtig«-  Weg  für  dies«-  Statistik  gewiesen 
s«-in.  Kim-  genaue.  üb«  r  all«-  technischen 
und  Verwaltung*  Verhältnisse  Auskunft  g<- 
bende  Beschreibung  eim-r  jeden  Kleinbahn 
muss  die  (irundlage  und  «len  Ausgangs 
punkt  für  die  fortlaufemleu  statistischen 
Arbeiten  bilden.  Mit  ihr  ist  zugleich  «-in 
eiserner  Bestaml  gewonnen,  der  nur  im 
Falle  erheblichen  r  Aemb-rungen  in  den  ge 
schihb-rten  Verhältnissen  «b-r  Ib'richtigung 
iu-ilarf,  Würde  «-im-  j«-de  Verwaltung  eim-r 
Kleinbahn  nach  der  lb-triehseröflnung  eine 
derartige  Be*chr«'ibung  ihrei-  Hahn  Ver- 
öffentlichen, so  konnte  sie  sieh  für  «Ii«- 
Folge  im  wesentlichen  aiif  die  .Miitheilun- 
gen  der  LejsHingeii  ihrer  Fahrbetriebs- 
mittel.  «b  r  Verkehrsergebnisse  und  der 
tinanziellen  Ergebnisse  beschranken,  die  in 
den  jährlichen  (b-sehaftsberiehten  als  An 
hang  vielleicht  zweckmässig  ihre  Stelle  lin- 
den mochten.  Wenn  vorausgesetzt  werden 
darf,  dass  die  ( .eschäftbei  ichte  zugleich 
den  Abschluss  der  Betriebsrechnung  unter 
Angabe  der  auf  die  einzelnen  Titel  ihr 
Einnahme  uml  Ausgabe  entfallenden  Be- 
trage eu'halieu   werd.ti.  so   würde  damit 


Digitized  by  Google 


' Vm/']b*C  ]  Lokahusenbalm  Budapest— St. Lore«« u.BndaposttTLoknlcisciibahngcsellsoh.  147 


M.it'  lial  gegeben  sein,  das  vmi  einer  Zen- 
tralstelle zusammengestellt  und  statistisch 
verwertlu't  werden  k«"mnte.  An  diese  Be- 
arbeitung würden  allerdings  höhere  An 
forderungen.  als  an  eine  mir  Schablonen 
massige  Zusammenstellung  gestellt  werden 
müssen.  Sie  kann  nur  von  Werth  sein, 
wenn  sie  unter  Berücksichtigung  der  he 
sonderen  Verhältnisse  einer  jeden  Halm 
erfolgt  und.  wo  es  zur  Erläuterung  der 
uiitgetheilteii  Zahlen  dienlieh  ist.  diese  dem 
Leser  vort'ulirl.  Die  Zusammenstellungen 
und  Hetrnchtungen  werden  aueh  nicht  un- 
getrennt alle  Kleiuhahneii  umfassen  dürfen, 
sondern  gruppenweise  auf  die  Hahnen,  die 
naeh  Zweek  und  Charakter  verwandt  sind, 
zu  erstrecken  sein.  Mit  einem  Worte,  die 
Iteai  lieinmg  nniss  eine  individuelle  und  zu- 
gh  ieh  stets  von  dem  Streiten  geleitet  sein, 
dar-  vorhandene  Material  alsltald  zugleich 
im  Interesse  dieses  Verkehrszweiges  zu 
verwerthen, 

Aueh  für  diese  Bearbeitung  wird  die 
vorliegende  Schrift  im  wesentlichen  als 
Muster  dienen  können.  Die  (üeichartig- 
k<-it  der  sächsischen  Sehmalspurhahnen 
naeh  Zweek  und  rharakter  ermöglichte  es. 
sie  einer  geiiieiusamen  Behandlung  und  Be 


trachtung  zu  unterziehen,  Dabei  i-t  alter 
stets  die  Kiieksielit  bestimmend  gewesen, 
aus  den  allen  gemeinschaftlichen  (öund- 
lagen  die  Besonderheiten  der  einzelnen 
Hahnen  genügend  hervortreten  zu  lassen 
und  hei  der  Darstellung  der  Betriebscrgcb 
ni-se  sowie  hei  der  allgemeinen  Hetraeh- 
tung  in  geeigneter  Weise  zur  Erläuterung 
heranzuziehen.  Ks  ist  zu  hoffen,  dass  die- 
ser grundlegenden  Hearheituug  Verötl'en'- 
lichungen  üher  die  Verkehrs-  und  Hetriehs- 
ergehnisse  iler  einzelnen  Hahnen,  wie 
sie  in  dem  zweiten  Tlieile  der  Schrift 
enthalten  sind,  alljährlich  folgen  werden, 
und  es  möge  nur  dem  Wunsch  Ausdruck 
gegehen  werden,  dass  die  Hetriehsausgahen 
nicht  nur  in  ihrem  (Jesaiumtbetrage.  son- 
dern, soweit  thunlieh.  getrennt  nach  den  ein 
zelnen  Vei  waltungszweigen  (Hahn-.  Trans 
port-  und  allgemeine  Verwaltung)  und  nach 
persönlichen  und  sächlichen  Kosten  mit 
gethcilt  werden.  Jedenfalls  gehührt  alter 
den  Urhebern  und  den  Verfassern  auf- 
richtiger Dank  für  die  verdienstvolle  Ar 
heit.  die  nicht  nur  für  die  sächsischen 
Schmalspurbahnen,  sondern  für  das  Klein- 
hahnweseu  überhaupt  von  sehr  grossein 
Interesse  ist  Gleim. 


\Yu>  Lukalciscnbiihii  Budapest— St.  Lorenz  und  die  Knda|>estei-  Lokaleiseiilmhn- 

gesellseliaft. 


i 


l»ie  Lokalcisiuibahn  Budapest  -  St.  Lorenz. 

Der  gro-se  Aufschwung  der  ungarischen 
Hauptstadt  hat  eine  Anzahl  von  Projekten 
ger.  itt.  die  eine  Verbindung  der  umhegen 
den  Ortschaften  und  Fabriken  mit  Hudapest 
bezweckten    llll'l    insbesondere    die  Zuflllll' 

v.iti  l.<  bc nsniittetn  in  die  llaii|itsta<lt  i'<>r 
dein  wollten. 

Zu  diesen  Projekten  zahl?  aueh  die 
Lin;'  Hudapest — St.  Lorenz,  fi'u  die  ani 
IL  Marz  1886  die  Konzession  erlheilt  winde. 

Die   Linie  seilte  Voll   Hudapest   in  der  Nahe 

de-  i  J.iniis.  mspitals  ,  N'o.  16i  ausgehen,  über 
Kh-inpesf  Iiis  zur  Ziegeltabrik  in  St  Lorenz 
führen  und  al-  schmalspurige  Vi/.hialbahn 
gebaut  werden.  —  Die  Konzession  gewährt 
nach  dein  ungarischen  Lokalbahngesetz  vom 
.Jahre  1880  Art.  XXXI  dem  rnteniehmen 
manelu-rlei  Begünstigungen,  als:  30jährige 

Steuerfreiheit.   10jährige  Hefl'eillllg  von  der 

T  ra  Iis  jtortst  euer,  technische  Erleichterun- 
gen u.  s.  w.   und  gilt   für  die  Dauer  von 


Von 

C  a  I  m  a  ii   H  a  I  o  g  Ii . 
Ingenieur  Iti  ltmlapesi. 

90  .fahren. 


vom  Tage  der  Eröffnung  ge 
rechnet 

Die  llöchststeigung  ist  mit  20"/,.,  fest- 
gesetzt: der  kleinste  Halbmesser  darf  nicht 
weniger  als  KI0  in  und  die  Kronenbreite 
des  Hahnkörpers  nicht  unter  2.5  in  betra- 
gen. —  Die  Kunstbauten  können  auch  aus 
Holz  hergestellt  werden.  —  Die  Spurweite 
ist  auf  0.7b  III  festgesetzt. 

Die  Schienen  müssen  aus  Stahl  uml 
mindestens  10!»  kg  für  da-  laufende  Meier 
schwer,  die  Schwell, -n  aus  Eichenholz  sein 
Die  Hochbauten  können  auf  das  geringste 
Mass  beschränkt,  stat'  des  Telegraphen  kann 

eine  Telcph onlcitUlIg  hergestellt  W  eiden.  - 

Zur  Anschauung  vi  ui  Hetriebsmittelu  niüs-eii 
niindestens  -U  ÜOO  tl  aus  dem  Batikaprul 
aufgewendet  werden 

Als  Iföchsttarife  sind  festgesetzt:  für 
die  l'elsou  und  das  Kilonieter  in  der 
I.  Wagenklasse  475  kr..  II.  Kl.  &&ti  kr., 
III    Kl.  2.H7  kr.  -   bei  Arbeiterzügen  Int 
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eine  Ermässigung  von  40%  einzutreten; 
für  Güter  für  100  kg  und  1  km:  I.  Kl. 
1,4  kr.  und  bei  sperrigen  Gütern  2,2  kr.; 
bei  Wagenladungen  A  0,75  kr.,  ß  0,5  kr., 
alles  in  Banknoten.  Für  Steinkohle,  Salz, 
Brenn-  und  Baubolz,  Dünger,  Steine  und 
Ziegel  ist  der  Ausnabmetarif  B  anzuwen- 
den. Für  Lebensmittel  in  der  Richtung 
nach  Budapest  gilt  schon  bei  Aufgabe  von 
500  kg  der  Tarif  A,  bei  vollen  Wagenladun- 
gen aber  der  Tarif  B. 

Das  Baukapital  ist  auf  100  000  II.  fest- 
gesetzt. —  Am  28.  Juni  1886  bildete  sich  für 
die  Bahn  eine  Aktiengesellschaft  mit  der 
Firma:  Budapest— St. Lorenzer Vizinalbahn- 
Aktiengcsellschaft.  Sie  hat  ihren  Sitz  in 
Budapest  und  ein  Anlagekapital  von 
200  000  fl.,  das  in  800  Stammaktien  und 
1200  Prioritätsaktien  zu  je  100  fl.  ö.  W.  ge- 
gliedert ist.  Die  Vorzugsdividende  der 
letztgenannten  Werthe  darf  G%  nicht  tiber- 
steigen. Der  Bau  der  Linie  hat  noch  im 
Jahre  1880  begonnen,  sie  wurde  am  10.  April 
1887  eröffnet.  Die  Konzession  währt  bis 
10.  April  1077  und  das  staatliche  Einlösungs- 
recht beginnt  am  11.  März  1916.  Die 
Steuerfreiheit  wahrt  bis  zum  11.  März  1016. 
Die  Steuerfreiheit  hört  schon  nach  10  Jah- 
ren auf,  wenn  das  Anlagekapital  sich  mit 
mehr  als  6  %  verzinst  Die  Bau-  und  Be- 
triebslänge beträgt  7,300  km,  und  die  Tarif- 
länge 8,000  kin. 

Die  zumeist  der  Versorgung  von  Buda- 
pest mit  Lebensmitteln  dienende  Bahn  hat 
gleich  in  ihrem  ersten  Betriebsjahre  so 
befriedigende  Ergebnisse  geliefert,  dass  das 
ganze  Anlagekapital  (2COO00  fi.)  mit  6  % 
verzinst,  und  ausserdem  auf  neue  Rechnung 
ein  Betrag  von  1303,52  fl.  gestellt  werden 
konnte.  —  Um  nun  den  Nutzen  der  Bahn 
sowohl  für  ihre  Theilhaber,  als  auch  für 
die  Allgemeinheit  zu  steigern,  plante  die 
Direktion  den  Bau  einer  0,85»  km  langen 
Strecke,  mittelst  deren  die  Bahn  bis  ins 
Weichbild  der  Stadt  führen  sollte.  Am 
17.  April  1889  erhielt  die  Gesellschaft  die 
Konzession  für  die  Fortsetzung  ihrer  Strecke 
von  der  bisherigen  Ausgangsstation  der 
Vizinnlbahn  bis  vor  das  Ludoviceum  (Mili- 
tärakademie zur  Ausbildung  von  Honved- 
ofllzieren)  im  Weichbilde  der  Stadt. 

Infolge  dieser  Bewilligung  wurde  das 
Anlagekapital  durch  die  Ausgabe  von  110 
neuen  Stamm-  und  200  neuen  Prioritäts- 
aktien zu  100  II.  erhöht.  Demnach  be- 
steht das  Gescllschaftskapital  jetzt  aus 
910  Stammaktien  -  Ol  900  fl.  und  aus  I  I 00 
Prioritätsaktien  =  140  000  fl.  und  beziffert 
sieh  insgesnmmt  auf  237  90»  fl. 


Die  neue  Linie  wurde  am  8.  August  1889 
eröffnet,  und  die  ganze  Bahn  hat  nunmehr 
eine  Baulänge  von  8,00  km;  85%  der  Länge 
liegen  in  Krümmungen,  der  übrige  Theil 
in  der  Geraden.  Nahezu  70%  liegen  im 
Gefälle  und  in  der  Steigung,  etwa  30% 
in  der  Ebene. 

Die  Zusammenstellung  A  auf  S.  150/51 
veranschaulicht  die  Entwicklung  des  Lokal- 
bahnnetzes  und  seines  Verkehrs. 

Aus  diesen  Ziffern  ist  zu  ersehen,  dass 
die  Anzahl  der  Reisenden  in  den  abge- 
laufenen 7  Betriebajahren  von  189672  auf 
449  000,  d.  i.  um  250328  =  rund  131%  ge- 
stiegen ist;  die  Einnahme  bat  eine  Stei- 
gerung von  27  394  auf  63483  fl.  =  230% 
zu  verzeichnen.  Die  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals war  eine  bedeutende.  Diese 
Lokalbahn  hat  auch  ihre  Stammaktien 
verzinst. 


II.  Die  Bndapester  Lokaleisenbahnen. 

Unter  Budapester  Lokalci6enbahnen 
versteht  man  die  nicht  zusammenhangenden, 
jedoch  von  Budapest  auslaufenden  drei 
Lokalcisenbabnen,  die  die  Budapester 
Strassen  bahn  als  Konzessionär  ausgebaut  hat. 

Diese  3  Linien  sind:  1.  die  Linie  Buda- 
pest —  Soroksär  —  Daraszti,  2.  Budapest  — 
Czinkota  und  3.  Budapest— St.  Andreas, 
a)  Budapest— Soroksar — Harasz ti. 

Aus  gleicher  Ursache,  zu  gleichem 
Zwecke  und  fast  zur  selben  Zeit  wie  die 
Vizinalbahn  Budapest  —  St.  Lorenz,  ist 
auch  die  Lokalbahn  Budapest— Soroksär  in 
Ausführung  genommen  worden.  Nachdem 
schon  im  Jahre  1867  der  Bau  einer  Pferde- 
bahn von  Budapest  über  Soroksar  nach 
Dömsöd  angeregt  worden  war,  wurde,  nach 
Ablehnung  verschiedener  anderer  Bewer- 
bungen, der  Budapester  Strassenbahngesell- 
schaft  am  15.  Juni  1886  die  Konzession  für 
eine  von  Budapest  nahe  am  öffentlichen 
Schlachthau8e  ausgehende  und  über  Elisa- 
bethsdorf nach  Soroksar  führende  Lokal- 
bahn ertheilt.  Diese  Konzession  gilt  auf  die 
Dauer  von  90  Jahren,  gewührt  dem  Unter- 
nehmen eine  30jährige  Steuerfreiheit  und 
während  der  ersten  10  Betriebsjahre  die 
Befreiung  von  der  Transportstcucr.  Sie 
enthält  der  Hauptsache  nach  gleiche  Be- 
stimmungen wie  die  Konzessionsurkunden 
für  andere  ungarische  Vizinalbahncn,  für 
die  baulichen  Anlagen  und  die  Tarife  aber 
die  folgenden  Anordnungen.  Die  Bahn  ist 
im  Gebiete  der  Landeshauptstadt  doppel- 
gleisig, im  übrigen  vorläufig  eingleisig 
auszuführen:  sobald  aber  die  jährliche 
Roheinnahme  14  000  11.  für  das  Kilometer 
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übersteigt,  ist  die  Konzessionär^  ver- 
pflichtet, das  zweite  Gleis  durchweg  zn 
legen.  Dies  gilt  jedoch  nur  für  die  ersten 
70  Jahre  der  Konzessionsdauer.  Die  höchste 
Steigung  ist  mit  16°;ü0,  der  kleinste  Halb- 
messer mit  100  m,  die  Kronenbreite  des 
Bahnkörpers  mit  3,7  m  bestimmt.  Die 
Bahn  istvollspurigauszuführen,  dieSchienen 
müssen  aus  Stahl  und  mindestens  18  kg 
schwer  sein.  Statt  des  Telegraphen  kann 
Telephon  eingeführt  werden.  Zur  An- 
schaffung von  Fahrbetriebsmitteln  müssen 
wenigstens  152000  Ü.  aus  dem  Baukapital 
verwendet  werden.  Als  Höchsttarife  sind 
festgesetzt:  für  die  Person  und  das  Kilo- 
meter I.  Klasse  4,74  kr.,  II.  Klasse  3,56  kr., 
III.  Klasse  2,37  kr.;  Arbeiterzüge  geniessen 
eine  40prozentigc  Ermässigung  in  der 
III.  Klasse;  für  Stückgut  1,4  kr.,  für  sper- 
rige Güter  2,2  kr.,  für  Wagenladungen  A 
0,75  kr.,  B  0,50  kr.  Für  Steinkohle,  Salz, 
Brenn-  und  Bauholz,  Dünger,  Steine  und 
Ziegel  gilt  der  Tarifsatz  B,  für  Lebensmittel 
in  der  Richtung  nach  Budapest  bei  Auf- 
gabe von  500  kg  der  Tarif  A,  bei  mehr 
der  Tarif  B.  Das  Baukapital  ißt  auf 
500000  fl.  festgesetzt.  Der  Bau  wurde 
am  1.  Oktober  1886  begonnen  und  die  Er- 
öffnung der  ganzen  10  km  langen  Linie 
für  Anfang  August  1887  anberaumt.  Es 
war  geplant,  die  Kapitalbeschaffung  durch 
ein  5  prozentiges  und  binnen  50  Jahren 
rückzahlbares  Anlehen  der  Strassenbahn- 
gescllschaft  zu  beschaffen,  den  vorläufigen 
Bedarf  aber  aus  den  verfügbaren  Mitteln 
der  Gesellschaft  zu  decken.  Zur  Zeit  des 
Baubeginns  auf  der  Linie  Budapest  — 
Soroksar  stand  die  Gesellschaft  auch  schon 
in  Bewerbung  um  die  6,5  km  lange  Fort- 
setzungsstrecke Soroksar— Haraszti,  für  die 
ihr  die  Konzession  am  16.  Juni  1887  cr- 
theilt  wurde. 

Vermöge  dieser  Konzession  gilt  die 
Strecke  Soroksar  -Haraszti  als  Theil  der 
Linie  Budapest— Soroksar,  und  finden  auf 
sie  im  grossen  und  ganzen  die  Bedingun- 
gen für  eben  die  letztgenannte  Linie  An- 
wendung; das  Baukapital  ist  mit  Rücksicht 
auf  den  Fortsetzungsbau  von  500  000  fl.  auf 
700000  fl.  erhöht.  Der  Bau  dieser  5,7  km 
langen  Ergänzungslinie  wurde  Mitte  No- 
vember 1887  vollendet;  die  Eröffnung  fand 
am  24.  November  1887  statt  Die  Geld- 
mittel zum  Bau  der  ganzen  Linie  Buda- 
pest—Soroksar— Haraszti  hat  die  Konzcs- 
sionarin,  die  Budapester  Strassenbahngesell- 
schaft,  vorgestreckt. 

Am  9.  Mai  1889  erhielt  die  Lokalbahn 
die  Konzession  für  dio  Verbindung  zwischen 
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der  Vizinalbahnstation  und  der  gleich- 
namigen Station  der  kgl.  ungarischen  Staats- 
bahnen. Diese  Verbindungsstrecke  war 
schon  früher  provisorisch  ausgeführt  und 
brauchte  daher  nur  vervollständigt  zu  wer- 
den; sie  dient  hauptsächlich  der  Ueber- 
führung  der  Frachten  von  einem  Bahnhofe 
zum  andern,  wofür  besondere  Gebühren 
nicht  erhoben  werden.  Im  übrigen  finden 
auf  dieses  kleine  Stück  Bahn  (etwa  400  m) 
die  Bestimmungen  der  Konzessionsurkunde 
für  die  Strecke  Budapest — Soroksar  An- 
wendung. Obwohl  die  Verkehrsverhältnisse 
im  Jahre  der  Eröffnung  (17.  August  1887 
bis  31.  Dezember  1887)  noch  unentwickelt 
waren,  erreichten  die  Einnahmen  doch  die 
Höbe  von  18  840  fl.  bei  127  672  Reisenden. 
Im  Jahre  1888  (als  dem  ersten  eigentlichen 
Betriebsjahre)  wurdon  418 148  Personen  be- 
fördert und  58062  fl.  eingenommen;  im 
Jahre  1889  ist  der  Verkehr  auf  die  Zahl 
von  351  267  Reisenden  zurückgegangen. 

Ueber  die  technische  Ausführung  der 
Linie  ist  zu  bemerken,  dass  die  Krümmungs- 
verhältnisse sehr  günstig  sind,  da  nahezu 
83%  in  der  Geraden  und  nur  17%  in 
Krümmungen  liegen.  Die  grösstc  Nei- 
gung beträgt  13"  oo;  72%  der  Länge  der 
Linie  liegen  in  der  Ebene  und  28%  in  Stei- 
gungen und  im  Gefälle. 

Diese  Linie  hat  eine  Verlängerung  nach 
Raczkeve  (Haraszti — Rjiczkeve)  erhalten,  da 
die  etwa  28  km  lange  Strecke  durch  eine 
andere  Gesellschaft  ausgebaut  und  dann 
von  der  Lokaleisenbahn-Aktiengesellschaft 
in  Betrieb  genommen  worden  ist. 

b)  Budapest  — Czinkota. 

Für  den  Bau  der  Linie  Budapest— 
Czinkota  erhielt  die  Strassenbahngesell- 
schaft  am  9.  März  1887  die  Konzession, 
im  Sommer  desselben  Jahres  beganu  der 
Bau,  und  am  20.  Juli  1888  fand  die  Eröff- 
nung der  Linie  statt.  Die  Konzession 
verleiht  der  Gesellschaft  das  Recht  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  vom  Ende  dei  Ke- 
repescr  Strasse  in  Budapest  (neben  dem 
Zentralbahnhofe  der  kgl.  ung.  Staatsbahnen) 
Uber  Räkosfalva  nach  Czinkota  führenden 
Vizinalbahn,  gilt  auf  die  Dauer  von  90  Jahren 
und  setzt  das  Baukapital  auf  400000  fl.  und 
den  hiervon  zur  Anschaffung  von  Fahr- 
betriebsmitteln  zu  verwendenden  Betrag 
auf  47600  H.  fest.  Sie  enthält  in  den  übri- 
gen Hauptpunkten  gleiche  Bestimmungen, 
wie  die  Konzession  für  die  Linie  Budapest 
—Soroksar— Haraszti,  insbesondere  hin- 
sichtlich der  Tarife.  Auch  die  technischen 
Bedingungen  gleichen  im  wesentlichen  de- 
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A.   Budapest  —  St.  h  o  r  e  n  z  e  r 
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1887 

7 

i; 

8 

10 

8     189  an 

7       271  761 

1006  404 

9  025 

27  394,3i 
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1888 

8 

8 

3 

n 

1  465 172 

11846 

34  059,00 

84  059,oo 

1889 

8 

8,1» 

3 

n 

7 

286681 

1630615 

16  091 

37  378,1« 

r.06,oo 

37  984,oo 

1891 

7,6» 
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3 

n 

7 

323  294 

1 988  674 

25252 

48284,W 

341,(io 

48  625,00 

1893 

8,903 

7,99ü 

8 

16 

11 

44  9  000 

3113  274 
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63002,» 

481,<w 

63  483,00 
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18  83!V-ü 

1888 

42 

26 

16 

25 

38 

615594 

4  398  000 

103 

94298,oo 

8  937,00 

98  235,00 

1889 

41,890 

41.07. 

10 

24 

38 

894839 

6869  821 

150213,oo 

11631,oo 

161  848,oo 

1891 

41,830 

41,07:. 

1«; 

24 

38 

1015388 

6806062 

5  653 

167  108,00 

17  009,oo 

174  117,oo 

1893 

41.M0  41,07.1 

lü 

24 

38 

1  449  190 

12  219  an 

23  485 

250028/» 

21  553,00 

271  681,oo 

A.  Budapest  —  St.  Lor 

e  n  z  e  r 

Jahr 


Zentrale 
Beamte 


Diener  und 
l'ntcrbeaiiite 


ttuilae  feirdas 
Sund  .  Kilo-    sund  Kilo- 


Betriebsdienst 
Beamte 


Diener  und 
Interbcamte 


fönlis  für  da« 

SUnd    Kilo-    stand  KIlo- 


Wirklicbes  Anlagekapital 


Inter 


für  das 


Baukapital  kala-  Zusammen  Kilo- 
rien  meter 


1887 
1888 
1889 
1891 
1898 


1887 
1888 
1889 
1891 

1893 


2  0,4-. 

2  0,»i 

3  0,w 
2  il.fi 
2  0,üs 


0,i* 
0,u 


i 

12 
7 
12 
12 


0.» 
0,1» 


1  O,07 

1  |  0,« 

1  0,<W 

1  0,03 

2  0,o» 


5 
14 
15 
Iii 
11 


0,W 
0,w 
0,r-> 

0,19 

0,w 


12 
12 
16 
16 
16 


61 
117 
30 
74 
131 


l,&o 
l,so 
2,ou 
2,oo 
2,oo 


4/). 

2,90 
0,71 
1,1*0 
1,90 


160000 
160000 
194  000 
194  000 
194000 


7OU0O0 
1  760  (XX) 
1  760000 
1750000 
1750  000 


160000  aoooo 

160  (XX)  2O0IX) 

194000  21565 

-         194  (XX)  21555 

194  000  21565 

B.  Budapest  er 


7(X)00o 
1750  (XX) 
1750000 
1  750000 
1750  000 


45161 
40900 
41  885 
41  83*; 
41^3« 


nen  für  die  Linie  Budapest-Soroksar— 
Haraszti,  mit  dem  Unterschiede,  dass  für 
die  hier  in  Eede  stehende  Linie  die  Höchst- 
Bteiguug  mit  16,5°/rjrt  festgesetzt  ist.  Inder 
165tägigcn  Betriebsperiode  bis  31.  Dezem- 
ber 1888  wurden  126  741  Personen  befördert 
und  17  615  fl.  vereinnahmt.  —  Im  Jahre 
1889  stieg  die  Zahl  der  beförderten  Reisen- 
den auf  807  17G. 

c)  Budapest  — St.  Andreas. 

Zugleich  mit  den  beiden  vorgesproche- 


nen Vizinalbahneu  (Budapest-Soroksar— 
Haraszti  und  Budapest — Czinkota)  plante 
die  Budapester  Straesenbahngesellschaft 
eine  von  Altofen  aus,  in  Fortsetzung  der 
bis  dorthin  führenden  Pferdebahnlinien, 
über  Beki'is-Megyer ,  KalAz  und  Pomaz 
nach  St.  Andreas  reichende  Vizinalbahn. 
Da  die  Stadtgemeinde  mit  verschiedenen 
Wünschen  den  Bau  des  weitaus  grössern 
Theiles  der  Bahn  zu  verzögern  Buchte,  be- 
warb sich  die  Gesellschaft  nun  zunächst  um 
die  Konzession  für  die  Linie  vom  Filatori- 
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L  •  k  i  I  b  a 


Ausgaben 

t  4-* 

Einnahmen 

A  u  8  g  n  b  o  n 

UcbcrschiiBs 

Betriebs 

Ver- 
-  schie- 
dene 

Zu- 
sanimpn 

0  Ca  III  HIV  II 

lieber- 

»VII  U3^ 

J=>  £ 
h  £ 

—  © 

für  daa  !  für  (la3 
Betriebs-  „    ,  ., 
kilo-  Z"Sk,,°- 
meter  uicter 

für  das 
Ret  riebs- 
kilo- 
meter 

für  ilv 
Zug- 
kilo- 
mewr 

für  das 

kilo- 
meter 

fur  il.ia 
Zug- 
kllo- 

melcr 

«. 

fl. 

II. 

n. 

tl. 

tl. 

ii. 

tl. 

Ö- 

120S6,'.'J 

3  075,« 

Ii 

15  162,31 

12231,% 

56,«0 

4  741,11 

67,i7 

2624,15 

37,i3 

2116,w 

30,0. 

17  893,*' 

3  4S3,oo 

1U  ilüQ  fWi 
123  lHN>>VJ 

4267,:>o 

53,oo 

£  O  i  Jfv0 

OO,00 

Jl  1.'.»/ 

21  952,oo 

1  976,c«> 

22928,wu 

14  056,<N 

64,oo 

imjoo 

5Ü,oo 

O  Wl^ 

Ol  ,00 

1  TOM  m 

CK)  nn 
Jd,00 
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5  446,ou 

30074,«» 
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Oi>,ou 
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12303,ou 

48  364,« 

15119,00 

76,» 

7  936,1* 

96,ou 

Lokalbahn 

e  n. 

17  722,7c 

1Ü7,7S 

17  890,11 

948,96 

94,9i 

1  682,00 

41,oi 

1  597,-v. 

38,9s 
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2,*i 

*8  07Öflo 

1 183,oo 

89  259,00 
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9(J,S6 
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45,oo 

3  281,.vo 

41,00 

33o^w 
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139907,00 

1444,oo  141351,00 

20493,00 

80,00 

8  835,oo 

63,oo 

3  349,00 

47,0« 

485io 

6,00 

145  348,00 

4  026,oo  1493«9,oo 

24  748,oo 

85,70 

4  238,J.. 

56,oo 

8  636,io 

49^.0 

600^0 

7,0« 

200  818,00 

5546,00  .206364,00 

65  217,-w 

75  w> 

6  611,03 

78,W 

5023,(7 

59,oo 

1  587,:.ö 

19,oo 

L  o  k  a 

l  b  a  h  ii. 
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Im 

In  % 
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Dividenden 
der 
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aktien 

aktien 

sammen 

allge- 
meinen 

lichen 
Kapi- 
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Vot"  SUraru- 
aktien  Aktien 

Vorzugsaktien 
Verjüng 

Stammaktien 

C  S  Verzinsung 

g  s 
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80000 

200000 

12232 

10,6 

6,00  11,9 

69 

5300 

3533 
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120000 

80000 

900000 

12  683 

7,3 

69 

Ü%=  7200 

1800 

1,14 

131  öoo 

102  100 

284000 

14056 

IM 

6,00  6,o» 

75 

60/o=7194 

—  6 

%  ~-  4800 

1987 

146000 

91900 

237  900 

18  551 

9,ig 

07 

7%=  9240 

—  •  70/0  =  5992 

3(574 

140000 

91900 

237  900 

15119 

7,7* 

6,1  6.:. 

93 

6,i  0  o  =  8573  —  6,1  %  =  6564 

1  621 

Lokalbahnen.  (Fo 

rtsetzuii» 

1 

949 

0,1 

949 

8  976 

0.» 

8976 

1501)000 

1000  Ott) 

2500000 

20498 

1,«:« 

20493 

1500000  1000000  2500000 

24  748 

1,11 

124 

1500000 

1000000 

2500  OHO 

65217 

4M 

1860 

dämm  nach  St.  Andreas  und  erhielt  um 
SO.  Marz  1887  die  Konzession  zum  Bau  und 
Betrieb  dieser  Vizinalbahn  und  zwar  auf  die 
Dauer  von  90  Jabren  und  mit  Ausnahme 
der  Tarife  fast  durchweg  unter  denselben 
Bedingungen,  wie  für  die  zwei  anderen  ge- 
sellschaftlichen Vizinnl bahnen.  Das  Bau- 
kapital wurde  auf  660000  fl.  bemessen,  wo- 
von 89  400  fl.  zur  Anschaffung  von  Fabr- 
betriebsmittelu  zu  verwenden  sind.  Auch 
die  technischen  Bedingungen  weisen  nur  die 
eine  Abweichung  auf,  dass  die  Höchststei- 


gung  hier  mit  12,5  %n  festgesetzt  ist.  Der 
Bau  auch  dieser  Linie  wurde  im  Sommer 
1887  in  Angriff  genommen,  die  Eröffnung 
fand  am  17.  August  1888  statt  —  Zur  selben 
Zeit  sollte  auch  dicStrecke  Altofen— Filatori- 
damin  dem  Betriebe  übergeben  werden, 
falls  es  der  Gesellschaft  gelingen  sollte, 
eine  annehmbare  Vereinbarung  mit  der 
Gemeinde  zu  erzielen.  Eine  solche  Ver- 
ständigung gelang  nicht.  Das  1,280  km 
lange  BahnstUck  wurde  nun  als  Strassen- 
bahn  mit  Dampfbetrieb  konzessionirt,  gc- 
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hört  also  nicht  zur  Vizinalbahn  Budapest— 
St.  Andreas. 

In  der  137tägigen  Betriebsperiode  vom 
17.  August  bis  31.  Dezember  1888  wurden 
70  705  Personen  befördert  und  18022  11. 
vereinnahmt;  im  Jahre  1889  ist  die  Zahl 
der  beförderten  Personen  auf  236306  ge- 
stiegen. 

Wir  haben  in  grossen  Zügen  die  Grün- 
dung der  drei  Linien  durch  die  Budapester 
Strasscnbahngesellschaft  besprochen  und 
haben  nur  noch  zu  erwähnen,  dass  die 
Budapester  Strnssenbahngesellschaft  bei 
Ablauf  des  Jahres  1889  daran  ging,  für  die 
unter  a,  b  und  c  besprochenen  Lokalbahnen 
unter  der  Firma  Budapester  Lokaleisen- 
bahu-Äktiengesellschaft  eine  eigene  Aktien- 
gesellschaft mit  dem  Sitze  in  Budapest  zu 
gründen. 

Die  Errichtung  erfolgte  am  28.  De- 
zember 1889;  das  Gesellschaftskapital  wurde 
auf  2  500000  fl.  festgesetzt,  davon  40% 
=  1000000  fl.  in  Stammaktien  zu  140  fl. 
und  G0%  =  1500000  fl.  in  4V,prozentigen 
Vorzugsaktien  zu  200  fl.  Die  neue  Gesell- 
schaft übernahm  das  ganze  Vizinalbahnnetz 
der  Budapester  Strassenbnbngcsellschaft 
nebst  allem  Zubehör  und  allen  Rechten  und 
Pflichten  für  den  Kaufpreis  von  2500000  11., 
der  eben  in  den  der  Strnssenbahngesell- 
schaft Ubergebenen  sämmtlichen  Titeln  der 
neugegründeten  Lokaleisenbahngesellschaft 
seine  Deckung  fand.  Die  Strasseneisenbahn- 
gesellschaft  verpflichtete  sich,  die  in  ihren 
Besitz  übergehenden  Stammaktien  bis  zum 
Ablaufe  der  Konzession  der  Strnssenbahn, 
d.  i.  bis  zum  Jahre  1017,  nicht  in  Umlauf 
zu  bringen.  Vom  1.  Januar  1800  an  ging 
der  Betrieb  der  Vizinalbahnen  schon  auf 
Rechnung  der  neuen  Gesellschaft.  Die  Ent- 
wicklung der  Budapestcr  Lokalbahnen  ist 
in  den  letzten  Jahren  durch  verschiedene 
Umstftnde  kräftig  unterstützt  worden.  Der 
Ausbau  der  sogenannten  donaurechtsufe- 
rigen  Ringbahn,  die  den  Zweck  hat,  den 
Verkehr  der  am  rechten  Donauufer  liegen- 
den industriellen  Anlagen  zu  erleichtern 
und  zu  heben,  hat,  da  der  Endpunkt  dieser 
Ringbahn  die  Station  Altofen-Filatoridamm 
der  Lokalbahn  Altofcn  St.  Andreas  wurde, 
dem  Gebiete  dieser  Lokalbahn  einen  An- 
schluss  an  das  Eisenbahnnetz  des  Landes  ge- 
bracht und  es  aus  seiner  Abgeschlossen- 
heit befreit.  Der  Güterverkehr  hat  sich 
daher  auf  dieser  Strecke  sehr  gehoben.  Eine 
aufblühende  Industrie  hat  sich  längs  der 
Linie  Budapest  —  Soroksär  —  Haraszti 
niedergelassen,  und  die  einzelnen  Unter- 
nehmer    haben     ihre     Anlagen  durch 


Anschlussgleise  mit  der  Strecke  ver- 
bunden. Da  die  Arbeiter  der  Fabriken 
sich  in  den  längs  der  erwähnten  Linie 
liegenden  Vororten  und  Gemeinden  sess- 
iiaft  machten,  konnte  auch  der  Personen- 
verkehr eine  beträchtliche  Zunahme  auf- 
weisen. Auch  die  ander  Budapest-Czinkotaer 
Linie  entstandenen  Sommerfrischen  ha- 
ben die  Entwicklung  des  Personenverkehrs 
günstig  beeinflusst;  die  Anzahl  der  beför- 
derten Reisenden  ist  auf  1500000  und  das 
Gewicht  der  beförderten  Güter  auf  23  435  t 
gestiegen.  Die  Eröffnung  der  im  Bau  be- 
griffenen Lokalbahn  Budapest -Gran,  die 
berufen  ist,  die  Hauptstadt  nnd  deren  In- 
dustrie mit  billiger  Kohle  zu  versorgen, 
dürfte  auch  die  Lokalbahn  Budapest— 
Altoleu— St.  Andreas  fördern,  um  so  mehr, 
da  diese  Lokalbahn  durch  Eröffnung  der 
Grancr  Linie  nun  auch  einen  zweiten  An- 
schluss  an  das  internationale  westliche 
Eisenbahnnetz  gewinnt.  Infolge  der  Ent- 
wicklung der  einzelnen  Linien  waren 
grössere  Anlagen  und  eine  Erhöhung  des 
Aktienkapitals  erforderlich.  Letztere  wurde 
von  der  Regierung  mit  Gesetzartikel  XXI 
vom  14.  Juni  1896  bewilligt.  Nach 
den  Bestimmungen  dieser  Konzession  ist 
die  Gesellschaft  berechtigt,  ihre  Linien  ganz 
oder  theil  weise  für  elektrischen  Betrieb 
mit  oberirdischer  Leitung  umzugestalten, 
nur  müssen  die  Pläne  hierzu  durch  den 
Handclsminister  gutgeheissen  werden.  Es 
wird  das  Bau-  einschl.  des  zur  Ausrüstung 
der  Bahn  nöthigen  Kapitals  auf  2701 100  Ii. 
(gegen  2500000  fl.  früher)  festgesetzt,  in 
welcher  Summe  951 100  fl.  enthalten  sind, 
die  behufs  Ausführung  verschiedener 
Ergänzungsbauten  ,  Stationserweiterungen 
u.  s.  w.  im  Wege  einer  schwebenden 
Schuld  beschafft  wurden.  Zur  Beschaf- 
fung dieser  2  701 100  fl.  thatsächlichen  Be- 
darfs wird  der  Gesellschaft  gestattet, 
gegen  Einziehung  sümmtlichcr  alten  Stamm- 
und  Vorzugsaktien  neue  einheitliche, 
mit  4'/,%  verzinsliche  Aktien  im  Betrage 
von  3688800  fl.  auszugeben,  wobei  jedoch 
gefordert  wird,  dass  ein  Betrag  von 
250  0U0  11.  für  künftige  Erweiterungsanlagen 
zurückgelegt  werde.  Der  Begebungskurs 
ist  also  auf  Grund  obiger  Angaben  73,2%. 

Die  Tarife  wurden  für  sämmtliche 
Linien  folgen dermassen  bestimmt:  5  kr.  für 
die  Person  und  das  Kilometer  in  den 
höheren  und  3  kr.  in  den  niedrigeren 
Klassen;  für  Arbeiterzüge  tritt  in  der 
niedrigeren  Klasse  eine  Ermässigung  von 
40 ,J/o  ein,  für  Schüler  eine  Ermässigung 
von  33  V,  n/0. 
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Auch  der  Tarif  für  den  Gepäckverkehr 
wurde  eingehend  geregelt.  Für  den 
Güterverkehr  wurden  folgende  Sätze  be- 
stimmt: I.  Auf  den  Linien  Budapest— 
Harnszii  und  Budapest  —  Czinkota  für 
Stückgüter  und  100  kg  1,4  kr.,  für  sperrige 
Güter  und  100  kg  2,2  kr.,  für  Wagen- 
ladungsgüter Klasse  A  0,76  kr.  für  100  kg, 
Klasse  B  0,00  kr.  für  100  kg.  Kohle,  Salz, 
Brenn-  und  Nutzholz,  Dünger,  Steine,  Kalk 
und  Ziegel  müssen  nach  Klasse  B  tarlfirt 
werden.  II.  Linie  Budapest  —  St.  Andreas 
I.    Klasse  0,90  kr.,  II.  Klasse  0,60  kr., 


sperrige  Güter  1,20  kr  ;  für  Lebensmittel 
sind  besonders  niedrige  Tarife  festgesetzt, 
für  das  Militär  werden  besonders  ermässigte 
Tarife  bewilligt. 

Falls  die  Roheinnahmen  für  das  Kilo- 
meter 14000  fl.  erreichen,  muss  die  Gesell- 
schaft das  zweite  Gleis  herstellen. 

Für  sämmtlicbe  Linien  beginnt  die 
Konzessionsdauer  gleichförmig  am  16.  April 
1888,  währt  90  Jahre  und  endet  so  am 
16.  April  1978  Der  leichteren  Uebersicht 
halber  wollen  wir  hier  einige  Angaben  mit- 
theilen : 


a)  Uebersicht  der  gegenwärtig  gilti 


*  e  n 
uns 


hauptsächlichsten 


Budapest— 
Soroksar — 
Haraszti 


Budapest— 
Czinkota 


Budapest— 
St,  Andreas 


Dauer  der  Konzession  

Das  staatliche  Einlösungsrecht  beginnt  .   .  . 

Beim  Erlöschen  der  Konzession  ist  das  be- 
wegliche Bahneigenthum  

Die  Herstellung  des  zweiten  Gleises  kann  ge- 
fordert werden  

Geldwähning  

Steuerfreiheit  

Effektives  Anlagekapital  

zu  dessen  Beschaffung  die  Begebung  eines 
Nominalkapitals  von  250000  11.  nöthig 
wurde,  wonach  durchschnittlich  sich  der 
Begebungskurs  auf  70°/»  stellt. 

b)  Geschichtstafel  der  Eröffnungen. 


Zeitpunkt 
der  Eröffnung 

.labt    Monat  Tu 


1887  VIII.  1  7. 

1887  XI.  5S4. 

1888  VII.  20. 
1888  VIII.  17. 


Budapest— Soroksar 
Soroksar— Haraszti 
Budapest— Czinkota 
Budapest— St.  Andreas 


Zusammen 


Bau- 
lange 

in 


9,136 
5,TS« 
10,390 
16,3» 


42,13« 


Mit  der  Entwicklung  des  Verkehrs 
wurde  von  allen  Seiten  der  Wunsch  ge- 
äussert, die  Züge  der  Lokalbahnlinien 
weiter  in  die  Stadt,  namentlich  aber  bis 
zu  der  am  Weitzner  Boulevard  und  im 
Zentrum  der  Stadt  gelegenen  Karlskaserne 
zu  führen.  Die  Lokalbahngesellschaft  machte 


bi«  bi«  bi« 

10.  April  1978     lti.  April  1978    16.  April  1978 


sobald  eine  Hauptbahn  in  derselben  Richtung 
gebaut  wird. 

gleichfalls  lastenfreies  Eigenthum  de»  Staates. 

sobald  das  jährliche  Uohergebniss  14  (MO  Ii. 
für  das  Kilometer  übersteigt. 

die  gesetzliche  Landeswährung. 

hin  bin  bin 

16-  April  1918  16.  April  1918  16-  April  1918 
tl                      n.  fl. 
700000               400000  660000 


=  17'0000  «.  Baukapital, 

alle  Anstrengungen,  um  diese  Wünsche  zu 
erfüllen,  doch  gelang  das  bis  heute  noch 
nicht;  nur  die  Züge  der  St.  Andreas- 
Linie  fahren  in  neuester  Zelt  von  der 
Station  Altofen -Filatoridamm  nicht  mehr 
bis  zur  Station  Altofen— Hauptplatz,  son- 
dern mit  Vermeidung  der  Linie  Filatori- 
damm-Hauptplatz  und  mit  Benutzung  der 
Ringbahnlinie  bis  zu  dem  in  der  Ketten- 
brücke liegenden  Palffyplatz.  Die  Zage 
der  beiden  anderen  Linien  fahren  immer 
noch  bis  zu  den  ursprünglichen  Ausgangs- 
punkten, d.  i.  bis  zur  Ludoviko-Akademie 
und  bis  zum  Ostbahnhof  (vormals  Zentral- 
babnhof).  Ob  der  Lieblingswunsch  der 
Budapester,  mit  den  Zügen  der  Lokalbahn 
bis  ins  Innere  der  Stadt  fahren  zu  können, 
sich  je  erfüllen  dürfte,  darüber  kann  heute 
noch  kein  endgiltiges  Urtheil  gefällt  wer- 
den, üeber  die  Entwicklung  des  Verkehrs 
auf  den  Linien  der  Budapester  Lokal- 
eisenbabn-Akticngesellschnft  giebt  die  Zu- 
sammenstellung B  auf  S.  150  T>1  näheren 
Aufschluss. 
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Statistik  der  .schmalspnri^en  Eisen- 

Xach  ofntiellcn  Angaben  bearbeitet  von   F.  Zezuta, 


B  c  n  c  Ii  n  ii  ii  j  il  e  r  Hahnen 


I.  1"  orsonen  verkehr. 

£a  wurden  befordert  (einschliesslich  der  auf  Knckfahrt-,  Rundreise 
und  AbonnemeniRkarten,  sowie  der  In  bestellten  Sondcraagan 
beforderten  Vertonen): 


in  der 
11.  III. 
W  s [ e  n  k I i ii e 


IV. 


M  U  i  Mi  r-  zusammen 


120 


130 


131 


182 


138 

184 

Abschnitt  C. 

71  489 

107 

102  812 

1  051 

184  886 

1  090 

298  612 

2  007 

101  091 

IMM 

280  682 

2  801 

141  9811 

I  158 

41  28» 

2 1  flOI» 

2  0*7  884 

14  4H6 

526  204 

170098 

l  110 

389  124 

1  283 

86  677 

I.  Adlinsloiishidmen. 
A.  Deutsche  Bahnen. 
nrossherzorHleneral-Klsenbahndlrektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Hcillgendamin  .... 
Königlich  bayerische  Staatseisenbahnen : 

Eichstadt  Bahnhof-Stadt  

Kreis  Altenriet  Schmalspurbahnen  

Kreis  Eisenbahn  Flensburg—  Kappeln  

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München  - 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg  Weingarten  

c)  WaJhalUbahn  

Orossiberzoglfcbc  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg ; 

Ocholt-Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kOnigL  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen  

Strassburger  Strassenbahngesellscliaft: 

a)  Strassbnrg— Markolshcim  

b)  Strassburg— Trnchtcrsheim  

c)  Kehl-Lichtenau— Blihl  (Kaden)   

Königlich  wnrttenibergiacbc  Staatseisenbahnen : 
Schmalspurbahn  Nagold— Altensteig  

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenseller  Baiin  i  Winkeln  -  Herisau-Appenxetl)  . 

Birslgtbalbahn  

Straasenbakn  Franenfeld-Wyl  

Schmalspurbahn  I.andquart-DavosiKhftlische  Balm) 


r.ooi 


»iti  :ios  — 


102  205  — 


2  8117 


21  ;i20 

101  414 

18  403 

27«  023 

1  7<>1 
1 3  477 

:t  7*2 

03  "SB 
101 «31 

13.1  330 

2  Util 

37  95« 

12.1003 

1  !U0  011 

80  '•28 

472  1S-I 

1  s  :is  i 

310  330 

3  r>74 

Bl  *2<l 

32  022 
34  210 
8016 
12  73.". 

317  H42 
528  »37 
13S3S2 
130 477 

27  051 


- 


940  864 
508  158 
141  428 
162  07» 


Durchschnitte  im  .lahro  1882 
Deuts«  he  Yollhahnei  1893 


C.  Bosnische  Bahnen. 

K.  und  k.  Itosnabahn  

Boen.  Brod-Zenlca    .  .  . 
Zenlca— Sarajevo  .... 
Bosn-herz.  Staatsbahn  Dobo)-Simin  Han 


2  HC7 


1  530 


203 


8117  f>«S    4  1172  835       27  051 


17S60 


4  084 


n  III  1      107  2H9 


II  151 


>0  4  t" 


07  501 


33  818 


5  780 


5  007  478 


291  118 


r.t»  726 


Summe  C 

Durchschnitte  Im  Jahre  1892   

Oesteir.  mticHi*.  Vollbahnen  1893  

D.  Norwegische  Staatsbahnen. 


1  H02 


mit  Zweigbahn 


mit  den  Zweigbahnen- 
und— Kongsberg    .  . 
Vikenmnd-Kröderen  .  .  .  . 


AamoV— TOnael  . 
Tönset— Stören 
Trondhjem- 
Stavangcr-Kkersund  (.laderbahnen) 
Bergen-  Voss  


2  Dlstrlkl 


3.  Distrikt 

4  Difcliikl 

5.  Distrikt 
6  Distrikt 


21  018        HO  762 


217  780 


—  10H  J67 

—  41t  302 

—  20  310 


I  1 S7  SSI7 
«1)2  570 

350  300 


88  698 


1  856  164 
741  I 


'.107  12  6H3       310  5  Kl 

1 
I 

5  104        140  7*>| 
48  04O       5;>4  857 


882  610 


330  073 


152  184 
582  603 


Summe  D 

Durchschnitte  Im  Jahre  1892   

Saaimtlklie  Niuweirisilic  \  ■•llliiihiirn  IH'.I.'I  . 

')  S.  Heft  II.  S.115. 


;u;7  293  tu 0  3  117  124  — 
9517      190«»  2<48Ä9li 


a  482  001 
2643097 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  da-«»  Betriebsjahr  1893. 


1Ö5 


Imhiien  für  dius  Betriebsjahr  1893. 

ar  der  bo*n  -hert  Staatebnhnen  in  Sarajevo. 


HerBonenkilnmeter. 
xoruekceleut  worden  von  de 


1. 


i:i5 


in  der 

Ii  III. 


Wacenklasie 


I 

von 

IV.  i 

Militärs 


130 


137 


Ic  I  I  o  in  e  t  «  r 

133  13« 


140 


Wcgelftngc  Jeder  K«i*c 
Durchschnittlich  bat  jeder  Keiscnde  znriickfelegt 
in  der 

Jeder  über- 

1.  II.  III.  IV. 

Militär  haupt 

Wagenklas*« 


141 


14-.' 


Kilometer 
143  144 


IIS 


140 


Verkehr 


33  067 


400  301 


470  085 

l«7  3S5     1  150  955 

240  500     3  448  «88 
71  883     1  090  020 

r>2  330      «47  eoo 

20  877  WHK'l 
15  102       205  713 

! 

1  441»  MO    10  008  395 


—  404  318 

553  470  Ol« 

17  508  1335  878 

—  3  096  278 


02  200     1  214  708 
1 00  050       800  076 
J3  707     I  031  705 


11 


~      j  ~ 


271  285 


z 


8  106 

338  230   21007  80« 

—  4  22 1  502 

—  1  328  076 
3  410  518 


4-  732 


78*  7111  - 


lfl  36» 


-  - 


125  68» 


483  470     2518  2110 


SGO  802 

2  890  278 

3  788  040 
1  340  544 
3  127  405 


-  «,7 


0,0 


-      I  " 


4,0 


5,1 
10,7 


1>,I  -  — 


15,3 
3,1. 
7,0 

7," 

11,6 


1  1 ,0 
3,0 
7,8 

7,0 

10,4 


10,0 


20,0 
«,0 
8,4 

7,0 

13,7 


—  13,6 


10,4 


43,8 


38,0 


1S,4  — 


0,0 

4,6 
7,2 

12,4 

12,0 
3,» 
7,8 

7,0 

10,5 

8,0 
7,8 
0,2 

0,8 

0,7 
9,5 
2o,5 


125  689  '    2  508  778  3  t  727  «8» 


271  28»      «23  530    52  321782 


43,8  17,9 


0,1) 


10,0 


0,3 


27-'  725      1  004  823     6  240  671     0  780  850   0  108  027 


23  408  002 


10  022 


100  280 


371  766     1409  958      »51  410     2  310  048 


177,2 


40,4 


110,0 
40,7 


73,2 
40,0 


58,1 
27,0 


1HH,7  SO,4 
00,8   ,  88,1 


283  847  ,    2  131  109     6  018  337    11  1 40  814    0  545  043   25  718  «50 


157,2  97,1 


«9,5 


51,1 


100,5 


71,3 


I 

—  3  4:16  208  17  472  770 

I 

—  2  500  7041  13  828  815  — 

—  1  170  043  8  342  041 

i  ' 

.172  728  2  207  205  18  373  737 


272  983  3  885  367 
874  023     5  899  129 


20  008  1170 

—  10  398  695 

—  9  51 N  084 

15  053  005 


3  658  350 
0  778  162 


—  20,4  14,7 

—  52,1  20,o 

—  44,7  23,4 

i 

1 

385,4       176,3  12,1 


60,5  23,1 
—  18,2  11,0 


—  15,1 
22,1 

—  24,11 


-  -  48,3 


24,0 
11,6 


372  798 


10r.»6  817   62  301  885  — 


—        73  211  425 


37rl  10,8 


21,3 

24,4 


v<S26:J     8  3JW94«  :,:,2S7<J04 


M  5*4  102 


98,1      44:1  22,6 
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Zeitschrift 
«isbahn>Q 


s 

•- 
— 

z. 
l 


Dencnnnng  i!  «•  r  II  .1  Ii  n  c  i. 


I.  Personenverkehr. 


Es  worden  befördert  (einHchliesatlch  der  auf  1 
und  Abonneinentekarten.  sowie  der  In  b» 
beförderten  Personen): 

in  der 

L  II.  III.  iv. 

WicenkUtie 

Personen 
129  1 30  131  132  183 


134 


17 

IS 

18 


20 


II.  Bahnen  jceniliirbtrn  Syttema. 

E.  Schweizer!.«  che  Dahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Oallen-Gals)      .  . 

Bmnigl'.ilin  

Y.  Bosnische  Dahnen. 

Doen.-hcra.  Siaalebahn  8arajevo-MctkoTl.~       .  . 

mi»  der  Zweigbahn: 
llldze-llldz«  Bad    

Rosn.-herz  StaaUbahn  I-asva— Travnlk  ..... 

III.  Zahnradbahnen. 

U.  Schweizerische  Dahnen 
Pilnlusbahn  

 Summe  K— G 

Durch«clinltte  im  Jahre  1P92  

Summe  slmoitllcber  Schmalspurbahnen  

Durchnchnilto  de«  Jahres  1892   

Siiiiiaillirhe  vollupnriKe  Veieliiahithnrii  1893  . 


12  227 
7!U 


21)020  16-1023  — 
.',3  647       242  20«  — 


1 1  «60 


3.-.2S0      133  »OS        14  «16 


2»  47«  — 


ISO  U-13 
308  0 10 

UNI  f.  7» 


2»  17« 


13  IIIS       120(IH3       4316«»     183  »OH        14  64r.  714  13.1 


IS  «64       Tii-4-  II  1    sfl.tl7lH»     :i78«06      180  HOI       10  114  468 


£ 
E 

D 

s 
-= 

I 

J 


itenennung  der  It. ihnen 


Kilometrischer 


Der 


In  der 

II.  III.  IV. 


hat  betragen 
bei 


Wagenklaene 

Personen 
I  im  14»  l.r>0  i; 


1" 
n 

vi 


I.  Aflhämii.ushnhnen. 

A.  Pen  tue  he  Hahnen. 
UroB-herzonIfleneral-KisenliAhndlrckllon  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan-Heillfrendamm  .... 
Königlich  bayerische  SUataeiscnbahnen: 

Kich-U.lt  Bahnhof-Stadt  

Kreis  Altcnaer  Schmalspurbahnen  

Krei*-Eiscnbahii  Plensburg-Kapprln  

I/)kalbahn-AkliengosellSchaft  in  Sinnchen  : 

a)  1-cldababn  

b)  Ravensburg-Weingarten  

c)  Wnlballabahn  

Oroswherzogliobe  F.lsenbahndirektion  in  Oldenburg 
Ocholt. Wcsteretedcr  Eisenbahn  

^8i^ttVl!!enl.ahnOT  k0n'Bl^c,'  (incJ,9i,'c,lfn 
8tras*burger  8 1 ra« Henbahn c cse tlscha ft : 

a) 

b) 

r)  Kebl-Mchtenau-Buhl  (Baden)  

Königlich  wlirttembergiscbe  Staat*el*enb«!ineii: 

Schmaltpnrbnhn  Nagold— Altensleijj  

It.  Sc  h  wei  zer  1 1>  c  be  Dahnen. 
Appenzeller  Hahn  (Winkeln—  Heris.au— Appenzell)  . 

Dirsigtbalti.ahn  

Strasacnhahn  Fraucnfcld— Wyl  

Bchroalspnrh.ahn  l,andqiiari—  HavoyRIi,'»  Ische  Bahnl 

Summe  A  und  D 

Durchschnitte  im  Jahre  1892  

Drill«.  Iw  Vi.llliabiirii  |*»3  


13(110 

17«  3*8 

18»  3»:i 

4  DOS 
4  771 

»0  922 

33  7C2 
«0  732 

ln7 

im; 

91  02» 
8»  IS«; 
71  603 

1  034 
12  619 
3  100 

2  1  780 
IM  BMI 
III  27« 

l  Ifta 
40  5»7 
3  704 

27  «0-> 
208  06« 
117  3  SO 

2  1 ü« 

37  »r.9 

1  16S 

41  2S3 

r.  lot 

70  114 

»56 

1  1»1 

77  3«4 

— 

07  .'.44 

S7  22.'. 

:<  22.-. 

62  203 

SS.". 

6VI3M 

2  61  2 

»  r.7o 

r.o  3i'ti 

III  1«! 
201  0«< 

74  47." 

09  54.-. 

21s 

im 

r.  1  ao 

4  SSI 

44  73« 

«12  «32 
Ol  »17 

146 14» 

635 

i  ir.i 
86  220 

1  231 
1  261 

15732 

«9  77C 
74  938 
2»7  tHM 
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1'  enotrtkllonieiir. 

— 

W  e  s  e  1  &  n  g o  jeder 

Heise. 

Em  Kind  xuruck|rel.>gt  worden  von  den  Kernenden 

DorchKchKitllich  tut  Jetler  Kcisonde  mmickgclegt 

In  der 

von 

jeder 

über- 

1 

II. 

III.  IV. 

■ 

1- 

1«. 

III. 

IV. 

Militärs 

Militär 

haupt 

W  i  |  o  n  k  1  a  i  i  t 

\V  «  k  e  n  k  1  «  b  s 

•• 

1'  e  r  h  o  n  e  n  k  1  1  o  ni  *  1  f  r 

K  i  1  u  m  c  1  «  r 

i:i5 

136 

187           las  i:t» 

110 

141 

14'» 

1  Ii 

14t 

14.'. 

1  Kl 

JO 1  53<! 

; 

i 

l-.-iaioi      —  — 

1  IUI  0U7 

7,U 

7,u 

<i  077  338 

— 

11«,7 

.vs  :is  j 
— 

6*s  .Vtl 

1  379  130    3  7-VJ  8*5    1  JOS  JUO 

7  SU»  71S 
— 

73,8 
— 

l!»,2 

311,(1 

OH,-' 
— 

:n>,7 

- 

— 

117  :iso 

1 47  380 

6,0 

•.HO  1  17 

i  091  281     3  782  3S".    1  10S  2!»0 

14  S.IS  133 

73,s 

i:s.9 

13,7 

js,-.' 

9ü,li 

20,8 

— 

s40«Wl 

M«07  ir,i 

HW -.'02  15  194  131  8S7ÄS72  Ulli  lO-MMO 

ir„o 

■21, -J 

tl,s 

4o,i 

511,8 

16,4 

I'  «  r  .t  o  n  e  n  t  c  i  k  i>  Ii  i . 


V.>n  dem  kilonietrlschon  i'ersorien- 


<iOf  die 


III. 


IV 


W  .i  [  t  n  k  I  ,u  *  ( 


153        151  I.V. 


* 

<j3,j 



- 

M,» 
i,7 

S7,fl 

««.%:« 

6,9 
»1.0 

Sil  ,8 
74,5 
OI.S 

Vi 

!H.!i 

01,5 

7,5 

8VI,7 

.-.Jl 

S»:t,s 

9-J.7 

— 

; 

s« 

1»<I,S 
i»3,t» 
»7,8 

1  .Mi 


.111 1 

Milli.lr 
157 


(«opA.k-  u.i.l 
lluicli-vriki-br 

Ks  wurden  ferner 
befördert  t  iepr.ck 
lelii.^cljlioh^Uf.h 
il<-s  ohne  I.ostinji' 
von  Fahrkarten 
,%nl"ijeicrl»ein;iii, 
Kuwio  Tr.iK- 
lastin 


Ton-  Tonnen 
tien  kllmiK'tn 


l.'.S 


t.V.1 


1,U 


i?0,7_ 


7,3 


1.3 


0,1 


1,,'t 
1 '.»,.-» 

2,s 
1,- 

L.'J 


"Ö7T 


1,7 


K.l- 


1...I 


Ii.  Unter 

l'nirlit- 
icnl«;  <-:<*<n  • 
i-eliÜess. 

lieh 
Milüar- 
guten 


k  e  ii  r,  'a ni'li-n  I . r .  i  li-i  I 


Yll 

:i],".HI, 


r  i.  n  u  ii 


•'.i7 


Jl-,  — 

41  7>ill 

!i3  373 

13.-.  :  !,-■•- 


:il)l 

II  ',!>, 


Ii 

r.j 

17" 

!ii>       1  ;t:< 


I 


-„'  IMG  hi  Hi:'. 

Cii>  Uni 

r.ii-j  ,i  Mi 

77')  -"ili>l 


7  7fll     H7  1.^ 


J  '.7  -il  Urs 

JJ  I  17  Iii»? 

1-3  jr.  3i'.< 

l.ni  :il  •,70 

s7  I  .MV> 

Jl  Tis 

—  :i  «ärt 

j  1..7  r,:'i  :ji 

7/1  J-  .IU5 
i'iil 


_•  i  i . ;  :> 
-7  -.'II 

ji,  -O: 

:U  s.v.i 
l  l.'.u 
TU'.' 

.'.  ,'.ü.. 

,-,!■->  -,•.■) 

J3  1 -.','. 

ii,.: 
i,  ö'.:i 


L'5       Ii  ^  S  7  '.i'i-J 


1  1  i'.i  I 

l  ISi 


|,l  II 


J  l  13  1 
I  HL 

'1717 


■  1 1  ■_•  ^  -  ■  Seih 
,luni;rn 

l,ll:C!l 

.'.,|>  uik 


.ui^L-r- 

d  (11 
M  111,1.-11 
'»•t,-,|- 
lPIt 

Ki,i,'i 


,1  (Tl 
llf-l,' 
J  III  Oll. 
wunion 
yrarntk- 
i'-.'U'nt 


icJo 
'r,»nn>j 

Hut  Imt 
.Jun-h 

M'hnirt 


kilo- 
melii- 
Krlil> 
l.ntri 
vi-ikehr 


l-unn-T,-  r..rlrie  rui.in-u.  ko- 
liilotueti-  kl. oh, .-Um  iiM-tc, 


li;:i 


104  n-5 


i  r,,i 


1117 


4  i:il     -I  l  >K,  l<-.': 


J  17  — 

•.  j  ;  1."'.'  ,i 
7  1  l  l)J7 

V-!'l  .!.>'.  .Mil 

■■;i;>-     1 1 ."i 

,,,,.11,  71 
.-77  S!itl 

i 

j.-> 

«  ;«;r. "  1 1  :• 

Ml-I-U 
•-I 

1 3:i  -r»i 

tfSl  4S9 

•'•!  I 
I  1  7r, 
-.j  I 
^nt  H3I 


7,(,.| 

IS  :,-IV 
s,['i 

ji  tu  J-',,sr, 
1 1  ,11:.  J7,u 

■::>!,  l,Ji> 

jj'ii  r.vio 

17.. 
i.'.tv 
jn..',s 

ll.i. 

.'..V. 
i.l,  i 

'.'c,4r> 


IM-....  W. 


'.M  III 

jO  >'•  i  J 
i.!  ..l:t 

l'.i  Sil 

1  i.-„s 
5J2 

a  Hj.'- 
JJ  '.'IJ 

i  JJO 
7IJ 

,; 

is 

-)  1 1 
j  «••,•.) 
i 

l') 

,  ,i  i  .ji    t'vtr,     l.-.  37 1 
l  1  ;s8 

;,::t:m 
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Benennung  der  Bahnen 


Kilo  metrischer 
Der  klloinetrteclie  Personenverkehr  bat  betragen 
in  der 

  bei 

II.  III.  IV. 


W  1 1  e  n  k  1 1 1  i  « 

Pen 


147  148  11»  160 


Militär 


151 


zua.-immco 


152 


C.  liosnisebe  Bahnen. 


K.  und  k.  HofinabaJin  

Bosn.  Brod— Zenica  .... 

Zenica— Sarajevo  

Bonru-her*.  Staatsbahn  DoboJ-SImln  Han  . 


1  017 


172 


7  32« 

2  080 


1«  502       30  2S1 


«  006       22  778 


23  094 
Ii  077 


h7  2M0 
87  31» 


Durchschnitte  im  .labre  1892  

Oewterr.  tinrnr.  Vollbahne«  18Ä3  

P.  Norwegische  S I  n  a  I  g  b  a  h  n  cn. 

Kristlania-Dramnicn  

Drammen-Sklen  

mit  Zweigbahn: 
Skopum— Horten  


8.')« 
676 
5  541 


mit  den  Zweigbahnen : 
Uongvund-Kongaberg  .  .  . 
Vikerannd-Kröderen  .... 


2.  Dintrikl 

3.  DUtrikt 

4.  Diatrikt 


855 


0  456 
6  236 

:w  :ts« 


(U  ea  t 
i«2«r. 

H  228 
5  0C2 


17  020 
13  28t 

144117 


8*9  075 
87  524 


83  749 
UO  520 

190 


Ii)  828 
21  130 
13222 


(Jaderbahnen) .  .  5.  Distrikt 
 CDUHrikt 


80  074  — 


3  592 

44  544 

8  093 

64  021 

»88 

10  818 

08  905 

524 

10  593 

62  477 

1891 

111*7 

86  763 

77  912 
70  702 


108  78» 


<iö  564 


■Mi  ruu 


48  18« 
62714 


Durchschnitte  im  Jahre  1882  .   

Sammtlirhr  NorweeWrhr  Vollbahnrn  189» 


II. 


E.  8chweizorlBC.be  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Oallen-Gai») 
BrUnigbahn   


K.  Bosnische  Bahnen. 

Staatebahn  Sarajcvo-Motkovic 
mit  der  Zweigbahn: 

Bad  


317 


14  651        86  831  — 


8H»:i         7  483      20  528 


7  041 


herz.  PtaatKbahn  Lacva  -Tiavnik 


III.  Zahnradbahnen. 

ti.  Sch weizerische  Bahnen. 


75  166 
73BB4 
101  »41 


101 48a 
104  7S2 


39  157 


20 

2t»  470 

29  476 

Summe  E-0 

287 

4  027 

12  746 

18  508 

«928 

.'.0  929 

231 

4  088 

11  »88 

10  077 

6  252 

50  073 

Durchschnitte  des  Jahres  1892   

418 

388 

8  000 
7  749 

50  902 
49  304 

7  505 
7  105 

4  270 
4  586 

74  160 
71  BIO 

SUmmtlirht  vollNpnri*«-  Vereiinbahiieii  1893 


41197     144  647      48  451 


253  1KM 
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Personenverkehr. 

Von  dem  klloinetrl'*chen  I'ersonen- 
verkehr 


!. 


auf  die 

II.  III. 


IV. 


Militär 


Wagenklass« 


163       154       135  |    150  157 


1,2 


HA      WA      41,5  20,5 


0,6 

7,2 

10.1 

«1,0 

15,2 

1.1 

8,3 

21,» 

43,0 

25,4 

<M» 

7,4 

18,8 

43,1 

2»,» 

2* 

"rS 

73,4 

<M 

V 

(ici>iv«k-  und 
Hnndeverkehr 

Ks  wurden  ferner 
befördert  Oepack 
(einschliesslich 
du«  ohne  LönuriK' 
von  l'.ihrk.iili-n 
;»nfn<'pfi>i>npr.l. 
sowie  Trag- 
lasten 

Ton-  Tonnen- 
nen kllorneter 

lr.s  ISP 


Hl  i  1 5a  3»o 


154      8  008 


IM 

15,7 

84,3  — 

1-',» 

1 

87,0 

i 

r 

ia.o 

83,8  — 

i 

7,5 

»2,:,  — 

13,9 

87,1  ,  — 

<W 

14,4 

85,1  — 

0,7 

14,4 

84,»  — 

M 

18,0 

85,6  - 

14,4 

1 

H5,6  — 

8,2 

i 

10,0  52,4 

19,0 


—      10il,0  —  — 


0,7        10,7  .  20,6 


0,0 


0,6 


10,0 


11,8 


30,U 


4U,1  10,0 
 1  


41,7 


io,e 


10,2 


71,» 

OJi       11  f  |   71,8  J   10^  I  6,8 

:  M 


006  101  30S 


1  083  11  184 
1  827    45  »88 


1  360  II» 611 


0  30 


II    0  n  t  o  r    u  8.  w.  V  e  r  k  e  b  i.    Ea  worden  befördert 


Eil- 
Ifiiter 


104» 


Krachl- 
Külerieln- 
schlloas- 

lich 
Militär- 
guter) 


r.a- 
s.\mmen 


Tonnen 


161 


102 


747     235  653   230  800 


120    106  752    100  872 


807    842  404   313  271 


1  350  II!»  733  121  088 

1  152  53  602  54  764 

•  i 

4 

800  202  80»  263  676 

021  128  291  12»  215 


95 
031 


13  703  13  858 
15  674     16  805 


jede 


Tonne 
(tut  hat 


diese  Ben    aosMr-  vcm  dcn 

dem  liefcie- 
wurden 
beför- 

*uruek-     R(.^  «ruck-    Jjjfk.    hat  br 

celegt       guter  eeiCKt    rühren  tr**« 


der  kilo- 
metn- 

efttern    durch-  (J'£he 
wurden  •«hnltt-  verkeh, 


kllorneter 
103 


Tonnen-  Kilo-  Tonnen 
kllorneter  meter 


1H4 


nr,  100 


167 


! 


I 


.'4  4M»  010  24  .',40  1  421  (WH  UM, III  Hl  5*0 
4  672  253     3  065      HO  UO«   42,70     «8  640 


20  002  108   27  «06  1  613  0»s   *4,C0     HO  778 
—  —        72  770 


4  022OH«  2  00»  HM5.V-  3N,18  88  »»7 
2  467  302     0  000    280  107   45,42     17  510 

12  578  03»    10  410    431  <U9  47,70    »0  079 


14451  300     6053    301  617  1 11.84     33  844 

i 


18»  251  1  230  40  358  38,30  7  047 
1  170  701     2  109    120  754   72,17    12  070 


4  098    503  660   594  058 

692H  893926  900858 


0  084       0  984 

—  23  004     23  094 


312       53  073  53415 


170  170 


8  782  170  603 


12  608 


486  220 


842      83  271 


11  038  1  830  »07  1S4200Ö 


35  800  5»  I    20  430  1  277  425   5B.81     38  074 
—  —  —  —  3S517 

58428942  38986  1400  857  04,90  94015 


0»  60» 
Ol  8  780 


—  10,00       4  981 

—  27,01     1 1  374 


3  500  788   10  034    492  707   87.22     10  610 


8,ri0       —  — 


.1,00         1 70 


1  271  827  10  034  402  707  51,12  10  773 
 .  ,  


I 


25  804 


80  04  3  200   70  176  3  314  251     IM,45     35  724 

—  —  -  31792 

-  -  493947 


ar 
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Statistik  der  stlimalspuri^eii  Eist-tibahnon  für  das  Belricbsjahr  1803.  [fnr^iÄhU. 


I.  E  1  n  n  a  h  m  c  n.  Ans 
Kur  Personenbeförderung 


Personenverkehr. 


108 


in  der 

III. 

10t) 

170 

22  048 

i 

7»  16 1 

1 1  200 

102  :>71 

1080 
3  242 

i  i>r>(t 

:(7  »32 
20  039 
35  020 

1 

1  040 

U  070 

iio  38.» 

Ol  7  710 

IV. 


I  >io  g.uiue  Kinnahn»» 
an*  dem  Personen- 
verkehr betragt 

Ihr  Jede« 
Kilometer 
Oberhaupt  mittlerer 
lietriebs- 
lanpe 


Mark 


172    |  17.1 


17» 


Abschnitt  f» 


I.  Ailiiii*i<iii»hnliiHii. 
A.  Deutsche  Hahnen. 

QrossherzoKt.Oeneral-Kisenbahndireklion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm   .  .  .  . 
Königlich  bayerische  Staatselsenbabncn: 
Eichstädt  Bahnliot-Stadt  


Krei«  Alternier  .Schmalspurb.ibncn  .  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München  : 

n)  Keldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

lirossberxogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westersteder  Eisenbahn   . 

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  sächsischen  Staats- 

et»enbahn<vn  

Slrassburgcr  Sirussenbahngcsellsohaft: 

a)  Straasburg— Markolsheini  

b)  Strasburg— Truchtersheim  

c)  Kebl—  Lichtenau— Hühl  (I  laden)  

Königlich  wiirttembergische  Sla.itt<ei»enbahnen: 
Schmalspurbahn  Nagold— Altcn*tcig  


U.  £  eh  weigert  sc  he  Hahnen 

Appenzeller  Hahn  (Winkeln-Horisau-Appenzeli)  . 

lUrsigtlialbahn  

Slrafaenbabn  Krauenfeld— Wyl   . 

Scbmal«piurbahnljndquart-Davoa:RhäUscheBahn) 


_      I  _ 


I 


2  71«        26  611  — 


28  777 


).*>  217 
8  141» 

3  273 
UM  026 


125  434 
00  81 1 
64  112 

1 4»  »04 


17  520 

0  713 

11 

22  :>s  1 

4  308 

7a  so.» 

2  1  26 

1120 

m  im 

2  210 

778 

42  7Ö0 

073 

4  243 

33  521 

8  331 

280 

37  802 

4  207 

1 1(1 

10  S32 

1  MS 

1  1 15 

:» :U7 

05».'.  1 1  1 

•_'  4  11» 

139  334 

2  22» 

41)  108 

3  291 

i 

1)7  055 

2  497 

201 

2s  nun 

1  Ol» 

140  681 
104  003 
50  385 
218  000 


•.411 
8  074 

3  132 

4  972 


Summe  A  und  II 

Durchschnitte  im  Jahre  1Bö2   . 

Deutxrhe  Vollhnlinrn  |8!KI  

C.  Bosnische  Bahnen. 

K  und  k.  Hosnabahu   

Iiosn.  Itrod-Zenlca  

Zenlea- Sarajevo  

Hosn  -herz  Staatsbahn  Doboj 


Man 


28  777      180  230   1  370  374        4  115     1100»    t  91  I  280 


10  107      111  102      201  108     100  725     73  885 


7a» 


9  040 


13  458      27  000       4  306 


500  287 


55  170 


2.814 
2  762 


223 


801 


Durchschnitte  im  Jahre  1892  

OrstrlT.  Illienr.  \  nlthnlin.ll  1H93  

D.  Norwegische  Staats  bahnen 

Kristiania- Drammen  ... 
Pmmmeii-Skien  

mit  Zweigbahn : 

Skopuni -Horten   2  Distrikt 

Drammen— Itamtofjord  .... 

mit  ilen  Zweig ba hiicn 

llnngsund—  Kongsbcrg  

Vikcrsund-Krfideren  

Itirosbabneti ; 
Hatuai    Grundset  ....... 

Ürundscl  -  Aamol  

Aamot— Tüosel  

Tünset— Stören  

Trondhjciii  stören  

Stavanger -  EkerMiind  (.Tflderlmhnen) .  .'  5.  Distrikt 
Itcrgen-Vnss  .  C  Distrikt 


10  sn     120  742 


214  920     217  785     78  193 


Distrikt 


4  Distrikt 


051  457        I  973 
—  1  793 

»Nil 


020  286  1 1  7<Xl 

529  153  8  3  40 

288  050  .'018 

008  500  1  lt<>  > 


118*75 
245  977 


t  Sit* 
2  27» 


Summe  l> 

Pur.  lucliniKo  im  .1  ihre  1KG  

Siimiiillirhr  N.ii-w«Ki«<  he  Vollbiilinen  1803   .  . 


2  501  450       2  608 
—  2  199 

21*1108  SftSU 
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Einnahmen  fur  Je.le*  l'ersonenkiloineter. 

DurcliKohnlUltch  für  jedes  l'ereonenkllometer 
in  der 

II  Hl  IV.  Iiberhsiinl 

Militär» 

W»genkl»i>Hc 


17 5 


170 


I-  r  c  n  n  I  (t 
177  178 


178 


Von  den  kilomctrischen  Einnahmen  für  lVr*oncn- 
beftrdcrnng  kommen 


nnf  diu 
II.  III. 


W  a  g  e  n  k  I  a  *  *  e 
181  1*2  181 


IV. 


181 


auf  He 
fOrderung 
von 
Militär. 


1H5 


Geldergebnioae. 


1,09 

5,(15 

.1,09 

5,80 

3,ls 

ß,lU 

«,65 

3.61 

O.SO 

1.17 

3,10 

•_'-'.a 


.-.,r.7 


1  1.10 


3,2.1 


5,95 


3,51 

1,90 

4,09 

1,98 

5,50 

- 

3,110 

1,17 

3,52 

2,50 

:i,M5 

- 

1.17 

3.07 

1,43 

8,81 

1,52 

1.57 

3,13 

3,30 

3,71 

2,80 

1,50 

3,11 

4.80 
t  j 
4,20 

7,9*. 

11,0 


12,0 
9,- 

9,0 
9,7 
.-..1 

9,0 
8,7 


9,0 


lo,8 

"•> 
4,0 
28,1 


99,9 
si',,2 
89.7 

88,0 
77,7 
91.1 

SU 

89,9 


89,7 


89,'.» 
92.2 
90,11 

r.o.3 


0,0 


1,2 

o.r. 

1,8 

1  :',o 
0.8 

1,0 

0,8 


0,7 


22,9«> 

T.87 

7.-.0 


5.94 
4.4" 

4.95 


.-,,04 


3,10 
3,17 

2.1Ö 

3.SI 


1 ,52 
1,4S 

1,99 

1,90 


1,81» 
1 .99 

1,58 
ri9 


3,05 
3,70 

2,96 

2,:,5 


1^ 

2.3 

4.0 

3,2 


11.3 
1 0.7 

25,2 


IV! 


8.-1.9 
>0, 1 

.'i:i,8 


11,3 
0,3 

1>,5 

32.0 


0.7 

o,o 
2,7 

12.» 


0,02 

5,7s 

3,00 

1,90 

1 .22 

2,3"« 

i.i 

1  7.5 

2  1,1 

19,0 

7.8 

o.»u 

7.72 

549 

5,00 
5,91 

3,82 
3,97 

2.0« 

1 ,05 
2,00 

1.90 

1,1» 
1.42 

1.27 

2,53 
2.53 

2.36 

3,11 

2,5 

0.5 

18,5 
17,3 

26,)» 

3.1,0 
29,5 

13  2 

33.» 
31.0 

Ol 

12,1 
10,7 

5.3 

3.71 

2,01 

2,80 

22,1 

7  /  ,-.< 

4.1s 

2.04 

2.97 

22,1 

77.0 

1.1- 

2.01 

2>0 

18,1 

81.0 

7,'»2 

:..oi 

3.19 

3.7  1 

5,1 

21,3 

73,0 

5.110 
4,95 

2,75 
3.08 

2,'.I7 
3,30 

12,9 
19,5 

87,1 

8<<.r, 

7,92 

7.2« 

4.40 
4.40 

4*9 

2.7.% 
2.7". 

2.7.» 

_ 

2,07 
1,08 

2.97 

1.3 
2,0 

3.3 

21,1 

20.0 

,  1S.7 

77,0 
77.1 

;s,o 
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■ 

I.  Einnahme 

n.    An«  dem  Personenverkehr. 

9 

B 

r  iir  Personenbeförderung 

Die  ganze  Einnahme 

c 

» 

T 

c 

In  der 

verkehr  betraut 

benenn  u  n  i;  der  Ii. ihnen 

1. 

II. 

III.  IV. 

von 
Mllliars 

liberhanpt 

für  Je  Ja» 
Kilometer 
mittlerer 

Ä 

a 

Betriebs- 
länge 

Mark 

k>,h 

IM 

170 

171 

172 

173 

— _ 

1  74 

II.   Bahnen  gruiixclilrn  System«. 

1  7 
1  « 

18 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Mr.i.%utnti,iuii  t°»-  ■  •auen— uais) 

80  3!»2 

16  202 
162  085 

77:U6 

ise  7io 

— 

.  

— 

93  518 
429  7*7 

6  600 

7  410 

IS» 

F.  Bosnische  K/ihnen 
Bosn.-herx.  St&atshahn  Sarajevo  — Metkovie  .... 

mit  der  Zweigbahn : 
llidzc— Hidze  liad  

.10  940 

6'.'  OSO 

75  «48 

17  574 
— 

180  37n 
24  74« 

|  i  ua 

und 

— 

III       Vm  Ii  ii  ■  ii  if  Ii  i  Ii  mau 

III.    ABfi  in  im  Man  neu. 

20 

(i.  Schweizerische  Hahnen. 

154  718 

— 

— 

IM  71S 

80  043 

r>nmiue  r.^U 

3fl  l  B 16 

.IUI  10« 

75  618 

17  .-.7.1 

«83  130 

3  383 

Durchschnitte  im  Jahre  1892  

3  421 

Summe  s&mmtllcber  Schmalspurbahnen  

Snmmtlichr  vollopuricr  Yi-rriiishahiHn  18*3  . 

iaa  ioh 

«65  507 

1  »07  40« 

8»7  548 

107  «71 

5  950  33s 

2  «48 

3  570 

7484 

Einnahmen  aus  dem  (luterverkebr. 

1)1«  KlauAtiai*«  au* 
«o»»tl«*ti  Qa*ll«a 

habe»  betragest  i 

Die  Einnahmen  ans  den  verschiedenen  Beför- 

durch- 
schnitt- 

für jede« 

£ 

i 

derungen  im  fJnterverkchr  haben  betragen: 

Benennung  der  Bahnen 

flir  Jedes 

jnr  jedes 

durch- 

lich 
wurden 

im 

Kilo- 
meter 

überhaupt 

Kilometer 
mittlerer 

Güter- 
wagen- 
Achskllo- 

schnittlich 

einge- 
nommen 

ganzen 

mittlerer 

Betriebs- 
largo 

für  Jede 
Tonne  Out 

für  Jede« 
T.>nnun- 
kilometer 

Betriebe- 
lang-« 

M  a 

r  k 

P 

f  e  n  n  i  g 

M  a 

r  k 

IS« 

1HS 

1*9 

100 

1!»1 

:  ii  j 

1.  Ariha»i»ii»liMlin«-n. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

i 

Uroeslicrzogl.CIeneral-Eisenbahndlrektlon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan- Helligendanim  ... 

220 

Sl 

0,77 

70» 

101,3s 

342 

131 

- 

Königlich  bayerische  StantseUcnbabncn: 

Eichstadt  Bahnhof-Stadt  

21  «55 

4  18t» 

12,42 

H2 

17, »7 

2  02« 

»92 

••< 

I3071H 

3  780 

1«,K6 

14» 

18,31 

7*81 

228 

•i 

Kreis-Eisenbahn  Klennburg-Kappeln  

7.1  36« 

1  4BH 

7,72 

259 

10,45 

4  754 

«2 

5 

Lokalbahn  Aktiengesellschaft  in  Mtuichen: 

«6  «64 

1  60* 

7,"1 

208 

7,84 

«  128 

13» 

4B74 

t  113 

1(2,01 

800 

72,03 

2  S50 

712 

c)  Walhailabahn  

1  »0.3 

211 

12,15 

191 

40,60 

2  070 

23«> 

<■ 

(jrossberzogliihoElseiibahndiriklion  In  (»Idenburg: 

5  774 

825 

21,61) 

15» 

22,7-4 

557 

7i» 

7 

Schmalspurige  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staats- 

«25  302 

2  11.0 

S03 

121 

9,83 

80  270 

302 

S 

8t ras» burger  S t r asscu bah n gesel  1 echaf t : 

5,29 

54  127 

s»;a 

185 

10,52 

4  567 

73 

5  421 

301 

10,77 

78B 

60,71 

cl  Kehl- Lichtenau -Bl.hl  i  Baden)  

2"  Of*.l 

530 

11,30 

300 

lf,4ö 

2  530 

«14 

!> 

Königlich  wurtteiiiberüische  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn  Nagold-.\ltensteig  

35  2«  1 

2  33  1 

12,43 

180 

13,00 

SJ9 

ßr, 

Ii.  .Schweizerische  I* »  h  u  <•  n. 

10 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln  -Hcrlxau-Appenrell)  . 

71  094 

2  S-IO 

15,15 

271 

25,07 

5  919 

227 

11 

12  C2Ö 

»71 

9,40 

278 

30,61 

12 

Slrassenbahn  Frauenfeld-Wyl  

22  BUS 

1  254 

8,93 

220 

25.0M 

IIS 

S 

13 

Schmalspurbahn  Lmd<iuarl  DavusiKhatischeBahn) 

270  .162 

6  527 

25,9« 

882 

33,37 

15  221 

30R 

fumtii^  A  und  Ii 

1  183  038 

2  100 

10,31 

173 

13,03 

1 42  OOS 

20© 

Durchschnitte  Im  .lalire  1882  

2  032 

10.74 

11,02 

82262 

»XUS 

3,785 
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Einnahmen  fiir 

?»  rcreonenkiloraeier. 

Von  den  kiloinctriscben  Kinnahmen  fUr  I 
bcfOrderung  kommen 

Durchschnittlich  fOr  jede»  l'emonenkllomet.r 

auf  die 

auf  Be- 
tardernng 

von 
llililare 

- 

1. 

II. 

in. 

IV. 

Überhaupt 

1. 

II. 

lll. 

IV. 

von 
Militär» 

P  f  e  n  n 

'  g 

17« 

177 

178 

17!» 

180 

IKt 

182 

183 

181 

z 

1 

«,00 
7,07 

1H.7 

17,3 
37,» 

82,7 
43,4 

|  :,<•« 

6,2« 

3,7* 

1.21 

2,50 

2,3 

17,2 

28,8 

42,0 

l.,7 

1  - 
— 

— 

— 

— 
— 

— 

— 

" 

- 



— 



100,0 

— 


— 


7,1)« 

a  i,4n 

3,78 

•J,O0 

MI 

3,04 

0,8 

42,5 

3.1,1» 

8,8 

2,0 

7,«r. 

23,08 

5,0'.l 

•J.OO 

1,05 

0,10 

13,0 

42,1 

34,0 

7.« 

2,4 

11,28 

0,25 

4,4l) 

1,1)5 

1,25 

3,68 

4,8 

21,4 

«1,3 

i»,6 

3,4 

7,7«  > 
6.65 

B,Ö5 

4M 

.1,34 

2,62 

1,08 
1,1» 

1,47 

1,48 

3,00 
2,84 

5,« 

5,» 

24,2 

26,0 

B«,5 

52,5 

J>,3 

15,3 

4,4 

2,9 

«iesammteinnahmen. 


hie  iletanunteinnahmv  au»  allen 
Quellen  hat  betragen: 


ttberhaupt 


mKiiod.€*  frtf  J«<,M  ")r  Jedwl 

Dieter  Nutz-  '  Acha- 
mittlerer  kilo-  ,  kilo- 
"ffig*    meter  !  meter 


1U3 


Mark 
19» 


1115 


Pf 
llttl 


Von  derUetarnmteinnahme 
entfallen  auf  die  Einnahmen 

aus  «lern  aus  dem 

eonsti- 

gen 
Quellen 

% 

107         108  100 


Verkehr 


II.  Ausgaben 
1.  Allgemeine  Verwaltung 


.       ,      Di«  Ausbauen  lllrdie 
Aasgaben  allgemeine  Verwal- 
fttr  dl«       tung  betragen 
allge-     filr  jedes  fnr  jeden 

meineVer- K'l°"'e»f'  vf?*le-'}- 
,.        Betriebs-  aclinkilo- 
waltuog      |ftnge  meUr 

Mark  Pf 

200  201  202 


2.  Itahnaufoicht  und  Bahn- 
erhailung. 


Besoldung  n. 
.vulfre  Per- 
sorialkoalen 

der  Ober- 
leitaog  u.  d. 

Strecken- 
dienste» 


203 


8.iohlh-he  Bcaufafchll- 
Aua-     gmni;  d  Balm 
gaben,  als  iliczügf  dos 
Bureau-  Warterper- 
er forder-  »rtnala,  «4n- 
nia*o    schlief«!,  dea 
U-  ».  w. 

M  i  Ti 

204 


203 


l-,082      «928       1,13  11,85 


4«  265 
212  129 
1 94  29H 

115  SO!» 
41  71» 

4  >  !*VJ 

17  1«3 

I  407  022 

1 08  028 
64  882 
1 20  8«8 


*  U4U 

0  1 33 

3  750 

2  »132 
10  420 

1  757 

2  152 

4  1127 

.')  1ü8 

3  665 
M  001 


1,28 
1.67 
1,10 

1,12 
1,37 
1,40 

0,3ü 

1,11 

0,71 
1,22 

0.82 


15,11 
18,13 
10,22 

0,72 
28,00 
14,63 

lo,8« 

17,00 

s.3« 
33,86 
10,66 


r,5  t»86     4  307 


220  «04 

8  487 

1,87 

1 1 7  68* 

0O45 

1.« 

70  101 

4  394 

1,14 

540  181» 

10  SOI 

3,58 

3  401  682 

5117  I 

1,40 

4  078  1 

1,35 

31  !)73 

:i,80 

1,23  12,05 


15,00 
10,92 
14,02 
83,87 


35 

04 

21  G21 
21  513 

12  762 

3  246 

4  142 

534 
106  297 

18  182 

6  151* 
12  134 

2  485 


14 

18 
«25 
41)1 

200 
81  I 

•l«0 

70 

3«9 

200 
344 
310 

1«4 


0.02 

0,03 
1,84 
1,13 

1,07 
2,18 
1,10 

0,34 

1,2«» 

0,7ö 
3,13 
1,0« 

0,18 


ll<» 

1  800 
1  260 

1  083 

2  618 

71 

11HÖ 

185 
40  633 


1  l"ll 


3H5  — 

37  — 
116  — 
3! 

13«  — 
151 

« 

1  130 


3  1  12 


63,8 
80,8 
71,3 
46,0 

33,3 
10,7 
28,6 
61,2 

2,7 
0,2 

8  83  1 
5  778 
4  351 
22  119 

340 
445 
242 
442 

0,02 
0,58 
0,77 
1,31 

64,8 
65,2 
28,0 

41,1 
40,7 

69.5 

4,1 
4,1 

-',5 

24S  225 

3«3 
344 

\m 

1,08 
0,70 
0,>8 

«3  ls7 


I  130 


1 2  8«3  — 

14  160  ! 

—  1       47«  3  520 

H«02  1280  19  302 


15,10 
11,51 
»WS 


88  40«       10  201 


Sil  130 
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Ii  .•  n     n  n  n  n  g   il  c  r    II  .1  lincn 


Kinn  a  Ii  in  4>  n  ans  dem  nuterverkehr 

Die  Hinnahmen  aus  den  verxchiedenen  Beför- 
derungen im  Outerverkehr  hatten  betrage» 


fOr  jedes  für  jedes 

Kilometer  (Jtiler- 

tiberb.inpl    mittlerer  wagen- 

ItetriebB-  ,  Achskilo- 
länSe  meter 

M  a  .  k 
IHf.  IST  |v< 


achnlttlicb 
fllr  Jede 
Tonne  Unt 

I*  l  e  n  ii  I  it 


liiin-h 
rtChnitt- 

llch 
ward»» 
einic«- 
nommen 
fnr  Jede« 
Irinnen 


190 


Kilo- 
ini meter 

ganzcu  "'''^e^r 

lang« 


Mark 
Uli  1»J 


C.  Ii  o  ü  n  I  s  c  Ii  e  Hahnen 

K.  und  k.  Brwusbalin  

llo«n.  Brod—  Zenlra    .  .  . 

Zentra— Sarajevo  ... 
lliji>ii.-lierir,.  Slautahahn  I)nlioJ— Siinin  Man 


17^111      <;  C»S 


8.97 


753 


N.si 


l.i  17»  1H1 


I 


•jao  5** 


3  4  ".< 


2<ilii  02fl 


Purehfrlmille  im  Jahre  MM  .  .  . 
Oi-Klrrr.  linear.  Vollluihiieii  IKII.'I. 


Ii    Norwegische  S  t  a  a  t  s  )>  :i  h  n  e  n 

Kiietunia— T>rainmen  

Praninien--Skle»  

mit  Zweipbiilm: 

Skopum-  Horten   . 

Dratiimen— Handsfjord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hnngsund-Kong^berf;  

Vikcrvund-Krodercn  

Köroxbahnen: 

Haniar— (irumbict   

Grundnet— Aamot  

Aütiiot— Tonvet  

TöiiMt-Stnren   1  ,, 

...      ,.  .       ....  ;  4.  PiKlnkt 

I  rondhjem-  MOren  \ 

Slavanp-r~nkei>nnd  (Jftdui  bahne») .  .  5.  Distrikt 

•  6  Mütrikt 


X  nMriUI 


3.  liwlrikl 


1*1  3O0 


5  214 

15782 


Ii  OM 
1  1»i6 


I 


71»  010  5 


oa»  int  ioot 


4»  730 


n,i  i 

i:,:is 
10,12 


•1,00 


öso 


•JIM 

337 

•.'7.1 
.-.4  I 


0,1)  » 
7,1  f. 

3,81 


7,13 
7, -'6 

5,7  2 


.r.5  7U3  1Ö3 


22  025  1 1  il 
1 5  2R7  00 

13  72»  !».-, 


1,73      isa.is  4'J 


o.-.l 
*so 

7,r,ü 
»,57 

358 

5*7 

'.',110 
s.03 

0  140 

0  322 

Hi 

r„s 

•J  1  (Hl 

8.25 

:ir.i 

r.,s:s 

Sl  S.'7 

2  1 

s,25 

4lW 

6,s.l 

im; 

5(191 

10.01 

860 

5.50 

14-  n»; 

•282 

•J  t:m 
1  »20 

■Jl.r.i 

11. KS 

371 
450 

»o,»7 
1 0,»:t 

1  «4  t 
17  24» 

II -2 
297 

■_•  7"JG 

iii.nn 

it  1 1 

13,*3 

21  ISO 

1 1  r. 

1 

KiiicInH-hnitl*  im  Jahre  1892  

Süi.,n.tli«  l..- Nor«, -Ki-.  hr  \  ..lll.nlim  »  IKtl.'t 

II.  IIh  Ii  um  neini*.  hlrn  Sy«tem*. 

»;   Scbwoizeritfchc  U ahnen. 

Appen»*!!.*!'  Straßenbahn  (St.  (i.illon— <Suh<)  , 
Brlinighahn  


2  11.0  TS-li 
3212  900 


1".      o  *.  n  I  *  r  Ii  e  Dahnen. 

llcisn  -heij;.  St.natfbahn  Sarajevo  -MetkoviA 
mit  der  Z**ei-;!i  ihn : 

llidk—llidw*  lia.l  

nnd 

llosn.-b.-r/  Si.uilKbahii  I.  isva-Ti avnik    .  . 

III.  ZahiiiMdliiiliiien. 

Ii    Soh»  elzer  i.-<  Iii.-  Hahnen 
l'ilatusbahn  


211  K20 
11171» 


■  in»  o»-.* 


•j  5*7 


SIT        24«v7ö       1  Ii.»  -j»i,oo 


I. HM  soi 


Summe  K-U      (.13  -jls      -i  K.l 


n.tr> 


7;ir.         15.04      -11  "J.%0  109 


imtie  im  Jahre  ltiU! 


Pnmme  x.lminlliclier  Schmal*>pntLahncn      .   .  , 

Ittiii-hfChnitle  de.<  Jahres  3892   

Süniiiitlirhr  \  ••INpiii  iir<-  \  •  r<  iii>liiiliii<  ii  IHll.t 


Ol  »(1101       J  757  ».14 
—  '2  Ml  »,<»» 

19 159  S.87 


:i.i  l 


7,71 
7,05 

3,79 


321  »7  I  11» 
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•  ä  e  <  i  111  ni  l  o  I  n  n  i  h  Iii  «  Ii 

~v 


Die  fiesauim (einnähme  aas  allen 
Quellen  hat  betragen: 


für  Ji-de» 


Kilo 

uherhanpt  m*'*r 

r   mittlerer  fctlo- 
Betrteb»- 
lr.nce 


Noti-  Ach»- 


i'on  derlie^amiiitc-iiinalime 
entfallen  auf  die  Einnahmen 
aas  dem  aM<1em 
wnen-    UM«-  aUB. 

Mllkhtl- 

gen 

Vorkehr  (Jn<f||cn 


10:* 


Mark 
IUI 


1U5 


Ff 

19« 


1U7 


198 


t'JO 


2  127  WC»t 

9  05.' 

3,»» 

;»,ou 

24,5 

78,7 

l,* 

145  941 

544 

0,5  l 

IM)  272 

4  211 

— 

49  904 

2U8  872 

4  478 

2,11 1 

7,9'J 

18,5 

77)3 

4,2 

15  474 

232 

0,41 

18  721 

1  300 

4  140 

2  72«  270 

8  140 

2,116 

8,03 

23,1) 

74,1 

2,«J 

161  418 

482 

0,63 

108  99« 

5  511 

54  014 

— 

7  147 

2,8« 

*,«5 

25,1 

73,0 

1,1) 

494 

0,59 

— 

— 

— 

$05 

8,70 

8,85 

28.2 

"">,.» 

1,8 

080 

0,42 

•jvr,  204 

1*777 

2,l(i 

9,92 

62,3 

35,5 

2,2 

7  161) 

135 

0,07 

12  550 

1  662 

7  561 

72*  720 

4  612 

1,83 

7,1« 

72.6 

25,3 

2,1 

1(10118 

61 

0.10 

22  155 

3  02«) 

H205 

1  r._'l  131 

7  1 12 

2fr.:t 

IM«) 

28,3 

70,1 

1,3 

10  4*1 

71 

0,01) 

23  405 

3  IUI 

3  188 

1  41.*>  *67 

3  -'17 

1  ,64 

49,4 

1,3 

23  087 

0.1 " 

<;•_>  170 

11  101 

4  690 

174  751 

2  2911 

1,0«) 

0,11 

68,1 

28,1 

3,5 

5  150 

08 

<),27 

4  207 

375 

670 

84*  105 

3  223 

1.43 

11,4« 

70,7 

27,5 

1.8 

5  508 

50 

0,1  s 

7  050 

2  150 

4  684  062 

4  810 

1,77 

3,17 

53,4 

44,0 

1,7 

62  334 

04 

0,11 

131846 

19  726 

24  314 

4  781 

l^a 

8.30 

52,8 

45,7 

2,0 

71 

0,12 

4511  »45 

8663 

2,61 

K,90 

88,5 

58,8 

2,7 

78088 

128 

0,18 

108849 

20078 
- 

82281 

125  182 

8  »07 

20,36 

7.1  7 

»0,0 

t  5 

7  005 

541 

1 ,35 

683 

11  755 

558  7S5     9  683 

2,84 

77,0 

20,0 

3,0 

30  898 

08« 

1,34 

0  103 

2  1)25 

14  033 

:ar.  i67 

:t  »42 

2,91 

— 

0,58 
— 

33,6 
— 

08,4 

3,0 
... 

35  262 
— 

11)2 

0,46 
— 

Kl  ISN 
— 

1  688 

» 

- 

28  020 

1(51  S09 

32  261 

14,16 

708,12 

05,9 

1,0 

2,5 

12  700 

2  552 

56,02 

3  823 

15 

( 

1  570  «43 

0  018 

8,08 

14,41 

48,7 

48,0 

8,3 

92  526 

361 

0,84 

50  714 

6  241 

64  708 

6  264 

3,16 

14,00 

64,» 

42,8 

201 

0,0(1 

12472608 

5  501 

1^4 

10,21 

47,7 

40,7 

2,6 

504  602 

251 

0,46 

380  052 

40  70« 

222  205 

5  378 

1,88 

9,60 

47,94 

49,30 

2,(17 

250 

0,40 

«oei 

8,71 

!>,64 

27,2 

70,7 

1472 

0.52 

II.  Ausgabe  n, 
1.  Allgemeine  Verwaltung. 


DieAusgnben  fiirdle 
Atiygatien  allgemeine  Verwal- 
für  die       tung  betragen 
allge-     für  jede»  filr  jede* 
meineVer  Kll«*meter  \V  ircii- 
lletriebe-  achakilo- 
waltting     |8r>SP  llletcr 

Mark  I'f 

200     I     201  202 


2  Itahnaufslcbt  und  Ralm- 
erhaltung. 


l(e<oldangu.  Sachliche  UcauMchtl- 

andore  Ter-  Atta-     gung  d  Bahn 

»onalko«len  gaben.  alis  (Beauge  den 

der  Ober-  llureaii-  \Vart»'rper 

Icitongn.  d.  erforder-  sonala.  eio- 

8t  recken  nifiie    »chliesBl.  de« 

dienate«  o.  s.  w.  Hilftnerxon.) 

.Mark 


201 


204  205 


22 
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Zeiwchrin 
für  Kleinbahn«* 


II  e  z  e  I  r  h  n  n  n  «  der  Bahnen 


RibnaofiUhl  nnd  Dahncrbaltung. 


Erhaltung  und  Erneuerung  der  Hahn  an  lagen 
(abzüglich  ilea  Erlöses  bezw.  Werthe*  für 
Altmaloii.il  i  : 


erhaltung  bet ragen 


!>)  Ober- 

Ibau  (eln> 
arhliesa- 
lieh  der 
at  Unter-  Bevchaf- 
fungs- 
bau      kosten  für 

Schienen,  « 
Schwellen 
und  Klein- 
eieenzeug) 


c)  (te- 
liHi:..ie 


d)  Tele- 
graphen- 

nnd 
Signal- 
Vorrich- 
tungen 


Ausser  - 
ordent- 
liche 
Aus- 
gaben 


Die  Ausgaben  für  die 
Bahnaufsieht  und  Bahn- 


flir 


ganzen 


Kilo 
meter 

Ba- 


fiir 
jedes 
Wagen- 
aehs- 
kll>- 
nietet 


20« 


207 


M  a  r  k 

20» 


210 


211 


212 


Pf 
213 


I.  Adhrf-ioiiibiiliiicn. 
A.  Deutsch«  Bahnen, 

Orosi»berKogl.Ocneral-Ei»cnbahndirektion  Schwerin 
Bchinalüpurbalin  Doboran— Hciligendamm   .  .  .  . 
Königlich  bayerische  Staat^Disenbahnrn: 
Eichstädt  Bahnhof-Stadt  


Kreta  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln  

Eokalbahn-Aktiengeacllschafl  In  München: 

a)  Feldabahn  

o)  Walballabahn 
firosshersogliche  F.lsenbahadirektiou  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westerstcder  Eisenbahn  

Linien  der  königlich  sächsischen 


8tra88burger  Strasscnbahngescllschaft: 

a)  Strassburg-Markotaheim  

b)  Strasburg— Truchtorsheim  

c)  Kehl-Licbtenao-Bnbl  (Baden)  

Königlich  wurttembergisebe  StaatselHenbahnen: 

Xagold-Alten»tel(£   


185 

103 
1  727 

4  3  12 

80» 
054 

I  IM) 

20  220 


3  217 

1  080 

47  093 
20  208 

8  027 

1  871) 

2  07» 

1  »80 
»0  549 


16  «76 
ti  .190 

17  15« 

I  180       2  814 


4"7 

i 

1  202 
1  MIO 

1  884 
221 
257 

171 

r.S  328 

SCI 
571 
48« 

«11 


41»  - 

55  36 

017  4  622 
«10  — 

328  — 
71  - 
151  - 

87 

2  071»    Ol  243 

784  — 
16  — 

— 


4  264  1  038  2,20 
8  0-S7      507  1,01 


50  f,:(7 
27  013 

IS  135 

3  070 

4  584 

1  117!» 
338  809 


1  «36 

523 

412 
709 
60S» 

283 

1  1*7 


18; 

7  176 
17  042 

1 1  832 


478 
451 

7s:i 


B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenaeller  Bahn  (Winkcln-Hcrisau-Appenzell) 
Blrsiglhalbahn  


Strassen  bahn  Frauenfeld— Wyl  

Schmalspurbahn  Landquart— Davoe(RhAIUche  Bahn) 


20  213 

1  546 

2  800 
5  »14 


3  963 

8  192 
s»  20.1 


146 

8-81 
2  862 


320 

230  26H 

165  1  197 
l  097    1 7  5Sl> 


33  402  1  2*5 

20  292  1  5H1 

11  791  655 

09  Hl 8  1  :i»7 


4,81! 
1,42 

1,52 
2,07 
1,56 

1,25 

l»,77 
4,00 
1,54 

2.30 


2,8« 
1,90 

2,0-. 
4,24 


Summe  A  und  B 


Durchschnitt«  im  Jahre  1882  . 
Dentsche  Vollbahneu  1893 


59  403   241  643    06  741      8  056    86  208 


«47  817 


»49 
800 
4  »SO 


2,81 
1,87 
1,4» 


C.  Bosnische  Bahnen. 


K.  und  k.  Boenabahn  

Beim.  Brod-Zenica  .  .  . 
Zenica— Sarajevo  ... 
Staatebahn  DoboJ-Simin  Han 


27  186    179  531     2«  803      6  458    19  363 


17  3*7     59  050  6!i77 


1  172 


408  007    1  503  1.50 


I 


8  61: 


117  862    1  760  »,14 


4  4H22   238  581     83  780 


Durchschnitte  im  Jahre  1892  .... 
OeMerr.  Ungar.  Vollbahn.-n  1893. 

D.  Norwegische  Staatsb 

Krislianla-Drammen  

Draiumcn— Sklen  

mit  Zwclitbabn 

Skopura— Horten  

Drammen— Randsfjcird  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hongsund— Kongsberg  

\  (kerwund -Kröderen  

ßöroe  bahnen : 

Hainar— Grundset  

tJrundset—  Aamot  

Aamot— Tönsnt  

Tönset— Stören  

Trondhjcm-Störeii  

Siavanger— Kkeraund  (.laderbahnen)  . 
Bergen-Voss    ........  .  . 


ahnen. 


2.  Distrikt 


'  4. 


Distrikt 


Distrikt 

Distrikt 
Distrikt 


143  204 


1 88  62« 


252  626 


IIIS  705 


02  185 
134  980 


18B06 


171 


17  574 


22  450 


1  05« 
9  410 


0  630    27  075 


2  320 


1  26'.»      8  029 


2  344  10*1.9 


3  169     3!»  805 


H47  120 
1  28!»      1  744 


620  809   1  553 
—         1  438 

277» 

190  892  0  601 
248  972    1  676 


l,7o 
1,74 
1,1» 

l,tH» 
-',44 


313  355    2  191  2,7.i 


5S0  5.--J    1332  2.H7 


72  700  957 
150  635   1  461 


8,92 
4,27 


Durchschnitte  im  Jahre  1892   

SaroroUIrbo  Norwegische  Vullhahuen  189.1 


1  220  226 


S71 


89  104 

S221H 


11  547  00  843 
II  001  3505» 


1  503  106    1  OOS 
—         1  530 

1163027  1! 


3,73 

a,«3 
1,88 
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B  a  h  n  a  u  fs  i  ch  l  und  B  a  h  n  e  r  Ii  a  1 1  n  n  s. 


Von 


Aussahen  für  Bahnaufriebt 
erhaltung  entfallen : 


Per- 
»onal 
kosten 

nn<l 

•ach-  Uber- 


auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  «war: 


1. 

Unter-  Ober- 


Oe- 


e)  auf 
au  wer- 
<t,  ordent 

Tele-  "cllc 
Auk- 


haunt  gm 

bin       bau     baude     p|lt>n  gaben 


3.  Yerkelirsdienst 


gen  und 


Personal- 
k outen 
for  die 


Sachliche 
Aufgaben 

als : 
Bureau- 
beditrfnissc 
u-  p.  w. 
fnr  die 


Oberleitung,  den 
Station»-  und  Ab- 

fe 


Besol- 
dungen 

nnd 
andere 

l'ersonal 
kosten 

des  Zug- 
beglei 
tungs- 


I 


Hei 
mng. 

Be- 
leuch- 
tung 
und 
Heini 
gung 
der 
Statio- 
nen 

Mark 


Hei- 

Ver-  zunc;, 
Rchlcben  Hee- 
der Zuge  leach 
durch  tung 
l-oko  und 
motiven.  Belnl 
Arbeiter  gung 
n  n  w.  der 
Zuge 


Instand- 
hallung 
ler  tic- 

Uthe 

(SM- 
t ionsein-  , 
rlchtung 
und  Zug- 

aus 
rilstung) 


214 


INS 

SI.S 

«,3 

75,5 

0,0 

1 

2  280 

25 

- 

— 

: 

2  255 

45,8 

S:t,a 

:t,:t 

35,0 

13,2 

1,8 

1,2 

r.  m» 

»r,o 

,1  153 

4*7 

— 

208 

18 

Kl  005 

2.4 
18,--' 

89,0 
84,8 

3.4 

83,2 
74.7 

2,0 
0,7 

1,0 
3,4 

8,11 

27  »23 
15408 

2  812 
4  105 

4  400 

779 
1  222 

— 

693 
2  084 

887 

31  609 
80  100 

14, <• 
8,1 
.11,« 

85,4 
98,9 
03,4 

24.0 
26.3 
14,3 

49,2 
01,1 
45,2 

10,4 
7,2 
6,6 

1.8 

2,3 

3,3 

15  58» 
2  54(1 
2  733 

1  204 
1  044 
1  142 

6  810 
2  287 
1  478 

1  328 

222 

"* 

1  330 
821 
1  109 

69 
140 
116 

104 
132 

27 

2H  535 
7  742 
0  809 

n,7 

85,9 

7,6 

08,7 

8,0 

M 

2  301 

l»8 

120 

1 

54 

— 

20 

2  503 

no.it 

(1,0 

■jh.:, 

16,7 

l»r3 

18,1 

808  81 8 

8910 

100  207  13  478 

1 

7  210 

3  103 

430  887 

i 

- 

28  300 
4  000 
13  000 

1 

80 
0 

•So  4U4 

4  080 
1  3  000 

06,3 

34,7 

9,9 

19,6 

5,8 

10213  1906 

2  201 

1 

710 

_ 

00 

1 

15  308 

8£,5 
«».7 

60,5 
'.'9,0 

7,«i 

u».r, 

0,7 

1,2 

1,0 
1,3 

12  895 

5  309 

1  761 

8  138 

3<K> 

0  317 

166 

48  712 
15  007 

33,9 
40,1 

55,9 

28,7 

20,0 
8,5 

27,0 
18,3 

7,6 
4,1 

M 

2,8 

10,2 
25,2 

0  212 
33  885 

1  224 

9  970 

8  530 

9  102 

265 
3  178 

1  419 
- 

660 
499 

16  225 
50  390 

■-'».0 

57,8 

0,2 

37,8 

10,1 

1,8 

18,2 

621  657 

35  821 

143  870 

22  318 

1 2  027 

13  027 

5  817 

758  837 

27,2 

CA  O 

70,5 

7*4 

7,1 

Ö  i  «U 

49,4 

7,0 

12,0 

i  n 
2,0 

IIA 
I  1«W 

tfi 

- 

85,8 

r,»,4 

6,8 

44,r, 

6.7 

1,4 

4,8 

220  660 

27  790 

70  270 

9418 

20  226 

7.190 

12  355 

8S3  020 
- 

20,0 

72,1 

14,8 

60,3 

0,0 

1,0 

7,3 

48  289 

5  888 

10  990 

2  820 

7  604 

769 

1  822 

- 

77  087 

«2,4 
88,6 

ao,7 

62.2 
«3,2 
61,8 

8,6 
10,4 

11,0 

40,0 
46,4 
39.8 

6,4 

r.,8 
»,0 

1,2 
0.6 

2,0 

5,4 
8,2 

7,5 

268  856 

83  678 

90  260 

12  241 

8.1  829 

H  101 

18  677 

400  707 

11.4 

85,8 

76,1 

0,4 

1,8 

*,« 

282  67  1 

30  767 

11  878 

\ 

12  059 

276  319 

13,6 

8-1,3 

76,8 

7,0 

0,5 

.1,3 

183  800 

42  268 

23S  783 

11,0 

86,« 

H0.fi 

5,6 

0,7 

8,5 

189  560 

30  744 

7  392 

227  092 

18,1 

80,0 

75,0 

3,8 

0,0 

0,9 

253  038 

6.1  155 

15  255 

832  348 

7,2 
8,9 

02,2 
U.1,0 

85,6 
86,2 

5,0 
6,0 

1,1 
0,8 

1,0 
M 

»7  830 
70  843 

7  540 
11  777 

1  010 

2  321 

55  789 
st  im 

11,3 
11,0 

84,6 

78,1 
74,5 

6,7 
4,8 

0,7 

1,1 

4,2 

8,2 

978  107 

186  250 

SO  515 

1  214  872 

18,» 

W,l 

74,9 

7,1 

M 

80 

1068724 

192  775 

i 

Clßft* 

181816:» 

22* 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1993. 


[Zci  (Schrift 
fhr  Kleinbahnen. 


Itexelchnung  der  Bahnen 


Bnhnaufslcht  und  Bahnerhaltung. 


Erhaltuni;  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(ab»ngllch  il«  Erloses  be«w.  Werth«  ftir 


Altmaterial) ; 


n)  l'nter- 
bau 


W  Ober 
bau  ein- 
scnliexs- 
Uch  der 
Beschaf- 
fungs- 
kosten for 
Schienen. 
Schwellen 
und  Klein- 


em <)e- 
bauJo 

n.  s.  w 


d)  Tele- 
gr.ijdu'n 

nnd 
Signal- 
vorrlch- 
!  tuogen 

Mark 

20« 


Ausser- 
ordent- 
liche 
Aus- 
gaben 


MO 


Die  Ausgaben  für  die 
Bahnanfsieht  und  Hahn- 
erhaltung  befragen 

.  j„  f"r 
)edes     ,  , 

,„        Kilo-  ... 
im  W  ajr'-'n 

meter  , 

ganxen      Be-  VjT' 


!1  1 


Vt 

213 


II.   Kalmen  a-t-mlm-hten  S.VNtrm*. 

K.  Schwei* e  r  i  s  c  h  e  Bahnen. 
Appenzeller  6tr»ssenbahn  (St  Oallen-tlals) 

Brtinigbahn  

F.  Bosnische  Bahnen. 
Bonn  -herz.  8Uai*bahn  Sarajeto-Metkovlö  . 

mit  der  Zweigbahn : 
Uliif-e— llldäe  Bad  

und 

B'nru-herz.  Staatsbabn  Lasva— Travnik 

III.    Zahnradhahi  eil. 

(i.  Schweizerische  Bahnen 
Filaliisbahn  


4  502 


3  268 


1  720 
4  174 


561       1  1  17 

3  U&iS  65."> 


14  577       10  500 
46  140    127  207     22  598'     3  .IS»    32  520 


1  15S 


1  395  ,      1  731 


B70 


2«Ö 


23  505    1  090 

m  932  082 

202  »50    1  5S!l 


4,20 
2,07 

3,87 


I 


aons  i7iw  a;>.ir, 


Summe  K— <i 


Ott  4: 


142  37U     30  832     H  166    21  58« 


882 465  1405 


U.51 


I  Durchschnitte  im  Jahre  1892 


1  542 


3,4» 


Summe  «Ammtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  1882   

Samrntlichr  volUpnrijrr  \>reiii»hatiii<-ii  IKO.'I 


!  218  «17   34  399  201  174 


3  113  847    13«".  2,5ft 
1  30s  2,88 
-         »873  1,38 


Verkehr*dien*t 


Benennung  der  Bahnen 


Betrieb» 
lange 
Mark 

220 


Die  Ausgaben  ftlr 
den  Vcrkehrs- 
dienst  betragen 
durchschnittlich 


für 
Jedes 
Wagen- 
achakilo 
meter 


Von  den  Aus- 
gaben des  Ver- 
kehrsdienstes 
entfallen 

auf  Per- 
sonal-   auf  die 
kosten  80mlti. 
und  sach- 
liche C"> 
Aus-  Kosten 
gaben 

231  232 


4.  ZngtOrderungs-  und  Werk- 
stätten dienst 


Sachliche 

Au-fc-ahcn 

als: 
Bureau- 
hedürf- 
nisse,  Er- 
haltung 
der  (ie- 
Personal-  ratbc  und 
sonstige 


Besol- 
dungen 

und 
indiM'e 


kosten 


233 


allge- 
meine 
Ausgaben 

Mark 

234  'J 


Wasser 

Brenn-  "Pe*nDS 
der 

Stoff 

I>oko- 
motlven 


23(1 


I.  Adhaxioiiohnlini'U. 
A.  Deutsche  Bahnen. 
UrossherroglOeneral-Eiceribahndirrktion  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan -Heiligendamm  .... 
Königlich  bayerische  SUatscisenb.-ihnen: 

Eichstätt  Bahnhof- Stsill  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eiaenbabn  Flensburg— Kappeln  

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

Ii)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallsbahn  

(irosaherzogllcho  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocbolt-Westeniteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königlich  sächsischen 
Slaatseivenbahnen  

Strassburger  £tra»senbahngesell«ebaft: 

a)  Strassbnrg-Markolshelm  

Ii)  Strassbuxg— Trucliterslielrn  

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  

Königlich  wurtterobergische  Staatseisenbahnen : 

Schmalspurbahn  Nagold— Altensteig  

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Winkeln-Herlunii-Appcniteil)  . 

Mirlgtbalbiho  ,  

Strassenbahn  Frauenfeld— Wjl  ,  

Schmalspurbahn  Landquart— DavostHhatischc Bahn) 


«8,» 

l.i 

2  307 

1« 

1  .'99 

92,3 
SH,6 
82,5 

7,7 
13,5 
17,5 

7  27« 
31  817 
19  410 

105 
1  477 
670 

4  604 

11  080 
16  820 

-404 
108 

"0.2 
S3.0 
77,0 

20,8 
17,0 
22,1 

13  100 
4  236 
4  «13 

480 
91 
80 

11  600 

4  446 

5  424 

S3Ö 
180 
16 

02,5 

7,5 

2  «OS 

. 

1  200 

21» 

1(4,5 

.".,.-) 

114  497 

4  700 

SO  Ol  3 

2.1tr, 

- 

017 

47  533 

0  687 

227 

31  403 

90,4 

I»,!S 

.">  9«12 

7  284 

87,0 

1  :»,<> 

17  s7h 

27  877 

8  5,0 
86,1 
83.4 

14,1 
13,9 

6,0 

12  :.18 
«1  274 
34  S00 

151 
346 

10  635 
0  460 
47  261 

741 
26» 

112,0 
02.7 

7fl 

7,1 

7,3 

2Ö.9 

308  r>3.> 

9  470 

389  035 

• 

5  OOS 

A  und  B 


Dun-hschnltte  im  lahrc  1893  . 
D.  iil«.  he  V.illlinl  ii.-ii  1X93 


1  104  3,27 
1  10!»  2.50 

7184  4,1» 
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Hahn  an  reicht  und  Bahnerbaltung. 


Von 


den  Ausgaben  für  Bahnaufsicht  and  Babn- 
crhaltung  entfallen: 


b)  auf  Erhaltung  and 
nnd  ewar 


c)  auf 


nnd 

,-ach 
liehe 
Aas 

f 


über- 
haupt 


Toter-  Ober- 


Qe- 


Tele-  lleu« 
Au»- 


(fta- 


l.an     bilude    pncft  gaben 


214 


215       216       -.'17    i    21  s       210  22t) 


3.  V  e  r  k  o  h  r  «  d  i  e  n  s  t 


lliöolJun 
gen  und 
andere 
IVrsnnal- 
kosten 
fnr  die 


Sachliche 
Ausgaben 
als: 
Bureau 
l.edlirfnlsse 
u  «.  w. 
fur  die 


Oberleitung,  den 
sutions  und  Ab 
fortiguiigsdienst 


221 


228 


Besol- 
dungen 

und 
andere 

Personal 
kosten 

de*  Zug- 
beglei- 
tung.^ 

dienstc* 


223 


llci 

zuns. 
Itc 

leuch- 
tung 
und 

Reini 

Runs 
der 
Statin 


Ver- 
schieben 
der  Zuge 
durch 
Lok»-  1 
motiven, 
Arbeiter 
u  s.  u-. 


Mark 

22 1  225 


Hei 
xung. 
Be- 
leuch- 
tung 
nnd 
Reini 
gung 
der 
Zuge 


22« 


instand 
haltunu 
der  Oe- 
rathe 
<StJi- 
tlunscln- 
richtung 
und  Zug- 

.nis- 
rustung) 


227 


22S 


.'»•-»,» 
41,0 


ia,s 

57,0 


i  9,3 

26,1! 


ia.» 

18,5 


7,a 
7,3 


2,3 
0,5 


24,3      WS,0      15,7  13,4 


7,7  1,2 


4,H 
1,1 

7,7 


IM  -1-7  1.104        1408  lüO  20:i2I 

CO  Olli  3  112      15  022      4  220       —  5  050     1858        <>2  332 

i:i:iül»s       12  512     44  325     <>l«n     1  177     2  s5  1    «434     207  400 


43.0 

51,0 

12,!.  , 

1 5,5 

1  0,2 

H,4 

:),(» 

.-»  084 

1  054 

3  5)3  130 

1  IN 

102 

13  03  7 

28,8  ! 

«4,8 

17,4  1 

:>7,3 

7,'J 

•>  o 
-I  - 

813  233 

21  288 

08  1««  Ulf.« 

1  177 

8  952 

8  58» 

333  ir.o 

27,1 

68,0  1 

17,3 

43,0 

«,4 

1.3 

1.0 



20,7 
21,7 

88,6 

72,8 
70,0 

«r,4 

i3.e  51,0 

16,0  40,6 

8,0  46,0 

7,o 
•',4 

11,5 

1,2 
1,0 
1» 

«;,6 

7,4 

4,0 

1  081  752 

27«  .VU 

301  -JW    1«  01 H 

■ 

!'S4I> 

30  1  13 

28  07S 

2  702  2(16 

Z  u  g  f  r>  r  d  e  r  u  n  g  s  -  und  W  c  r  k  s  t  &  t  t  c  n  d  i  c  n  »  (. 


Puus-  Schmier 
u.  s  w. 


Sonstige 

für  die  Au*- 
Wagcn  S»bcn 


.und 
Tender 


Erhalt nng  nnd  Erneuerung 
der  Fahrbetriebsmlltel  (ab- 
xiigllch  des  Erltes  oder 
Wcrthes  fnr  Altmaterial) 


a)  der      b)  der 
I.okomo-  Per- 
tiven  nnd 
Tender 


»•)  der 
Ust-.Uc- 
P&ck-und 
sonstigen 

Wagen 


Die  Aus- 
gaben fur 
den  Zug- 
förderung*- 
und  Werk- 

statten 
dienst  be- 
tragen im 


Mark 

Mark 

Pf 

2S7 

2HS 

23  o 

24Ü 

211 

242 

243 

24-1 

2  15 

24« 

247 

218 

-  1  :» 

132 

*><> 

30 

1  540 

1  589 

83 

7  378 

2  82« 

0,46 

3,81 

32,3 

21,7 

2,5 

G-SO 
1  708 
1  700 

136 

20s 

ISO 

48 
2  414 
64 

1  4«9 

4  ooa 

12  015 

6«7 
1  «20 
3  «86 

8«1 
3  217 

3  282 

1 5  870 

58  538 
57  301 

3  070 
1  092 
1  110 

0,41 
0,4« 

0,33 

5,18 
6,00 
3,02 

4«,5 
66,0 
34,0 

28,0 
18,0 
28,4 

5,5 
8,4 
3.« 

1  lOO 
4««> 
I/O 

48 

18 

7 

12 

2  875 
4  052 
1  S76 

875 
540 
290 

1  108 

31 
2« 

32  37s 
1 4  005 
12  805 

736 
3  51« 
1  423 

0,31 
0.46 
0,31 

2,72 
0,47 
4,35 

41,8 
30,8 
3«,7 

86,1 
31,6 
42,4 

6.2 
4,7 

3,8 

Uli 

115 

3  14« 

7  318 

1  05*» 

0,24 

1,64 

87,3 

1«,4 

40,3 

«673 

003 

720 

WH  04U 

28  800 

10  303 

U2  072 

1  47* 

0,43 

4,8.1 

35,4 

21,1 

2,5 

0  562 

6  753 

03  755 

1020 

0.23 

2,G1» 

| 

1  300 

883  i 

11  870 

701 

0,2« 

7,22 

1 
1 

3  008 

1  2«0 

38  088 

097 

0,20 

3,40 

ISO 

6  721 

2  31  l 

«03 

23  77S 

1  571 

0,45 

l,«2 

25,1 

30,« 

3,5 

415 

17  537 

03  207 

2  430 

0,53 

4,17 

28.3 

44,0 

1  HJ2 
1  863 
3  623  ■ 

141 

1  062 
6  820 

8  378 
2  461 
22  588 

4  015 
1  «53 
7  103 

45« 

1  171 

2  403 

38  802 
25  58» 
1 22  935 

2  992 

1  422 

2  458 

0,41 
0,37 
0,S1 

3,61 
4,54 
7,18 

32,2 
34,1 
28.1 

27,4 

37,0 
38,4 

7,4 

S.3 
7,3 

20  12(1 

1  872 

13  800 

108  468 

= 

Ol  000 

6«  00  t 

1  Ol«  850 

1  400 
1  657 

4  7i5 

0,41 

0,42  ■ 

0,56 

1,42 
3,60 

1,47 

35,« 
32,8 

2T,a 

20.3 
30,6 

23,7 

1,4 
1.8 

a,8 

tiäf  Au^tbrn  für  tleut  /u*f<(tilr- 
runz»-  und  MVrkfttAfl^ivllrii*!  b** 


fl,r  JcdoS  fnr  Jede» 

Kilo-  furjede, 

rneler  Nut* 

Betrieb»-  kilometer     _  , 
ineiev 


I 


Wtn  tlr.i  A 
ftlrdirrHiic* 


a)  auf 
Personal- 

kosten 
und  sach- 
liche 
Ausgaben 


wrt-t  MVrk.ldlli'iidiru«! 
mlf.H.  Ii 


r\  auf 
Speisung 
der  l*ko- 
motiven. 
Bchmier- 

Btoff. 

Wagen- 
mlelhe  u. 
sonstig« 
Ausgaben 


b)  auf 
Brenn 
Stoff 
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V  e 

r  k  e  h  r 

s  d  i  0  I 

1  s  t. 

4.  Zugförderur 
statten 

es-  and  W ork- 
dien s  L 

i 

Die  Ausgaben  frtr 
den  Verkehrs- 
dienst betragen 
durchschnittlich 

Von  den  Aus- 
gaben des  Ver- 
kehr» dienstes 
entfallen 

Hnn  i*i>n 

1  l  Ii  1 4  p  1-  II 

Sachlicho 
Ausgaben 
als: 
Bureau- 
bedtirf- 

Brenn- 
ftolT 

Wisser- 
speisung 

der 

moüven 

1 

Benennung  der  Bahnen 

fnr 
jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 

\t\Ti  £'  * 

fnr 
jedes 
Wagen- 
schskito* 
meter 

auf  Tel- 
tonal* 
kosten 
und  nach- 
licho 
Aus- 
gaben 

auf  die 
sonsti- 
gen 
Kosten 

und 
andere 
renjonal- 
kosten 

nisse,  Er- 
haltung 
der  Ge- 
rftthe  und 
sonstige 

A  """b" 

Mark 

rr 

lo 

Mark 

229 

230 

231 

■j:)2 

283 

234 

235 

„30 

C.  Bosnische  Bahnen. 

U 
15 

Bosn-her*.  SUatsbahn  DoboJ-Stmin  H 

an  ...  . 

1  128 
1  164 

1,4a 

2,08 

85,"> 
S3,9 

14,5 
10,1 

120  "flu 
10  790 

2  68« 
692 

87  r.io 
9  140 

1 1  758 
104 

1  370 

1,51 

85,2 

14,8 

140  083 

3  178      00  659 

11917 

1  140 

1,3S 

S4,C 

15,4 

Oentrrr.  n»K«r.  Vollhahnrn  189.1 .  . 

soso 

i,e» 

7»,5 

20,5 

_ 

_ 

D.  Norwegische  Stutsbahnen. 

1» 

5  IUI 

2,75 

»5,7 

4,a 

mit  Zweigbahn : 
mit  den  Zweigbahnen: 
Röro*babnen. 

2  Distrikt 

1  611 

1  5!J2 

2,34 
2,00 

94,7 
96,M 

5,3 

:t.2 

22*1  894 

i 

215  211 

I  I  440 

>  3.  Distrikt 

702 

1,115 

»5,4 

1,8 

10S011 

112  770 

ii  119 

SUyanger-Eckersund  (Jaderbahnen)  . 

.  4.  DUlrikt 

5.  Distrikt 

6.  Distrikt 

73-1 
7*7 

:),00 
2,:ll 

07,3 

1,S 
2,7 

Hi  300 
26  9*2 

i 

12  (16S 
24  155 

l»l 
707 

Snmnie  I» 

1  247 

2,10 

9fl,S 

4,2 

378  093 

865  104 

21  .'53 

Durchschnitte  Im  .lahre  1882    ... 

Sämmtlirh«-  N»|-weei«i-h<-  Vollftaliiicii  18»:»  .  . 

1  100 
2009 

2,1« 

92,7 

05^3 

7,:t 
4,7 

»48  680 

1 

404  58S 

SO  f. 11 

II.  Bahnen  Ki-iiii»i'lilrii  SyMt-iii«. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 

1  . 

IS 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen-  Gais)  .  .  . 

1  45"< 
1  692 

s,«i 
ii, 

S7.0 

5,*j 

i:i.o 

ir>  97* 

57  023 

275 
1  «10 

17  755 

32  772 

535 

K.  Bosnische  Bahnen. 

f 

19 

Bosn.-her«.  Staatsbabn  Sarajcrc-Metkovli-  .... 
inlt  der  Zweigbahn: 

llidätc-ltidie  Bad  

and 

Bosn-kerz  Ktaati4arm  Lssva-Travnik  

1  12« 

2,7  l 

" 

91,S 

*,2 

71*512 

2  170 

120  .'.7  4 

1  s.U 

III.  Zahnradbahn*-». 

G.  SchwelzerischeBahnen 

•-•o 

57,2:« 

97,4 

2,« 

15  000 

37S 

9  430 

Summe  E— G 

1  27« 

3,05 

90,8 

»,a 

16*  113 

1  739 

ISO  531 

2  390 

12:t7 

2.S0 

91.7 

M,3 

* 

Summo  Fätnuitlirtier  SrhmalKpurbalineti 

1  22!» 

2.27 

112,7 

7,3 

991 824 

17  8B7 

9*M  829 

40S75 

1  ins 

•j.os 

;>2.7 

7,3 

_  . 

Sämmttlrl:*  voINiniiK«'  \>rpin*».H»meii  189JJ  . 

5  727 

2,04 

75,2 

24,s 

Digitized  by  Google 
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Zugförderung«-  und  WerkstflCteodienat. 


Material 
für  die 
Lokomo- 
tiyen  and 
Tender 


Schmier- 
stoff 
für  die 
Wagen  *ab*n 


8ongtigo 
Aua 


Erhaltung  and  Erneuerung 
der  I'ahrbetriebsmittel  (ah- 
zoglich  des  Erlöses  oder 
Werlheu  für  Altmaterial) 


a)  der 
»komo- 
tiven  und 


b)  der 
Per- 
sonen- 
wagen 


c)  der 
La*t-.Qe- 
pAck-  und 
sonstigen 

Wogen 


Die  Aus- 
gaben ffir 

den  Zug- 
förderung«' 
und  Wcrk- 

»Utten- 
dlcnst  bo- 
tragen Im 

ganzen: 


»  r  k 


nmi;...  ooU  WrrktU'ltndU-n«!  I.r. 
tr»«w»  ■lorrh.cl.tiiilltvh 


für  Jedes 

Kilo-  für 
meter  Nutz- 

Bctriebe-  kllometer 


Mark 


fiir  je. Jea 
Wagen- 
achskllo- 
meter 


Pf 


v.it«  <li<n  Au»|.-«ttMi  fljr  »tpn  Zutr 
IlWJt-i  Uli«;*-  umd  H'erk»lüiu  ndirntt 


a)  auf 
l'ersonal- 

k Osten 
und  sach- 
liche 
Ausgaben 


b)  aur 
Brenn- 
stoff 


c)  auf 
Speisung 
der  I-oko- 
motiven, 
Schmier- 
atoff. 
Wagen- 
I  miethe  u. 
1  BouaUge 


237 

238 

239 

240 

241 

242 

243 

214 

245 

2K1 

217 

248 

24» 

•J'.i  27« 

6  842 

17  (,45 

53  304 

21  3»9 

33  632 

1  38123» 
i   

1  432 

(1,1(1 

1,13 

82,0 

22,8 

17,0 

3-17 

1  4-ti 

870 

4  50« 

3  10» 

9  474 

52  946 

704 

0,51 

1,42 

38.6 

17,8 

12,0 

33  123 

8  286 

I 

18515 

67  Sil)    21  607 

13  10« 

437  IHt 

1  305 

0,1» 

1,12 

38,0 

22,1 

16,4 

l 

- 

- 

1  131 

0,47 

1,87 

35, Ii 

19,9 

1 1,0 

I 

8187 

0.57 

1,87 

S7,l 

S4,0 

4,4 

36  670 

32  .179 



233  910 

4  413 

0,58 

2,33 

1 

38  093 

38  268 

219  118 

1  677 

(»,45 

„ 

•»-»  1\.»1> 

i 

1  J1,U 

'»II  K 
-  XtfO 

10  1 

37  lc.3 

3«  »4« 

247  832 

1  733 

0,01 

2,18 

12  6*H 

n7i»s 

31  106 

71  850 

85.'.  837 

81« 

0,42 

1,7« 

30,(5 

31,7 

7,0 

1  4»7 

r.47ti 

210 

i  27  a 

1  385 
3  285 

4  810 

1«  927 

!  12  818 

42  3!>9 
»0  507 

558 
888 

0.24 
0,37 

2,29 
2,40 

3S,8 
28,7 

2!i,0 
27.0 

7,7 
12,0 

54  »164 

10  447 

20  870 

IG5  10S 

198  297 

1  21!» 

1  252 

0,40 

2,12 

31.0 

29,0 

0,5 

4»  III  J 

1.1  II  n 

4<4fk» 

7-»  n«i:t 

mm  25oe&4 

1  557 

0,42 

f»  litt 
(MM 

3,00 

*  11 
—  •* 

32,8 
•Hi  't 

30,5 

1,8 
1»  1 

.1  10'.» 
15  042 

100 

•16t! 

l  in» 

12  38« 
8  822 

2  79» 
8  026 

1  027 

4  130 

5.'.  010 
129  82!» 

a  »85 

2  230 

1,17 
0,<!5 

9,U1 
4.71 

2!',2 
15,4 

31,» 
25,3 

»,8 
13,0 

»0  «Kl« 

i  <;.->fi 

4  232 

43  077 

— 
— — 

i 

8  800 

1 1  23!» 

1 

293  43S 

1  502 

1,15 

3,^7 

27,9 

41,1 

»,5 

* 

a  cot 

102 

S  »14 

3«  »58 

7  302 

3,24 

102,24 

13,2 

25,5 

7,1 

42  65« 

i  75n 

5  H63 

72  63 1 

20  281 

16  306 

51.'»  365 

1  »74 

1,01 

4,78 

33,5 

35,8 

10,2 

2  107 

1.00 

4,77 

35,4 

30,0 

8,2 

150  572 

22  3(51 

»17  049 

4M  064 

30t  09.'. 

110  10« 

3  I  M»  011 

1  11» 

0,17 

2,(12 

85,8 

30,0 

0,8 

1  412  | 
4189 

0,48 
0,07 

2,52 

1,47 

28,9 

31,3 

28,8 

5,2 

4,7 
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ZoilMhrift 
Ifor  Klelnr.atiieo. 


I 
I 


Benennung  Jcr  lt. ihnen 


Von  den  Ausgaben  für  den  Zug- 
förderung»- und  Werk*t&tt«ndien8t 
entfallen : 


d)  auf  Erhaltung  und 
und  zwar: 


ub«r- 


der  ,f. 
l.oko-    der  Per- 
motiven sonen- 

und 
Tender 


der 
Last- 
ii.  B.  W. 

Wagen 


r  : 


2Ö0 

251 

•jr.2 

253 

43,5 

20,0 

21,5 

1 

1,1 

n»,i 

S),5 

4,2 

5,4 

10,7 

S,4 

2,8 

ö,5 

3:1,1 

21,0 

<Vl 

•'.,7 

15,9 

s.» 

4,8 

.12,1» 

'_»*,» 

0,2 

17,1 

14,0 

2,2 

Die  gesamroten  Betriebitauvgaben 
haben  betragen: 


im 
ganxen 


1 


<Ü'J?^  tüt  Jedes  ft.r  Jedes 
K,,Ä"      XuU-  Wa^en 

Bew'.l     kil<-  »c"8kil- 
lange 


M 

&  r  k 

Pf 

25  t 

255 

25(1 

13  932 

5  337 

0,87 

7,2<> 

29  11« 
138  718 

6  032 
4  808 
2  084 

0,81 
1,04 
0,78 

•J,M 
14,40 
7,30 

»1  «10 
28  128 
28  400 

2  087 
7  032 

3  150 

0,6* 
0,92 
0,69 

7,71 
18,94 
U,«4 

1 

12  150 

1  73« 

0,40 

7,117 

303  125 

4  6«3 

: 

1,33 

14,01 

1G2  21H> 

31  40* 

97  2!»S 

2  590 
2  294 
2  48H 

0,5« 
0,77 
0,0« 

H,sn 
21.1,0.** 
s,61 

5.1  403 

3  53  1 

1.01 

3 

2 

8 
1 
0 


« 
7 
S 


10 

11 

12 
13 


14 


15 


I.  AdhäNionMhaliiien. 
A.  Deutsche  Bahnen. 
(>ro8abera>gl.Oeneral-Eisi 


Königlich 

Eichstadt  Bahnhof-Stadt  

Kreta  Altenaor  tichraalspnrbalinen  

Kreta-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln  

Lokalbahn-Aktienge«ellBchaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabalm  

<lroB*horj!oglichcEl!<«nbalindlrekiion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westeretoder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  königlich  rach«ischen 

Staatselseiibahnou  

Strastburger  Straft«  enbahngefiellychaft: 

a)  Strnssburg— Markolsbeim  

b)  Strasburg— Truclitcrshoira  

c)  Kehl- Lichtenau- Buhl  (Baden)  

Künigllch  whrttembergische  Staatselsenbahnen : 
Schmalspurbahn  Nagold— Altenstcig  

lt.  Schwclr.e  rieche  Bahnen. 
Appenzeller  Balm  (Winkcln-Ucrisati -Appenzell)  . 

Bireiglhatbabn  

Straßenbahn  Frauenfeld-\V>  1  

Schmalspurbahn  Landnuart-I>avo«(Hhatisrlic  Bahn) 


■11,0 

23,2 

«,S 

24,0 

1 3,0 

9,0 

18,4 

11,0 

7,4 

11,2 

8,0 

3,2 

40,8 

28,3 

l',7 

11,0 


27,7 
38,0 
20,0 
2«,2 


Durchschnitte  im  Jahre  1808  . 
DruNrhr  Volll.al.non  189.1  . 


Summe  A  und  B 


C  Bosnische  Bahnen. 

K.  und  k.  Uosnabahn  

Bo*n.  Brod -Zenica  

Zenica— Sarajevo  

üosn-'herx.  Staatsbahn  Doboj  —  Simin  Han 


33,7 
31,0 


28,2  13,8 


160  li»0 

0  378 

21,5 

1.2 

85  9«S 

«  Ü12 

9,6 

6,4 

4,0 

Ol  409 

3415 

18,4 

5,8 

2,0 

307  52 1 

C  184 

S0,l 

0,1 

7,2 

2  770  018 

4  069 

18,7 

«,0 

7,2 

3  927 

17,5 

S,8 

1»,0 

18180 

1,30 
0,92 
0,89 
2,01 


1." 
1,07 


5,(1 


1  347  17S 


32,2 

8,5 

5,8 

17,9 

28,6 

13,2 

5,0 

9,7 

30.5 

14,0 

6,4 

10,2 

44,5 

Ä1,0 

7,0 

1«,5 

266  5S2 


6  023 


— 


Il,:i5 
7.UU 
lO.Ö'.i 
l*,71 


l»tOO 


1,0 1  3,03 
2,00  7,14 


10 


Durchschnitte  im  Jahre  1892   

Oi'fttrrr.  nnRar.  Vollbnhnen  1H93  

D.  Norwegische  S  t  an  t  s  h  ah  nen. 
Kristiania— Drammen  


1  «13  7(10     4  818  1  1,74 


mit  Zweigbahn : 

n- Horten  

Drammen-RandsQord    .  . 

mit  den  Zweigbahnen: 
Hongisund-Kongsberjf 
Vikenrond-Kröderen  .  .  . 


Aamot-Tönüot  

Tönset- Stören  

Trondbjem- Stören  

Stavanger— Fkersund  (.laderbabnen; 
Bergcn-Vow  


2.  DHUrikt 


3.  Distrikt 


29,1  15,3 


14,1 


I 


4.  Distrikt 

5.  Distrikt 
6  Distrikt 


211,8 


23.0 
32,3 


8,s  JKO 


11,4 

18,7 


12,5 
18,« 


S02  134     6  009 


1  297  11«     2  1)76 


1,51 


170  9(1«  2.129  |  1,01 
3  38  4  «2     3  134  ;  1,39 


—          4  203  1,71  5,09 

10874  1,98»  4,«s 

711  209    13  119  i     1,7«  7,01» 

71t»  849     4  745  1,3«  7.36 


1,99  7,0.1 


»,42 


!',54 
Ü,22 


Summe  D 

Durchschnitte  im  Jahre  1892   

Sammtlicl...  \«,rwrri«>  he  Votlbiihnen  1893  .  . 


4  075  7.H.  4  184 
S9Ü3447 

')  In  Hiimterttheilcn  d.-s  vom  bayerijehen  Staate  aufeewondoteti  Anlagekapital*  GS»m:v 


2!t,« 
26,  t 

31,2 


13,«  16,0 
11.7  14,7 
12,3  18,9 


1,55 

4  029  1,65 
01«3  l& 


7,12 
6,»1 

ß,S4 


Digitized  by  CjOOgle 
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Di«  Betriebsausgaben  betragen  in  Hundcrtlhfilen 


ml  der 
allge- 
meinen 
V#nr«I- 

tunK 


b>  der 
Bahn- 


I  d)  de.* 
Zugffirde- 


c|  de 

aufsieht   ....  rang»- und 

und      *  "K™™  Werk 

Bahn-      diene-lcs  „ifttten- 

crhaltanK  dlenxlcs 


e)  im 
(rannen 


Die  Bctriebnauegaben  betragen  in 
HunderltheJInt  der  Belriebsansgal^n 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


b)  der         d  d)  de» 

ftahnaof-     '  Zugförde- 

Klchlund     ^'r-  rang». 

Bahn-     kehr»-  und  Work 

erhat-    rtipnute«  «»»«en- 

tung    |  dienatrs 

I 

'V 


-58 

2»!0 

a  in 

202 

2«3 

21« 

205 

200 

207 

20*» 

20« 

27») 

* 

0,2 

.'1,5 

IL' ,5 

40,* 

77,0 

0,25 

30,60 

10,20 

52,05 

1  160 

1  501 

2,16 

132 

0,2 
10.2 
7," 

C,7 
21,9 

»3 

1 

21,7 

15,0 
10,7 

84,3 
2 1 ,!» 
43,1 

02.!» 
09,0 
71,4 

0,32 
12,84 
16,05 

10,60 

33,57 
10,50 

31,67 
18,82 
20,0* 

64,51 
34,77 
41,47 

17  140 
43710 
65  68». 

3  317 
1  205 
1  075 

5,0»  > 
8,73 
2,02 

4,09  m 

1.92 

1,10 

11,0 
»,7 

15.7 
7,1 

!•>,; 

■ 

34,0 
18,5 
10,0 

* 

28,0 
33,7 
20,9 

70,3 
67,1 
0.6,3 

13,00 
11,64 
11,50 

10,75 
10,93 
10,11 

31,08 
27,53 
21,1* 

35,27 
60,00 
45,09 

23  000 

13  501 

14  400 

1 

f.  15 
3  307 
1  601 

2,01 
0,15 
4,*0 

1,73 
0,72 
335 

8,1 

14,4 

43,5 

703 

4.10 

13,79 

20,85 

61,40 

5  013 

710 

3,10 

2.62 

7,5 

24,1 

31,0 

30,0 

02,0 

8,08 

20,»>0 

33,53 

32,39 

1.13  S07 

3GI 

1.19 

...II 

»,4 
10/) 

i:i.i 

1  i.V. 

7,4 
10,7 

21,7 
33,2 

51,0 
07,5 

1*,24 

1  1  st 

11,25 
26,80 
21,57 

22,09 
14,42 
13,91 

41.08 
47,0* 

•1^» 

20  12  1 

23  670 

*n'J 
1  301 
003 

1  •Vfi 
1  -**Vß 

J,0l 

4, HS 
1,10 

33 

i-vi 

■-'3,5 

30,5 

*2,0 

1,05 

22,10 

2*30 

44,53 

1 1  083 

783 

2,27 

l,22be/.w. 
3,13 

4,0 

4.1» 

«,6 
4,1 

1 5,1 
17,C 
1  1,1» 

13,0 
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13,2 
20. r. 
10,6 

28,7 
88,0 
39,4 
23.0 

72,7 
78.1 
783 
50,0 

6.73 
7,13 
7,51 
h,16 
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25,54 
20,34 
25,74 

3 1 ,00 
10,33 
28,00 
20,79 

1 1 ,00 
48,00 
44.15 
463* 

60  201 

31  020 
17  032 
232  005 

2  114 

2  433 
».HO 
4  053 

-1.25 
2,03 
3,12 
14,10 

1,67 
4,28 
3,24 
1.22 

7,1 

7,0 

ß>t 
»3 

IV, 
10.2 
14  3 

•-•i.<; 
22.r, 

.K>  <| 

28,1 
31,3 
148 

76,4 

77,0 

0,31 
8,08 
10° 

24,30  28,20 
21,18  29,23 

25,2  88,0 

38,13 
40,06 

"0  0 

7K.0O3 

1  04s 
091 

3,11 
2,30 

1,87 
131» 

7,3 
M 

1 «,«-. 
:  f.i.O 

•jr,.i 

16,8 
1H,0 

55,r, 
89,3 

13,13 
6,9« 

29,92 

- 

41.02 

28,13 
20,14 

2*,52 
19,80 

1  0*0  720 
31  790 

4  020 
177 

1.03 
0  *5 

1.01 

n.s»8 

1,12 

6,(1 

6.» 

4,7 

19.4 

20,1 

13,4 

i  <».'.. 

10.0 
1*9 

103 
16^ 

15,3 

68,3 

5*3 

52,» 

10,22 
11,75 

9,1 

34,22 
25,5 

2;>,10 
27,12 

30.1 

27  07 
26,91 

29,* 

1  112  310 

3  322 
2  010 

99S1 

337 

4.27 

1,08 

3,08 

5,40 

0,7 

1  9.2 

27,7 

23.5 

71,5 

1,0 

0H,7 

32,0 

20.S 

2*>3  005 

6  35* 

2,83 

3,h0 

1,1 

34,2 

:i2.s 

1,2 

102,9 

1,3 

31,0 

33,2 

33,2 

1,0 

3i«.7 

223 

-.1.1 

7*,5 

1,3 

28,4 

30,9 

30,1 

210  300 

1  533 

1,01 

2,18 

1,7 

41... 

23  r. 

91,0 

1,0 

23,0 

•-'7,4 

44,s 

11*741 

271 

o,58 

0,4». 

S,ö 

i,e 

11.0 
I6,i. 

31,0 
24,4 

24.3 
25,0 

101,3 
97,2 

2,0 
1,0 

31,6 
25,1 

21,0 
20,7 

41.1 
46,3 

0  643 

*U 

(>.2(t 

O."o 

13 
M 
1,4 

33.4 
3S.0 

23.  !» 

24,  * 

23,9 

2*-,0 
25,0 

241 

87,0 
84,3 

71,2 

1,5 

1,77 

2,0 

38,8 
38,16 

29,0 

203 
89,60 

33,0 

29,0 

80,47 

38,9 

1.0".  320 

15W49S 

C2C 
75  t 

2  490 

1,06 
1,2* 

2.r»tf 

n,*i 

1,02 

20» 

III.   f  c  b  e  r  s  c  h  u  r  s. 


Der  Hetri«liüUberHchu.<!»  (Summe  aller 
Hinnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller 
AttKifal  en)  betragt 


Kil 

Uberhaupi  meter 
ISetrlebs- 
liinue 

M  ;»  r  k 


rnr  jede*  ,    .  .      in  Hon 
....        fur  jede»  dort- 


Wagen- 


tbcilen 
des  ver 
aclu-kllo-  w<nJet,n 

meter  Anlage- 
kardial* 

rr 
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ftlr 


s 


Beneunnne  der  Bahnen 


Von  den  Aussahen  für  den  Zug- 
förderung»- nnd  WerkHtattendienst 


d)  auf  Erhaltung  und  F.rneucruDK 
und  zwar: 


der  i. 

I.ok«-  der  Per- 

motlvcn  «onen- 

and  wagen 


der 
Laut- 
m-  8.  ■»•- 
Waffen 


250 


251  252 


253 


Die  geeammten  Betrlcbaauag&ben 
haben  betrafen: 


im 


für  jedea  für  Jedes 
Nutz-  Wagen 
kilo- 


flir  jedes 
Kilo- 
meter 

Itclrlcbe- 


284 


Mark 

255 


l'f 


17 
1H 


III 


ao 


II.  Kalium  Kruiisrhtrn  Syttem«. 

K.  ScliweherUch«  Bahnen. 

Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Uallen-Oab)  .  .  . 
Brunigbahn  

I".  Honnifche  Bahnen. 

Bonn. -herz.  Staatubahn  Sarajevo— Metkovio    .  .  . 

mit  der  Zweigbahn: 
llidie-ltldie  Bad  

und 

Bonn -her!'.  Staaubahn  Liäva-Travnik  

III.  /nliiiradbnlinpii. 

r:  SehwelxcrlHche  i:  ahnen. 
Pllatiumahn  

Durchschnitte  im  Jahre  1892   

Summe  »Smmtllcher  Schmalspurbahnen  ... 
[»urchselinltce  de»  .lahre*  1892   

Sämnillirbr  volN|iiiii|rc  Vereinwbalnien  IMtlil 


29,1 
10,8 


21,5 


24,2 


22,2 
B,4 


1»,7 


6,0 

«,7 


8,0 


1,11 

3,2 


3,s 


113  377 
35  U  .104 


832  483 


HI21  2,3M 
«195  1,88 


4  619  8,29 


20,30 
18,09 


11,07 


7S473     15  «04 


1  3s3  047      6  300  2,72 


B44,4S 


J1.0 


14,1 


:i,u 


3,0 


12,69 


20,4 


1  3,1) 


3,7 


o  ;t5-j 


2,70 


12,12 


24,8 


111,4 


30.7  14,7 

446  18,4 


8,6 

«•7 


4.1 

0,3 

i;,9 


0  S-19  7ßl 


1 ,45  8,09 
1 ,42  7,44 

15211    2,08  5,42 


4  8S4 
4  1SS 


l>ie  Feldbahn  im  Dienste  dee  Landwirthschaft. 

Von 
Schulz, 

Die  Hahnen,  v.m  denen  im  folgenden  der  Praxis  (rewnnnciicr  Krt;iliruiiir<*u  antfe- 
dic  Kcdc  st  iii  s<>||,  «■chören  weder  zu  den  stellt  wird,  "gleichwohl  Kinlass  in  die  Zcit- 
Kleiid>.ilin<  ii,  denn  sie  dienen  nicht  tiein  schritt  für  Kleinbahnen  erdeten  hat,  so 
öffentlichen  Verkehr,  noch  sollen  sie  in  th;it  sie  es  aus  dem  weitem  (iesichtspunktc. 
erster  Linie  Privatanschlusshahiieii  in  dem  tlass  ein  Landgut,  «las  etwa  seine  Zucker- 
Sinne  sein,  tlass  ihre  Wajreit  auf  Klein-  rüben  in  der  soeben  angedeuteten  Weise 
bahnen  übersehen  könnten.  Cedaeht  ist  nach  tler  ein  oder  zwei  Kilonieter  entfernt 
vielmehr  an  die  nur  zum  Tln'il  festliegen-  an  der  Chaussee  «relefjencn  Fabrik  fährt, 
tlen,  zum  Theil  dujreireu  tragbaren  Fi'ltl-  sich  mit  Freuden  an  einem  Klcinhahn- 
bahnen,  wie  sie  in  neuerer  Zeit  auf  unternehmen  betln  ilifren  würde,  das  eben 
«rrösseivn  Landgütern  hier  und  «la  Fiu-  dieselbe  Chaussee  benutzend  und  auf 
puifT  trefuntleii  haben,  untl  die  entweiler  nur  gleicher  Spurweite  beruhentl  ihm  ircstattete, 
für  Transporte  auf  dem  Fehle  oder  vom  die  Feldbahnwajreu  auf  sein  Cleis  Uber- 
(iitt>hofe  aufs  Feld  und  umgekehrt  dienen  zufüliren  untl  auf  ihm  so  weit  fortzubeue 
oder  üiisserst'  iifalls  ihren  Zweck  immerhin  freu,  bis  mit  einem  zweiten,  kurzem  An- 
erfüllen, wenn  sie  vom  Acker  bis  an  eine  schlussglYis  der  Fabrikhof  zu  erreichen 
chaussirte  Strasse  führen,  auf  der  die  wäre.  In  diesem  Falle  würde  sich  die 
Lasten  dann  umgeladen  und  mittels  <»o-  feste  Fehlbahn  in  tler  That  als  Privat 
wohnlicher  Ackerwagen  nach  ihrem  aus  anschlussbahn  darstellen,  und  in  dem  Sinne 
wänden  Bestimmungsorte  weitergefahren  lässt  sich  tlenu  auch  ein  wechselseitiger 
werden  können.  Wenn  sich  die  nach-  belebender  KinHuss  denken:  ausgehend 
stehende   Betrachtung,    tlie  auf  Cnnid  in  einerseits  von  den   Feltlbahnen.  gerichtet 
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Die  B«triebtuiii»gaben  betrafen  in  HundcrtÜielten 
der  Betrirbi'einnaunien  und  nw.tr  diejenigen 

.  ,          t>)  der                     d)  des 
alle*-        B4bn-       cj  dt-  Zogforde, 
meinen     auh,'chf  Verkehrs-  rnneB  Bn'1     0>  "" 

tun'*        IU1,n       dlen,itC!9  oHHt«n- 
11  K     erhalt  uns  dienstes 

Me  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hunden l heilen  der  Betriebsausgaben 

a  .',er   Kahnaaf-    C)  ,,C9  Zunförde- 
*,ß*'  .-loht  und     v«-  run««- 

inOUfOn                         If..hr-*       nnrl  Wi»rb. 

.     ujiiin-     kc uro-    unci  itk* 
N;>nvttl-    erhal-    aienBtew  Matten- 
U"e       lang  dien-tes 

Der  Bctriehsiibemi'huss  i  Summe  aller 
Hinnahmen  nach  Abxnjf  der  Summe  aller 
Ausgaben)  betraft 

lOrjede^   „    ,  .       in  Hm 
....        flir  Jede*  dert 

Kl'°'       Wircn  ,hei|p" 
überhaupt     nieter                   de«  ver- 
„  ,  .  ,      achakJlo-  WÄndet  n 
Betrieb!«-,                 »enuii  11 

■anSc  | 

% 

-'f>->            259           2<li>           21.1  'JOS 

•.ii:i       •.•<;!  viiii 

M  .1  r  k 
2(17  265 

l'f 

2IÜI 

% 
270 

6,1            IS.N          t«,2           a  1, 1  85.5 
6,6           10,2          16,5         23,1  04,3 

f 

4,9           KM         2i»,0          10,1  111,3 

1  f 

»,0             5,0            S,l          22,0  IS,t! 

7,10  22,02 
11,70  1V>* 

1,25  3.V33 
1 7..SO      1 2,53 

1*,90  51,02 
20,27  10,00 

25,02  35,40 
1S.17  ,->l,50 

11  505 

100  1H1 

- 

»  >  88« 

545 
3  485 

_ 

Iii  507 

2,10 
7,27 

80.1,0-1 

0,7« 
2,84 

3,01 

5,8           21,1  21,2 

32,S  81.2 

7,00       JS.s;)      23,17  JS,0l 

lSti  si'.lü 

71S  1,72 

0,05 

4,6          21,"    I  10,7 

33,7  52,0 

0,i-3      8!i,78      23,00  »0,00 

1  100 

2,70  1,01 

4,5           25,0          JIM          2.1,«!  77,2 

4.3  21.:»         21,7         211,2  77,0 

5.4  Ufl       21,2       15.8  56,2 

5,sr,     32,:il      2S,61l  3:1,11 
n,lli      81.57     2*,IH  .l^O« 

«,7      25,5      37,6  27,2 

2  «22  001        1  167          2.1 .",  1,57 
—             1  20*          2,10  1,H7 

11850       4,22  5,25 

auf  Schaffung  neuer,  durch  ihren  An>chluss 
wesentlich  geförderter  Kleinbahnen,  aus 
gehend  andrerseits  von  den  Kleinbahnen, 
gerichtet  auf  erweiterte  Nutzbarmachung 
ihrer  Anlagen  für  die  Landwirtschaft. 

Uns«*  sich  der  <'iiis<i i-liti^r**  Laudwirth 
für  derartige  Anregungen  zugänglich  er- 
weisen würde.  it*c  zumal  bei  seiner  gegen- 
wärtigen schwierigen  Lage  wohl  mit  Sicher- 
heit anzunehmen.  Kommt  es  doch  für  ihn 
unter  den  heutigen  Verhältnissen  vor  allem 
darauf  an,  dass  er  seine  Wirthschafts- 
unk'isti  n  verringert.  Kine  Steip-ruujr  der 
Krtrap-  des  Aeki-i*s  inaeht  sieh,  soweit 
ülierhanpt  lmi^lieh.  iufo|>;e  der  dazu  notli- 
weiidip-n  Krhühuiifi;  <les  Aufwands  nicht 
immer  liezahlt.  und  wer  sieh,  einem  neuer- 
<lin>rs  häutig  tjehörteii  Käthe  folgend,  mehr 
als  bisher  der  ViehziK-ht  zuwendet,  der 
wird  immerhin  in  den  üliri^bhilieiiden 
Theilcn  de<<  Könier-  und.  wo  soU-Iht  am 
Platz«'  ist,  auch  des  Zucken  Üben  ninl 
Kfirtotl'elbaues  auf  möirlichste  Vermiude- 
ning1  der  Betriebskosten  Bedacht  nehmen 
müssen.  Hin  liauptmittel  aber  hierzu  ist 
die  Beschränkung  der  Zugviehhaltnng.  wie 


sie  ermöglicht  wird  durch  ausgedehntere. 
Verwendung  der  Hilfsmittel,  die  die  neueren 
und  neuesten  Fortschritte  der  Technik  im 
Maschinenwesen  und  auf  den  ihm  ver- 
wandten (ichicten  gezeitigt  haben.  Ks 
handelt  sich  dabei  namentlich  um  zweierlei: 
um  den  Dampfptlug  und  die  Feldbahn. 
Wahrend  nun  erstcrer  in  weiten  Schieten 
Deutschlands  schon  srit  Jahrzehnten  eine 
i  gewohnte  allji'ihrliche  Krscheinung  ist,  findet 
mau  Feldbahnen  noch  immer  verhallniss- 
mässig  selten.  M<"»gi>n  die.  welch«-  sich  die 
Aufgabe  gesetzt  haben,  sei  es  das  Klein- 
bahnwesen  im  allgemeinen  zu  fordern,  sei 
es  ein  einzelnes  Klcinbahnunternchuien  ins 
Leben  zu  rufen,  hieraus  für  sich  Nutzen 
ziehen  und  von  ihrem  Standpunkt  aus  der 
Landwirtschaft  entgegenkommen,  indem 
sie  ihr  zeigen,  in  welcher  Weis««  sich  für 
sie  der  Anschluss  an  eine  solche  Klein- 
bahn und  damit  die  Belheiligung  an  dem 
rnteriielunen  lohiieml  erweisen  kann.  Die 
folgende  Darstellung  dagegen  wünscht 
dazu  beizutragen.  d?tss  sich  auf  «b-r  Seil«-  der 
Landwirthe  das  Verstaiuhiiss  für  die  Vor- 
theile der  Feldbahn  mehre  und  ausbreite. 
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indem  sie  ihre  verschiedenartige  Verwind 
barkeit  «larzukg«-n  nnd  ihr«*  Ikntahilität 
zu  erörtern  versucht. 

Wohl  am  deutlichsten  i ritt  ihr  Nutzen 
zu  Tage  beim  Abfuhren  der  Zuckerrüben. 
Auf  dein  Acker  des  einen  (Jute*  sieht  mau 
die  schweren  Fuder  von  10  bis  50  Zent- 
nern bis  an  die  Achsen  in  den  Hoden  ver- 
sinken. Hie  zwei  ( >«>span»c  sind  nicht  im 
Stünde,  den  Wagen  herausziischafl'en.  Hin 
drittes  wird  davor  gelegt,  die  Aufl.ukr 
greifen  in  die  Speichen  und  erst  g«*lingt 
es  unter  hutein  Zuruf  der  Knechte  und 
oft  übermässigem  Gebrauch  der  Peitsch«*, 
den  festen  Weg  zu  erreichen,  l'nd  wie 
sieht  eine  solche  Breite  ;ins,  wenn  wirklich 
alle  Mieten  ahgefahr«*n  sind?  Nicht  Kad- 
spuren  sind  es  mehr,  nein  Gräb«*n.  die  sich 
vom  einen  Hude  bis  zum  andern  hindurcli- 
ziehen.  Kaum  besser  stellt  es  um  die  sehr 
häutig  nicht  chaussirten  I-Yl<|wege.  —  Ganz 
anders  «Ingegen  das  Bild  auf  «km  Nachbar 
gute  mit  Feldbahn.  In  ebenem  Gelämk 
und  bei  nicht  allzu  durchweichtem  Hoden 
zieht  dort  «-in  Paar  Pferde  mit  Leichtigkeit 
einen  Zug  von  drei  Wagen,  deren  jeder 
nahezu  die  gleiche  Menge  Kühen  aufnimmt 
wie  ein  Ackerwagen,  über  die  Breite,  auf 
den  Feldweg  und  weiter  bis  an  die  Chaussee. 
Geräuschlos  wird  das  Gkis  von  der  einen 
.Mietenreihe  zur  andern  umgelegt,  und  ohne 
reherspaninmg  der  Kräfte  vollzieht  sich 
das  einladen  der  Kuben  von  den  Feldbahn- 
auf  die  Ackerwagen  an  der  Chaussee,  wenn 
nicht  gar  die  Feldbahnwagen  se|l>st  auf 
den  Fabrikhof  fahren.  Kaum  nenneiiswerth 
sind  hier  die  Spuren,  welche  «las  Gleis  und 
die  Hufe  der  Thier«-  in  Acker  und  Feld- 
weg hinterlassen.  Wer  nur  einmal  diesen 
Gegensatz  zu  beobachten  Gelegenheit  ge- 
habt hat.  der  wird  zugehen,  dass  der  Kin- 
dnick <les  ersten  DanipfpHugcs  kaum  über- 
raschender gewesen  sein  kann.  Für  den 
Besitzer  der  Feldbahn  aber  ergiebt  sich 
schon  daraus  als  ein  Vortheil  von  unschätz- 
barem Werth  das  sichere  Bewusstsein.  dass 
er  unter  allen  CinstAnden,  mögen  die 
Witterungsverhältnisse  noeh  so  ungünstig 
sein,  mit  seinen  Kübeufuhreii  aus  dem 
Acker  herauskoninieii  kann. 

Dem  wird  bisweilen  entgegengehalten, 
es  regne  nicht  jeden  Herbst  so  andauernd, 
wie  z.  B.  im  Jahre  1894;  auf  ein  solches 
Ausnahmejahr  hin  die  grossen  Kosten  einer 
Feldbahnanlage  auf  sich  zu  nehmen,  sei 
unwirthschaftlich.  Gewiss  steht  zu  er- 
warten, dass  Herbste  wie  jener  nicht  oft 
wiederkehren,  und  lediglich  auf  «Uesen 
Fall   hin   soll    auch   niemandem    die  An 


schall'ung  einer  Feldbahn  empfohlen  wei- 
den. Alier  der  Betrieb  der  Landwirtschaft 
ist  schon  an  und  für  sich  in  einem  Masse 
von  der  Witterung  abhängig,  dass  jedes 
Mittel  willkommen  zu  heissen  ist,  das  dazu 
dienen  kann,  den  Landwind  in  der  einen 
oder  andern  Ikzkhung  von  dem  Zwange 
zu  befreien,  den  ihm  ihre  l'ubihkn  auf 
erlegen.  Ks  gilt  das  für  unsere  deutschen 
Verhältnisse  ganz  besonders,  weil  andere, 
namentlich  überseeische  Länder  mit  regel 
massigeren  Witterungsperio<lcn  rechnen 
und  zu  einem  nicht  geringen  Theil  auf 
diesen  Cinstand  ihre  grössere  W«ttbewerbs 
fähigkeit  zurückführen  können.  Nicht  als 
ob  jene  Gegenden  «lieser  Kigcnthümlichkcit 
an  und  für  sich  reicher«*  Krnt«*n  verdankten: 
aber  die  Vertheilung  «kr  Arbeiten  auf  <lk 
eiiiz«*ln<*n  Monate  nnd  Wochen  ist  eine  viel 
einfacher«-,  wenn  für  ,je«k  Zeit  «*inig«*r 
masseu  sicher  mit  «-inem  bestimmten  Weiter 
gerechtut  wi  nb-n  kann,  und  man  spart 
das  bei  uns  unumgängliche  z«*itrauhc  u«k 
im«l  damit  zugleich  kostspielige  Hin-  und 
Ikrschicki'ii  der  Gespanne  iiml  L«-ut«-  von 
der  einen  Arbeit  zuramkrn  beim  Kintreten 
v«ui  Witti-rungswechseln.  Ha  sich  nun 
diese  nicht  bes«*itig«-u  lassen,  so  ist  «*s  in 
nnsenn  Falk  für  den  Kühi-nbancr  ent 
schieden  von  grossem  Werlhe,  wenn  er 
weiss,  dass  «  r  alljährlich  in  «kn  Monati  n 
Oktober.  November  und  Dezember,  auf  die 
sich  in  der  Kegel  «kr  Iktrkb  der  Fabriken 
beschränkt,  mit  Hilfe  ih  r  Feldbahn  so  und 
so  viel  Wagenladungen  mit  Sicherheit  zu 
schatten  vermag.  Kr  wird  sich  dann  auf 
Jahn*  hinaus  zu  einer  höhern  festen  Be- 
theiligung an  den  Lieferungen  verstehen 
und  dementsprechend  wiederum  seinen 
ganzen  Betrieb  viel  regelmässiger  ein- 
richten können,  als  wenn  «r  gewärtigen 
inuss.  das  eine  oder  amier«-  Jahr  grossem 
B. Kknschwierigkeiten  zu  begegnen  und 
schlksslich  wohl  gar  «-inmal  mit  seinen 
Fudern  überhaupt  stecken  zu  bleiben. 

Abgesehen  von  «Uesen  praktischen  Kr- 
wägungen  ist  auch  das  beruhigende 
Gefühl  nicht  zu  unti-rschätzi-n,  das  für  «kn 
rübenbaimmkn  Landwirth  darin  liegt,  dass 
er  auf  «lies«*  Weise  mit  Hilfe  «1er  Fehlbahn 
aus  dem  für  ihn  pekuniär  in  der  Kegel  aus 
schlaggehenden  Betriebszweige  ein  Moment 
«ki •  Fiisu-herlu-it  zu  beseitigen  in  der  Lage 
ist.  «las  im  Wivin  mit  andern  sein«*n  Beruf 
zu  einem  «kr  sorgenvol|st«*n  und  unruhig- 
sten gemacht  hat.  Von  «1er  nervösen  Auf- 
regung uiiser<*r  Tage  ist  auch  der  Land 
wirlh  nicht  unberührt  g«*bli«'ben.  un«l  je 
mehr  er  sich  durch  das  Leben  in  und  mit 
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di  r  Natur  die  Empfänglichkeit  für  äussere 
Eindrücke  bewahrt  hat,  um  so  «'her  läuft 
it  Oefahr,  unter  den  Widerwärtigkeiten 
-eines  Berufslebens  ernstlich  zu  leiden  und 
ihretwegen  au  dem  Erfolge  seines  Strebens 
zu  zweifeln.  Da  wirkt  denn  der  Anblick 
•  •hier  gut  arbeitenden  Feldbahn  in  der 
That  ungemein  beruhigend  und  vertruuen- 
stärkeud —  namentlich  wenn  sieh  noch  ein 
Blick  auf  die  Schwierigkeiten  hinzugcsellt, 
mit  denen  der  Nachbar  ohne  Feldbahn  zu 
kämpfen  hat. 

Wie  stellt  sieb  nun  aber  diesen  Imponde- 
rabilien gegenüber  nüchtern  zahlenmäßig 
die  finanzielle  Seite  einer  Feldbahnanlage, 
die  zunächst  der  Rübenbefördcrung  dient? 
(leben  wir,  um  runde  Zahlen  zu  wählen, 
von  einem  (Jute  aus,  bei  dem  1000  Morgen 
im  Zusammenhange  liegen.  Für  kleinere 
Vorwerke  und  einzelne  vom  llauptgut  ent- 
l'.Tiitere  Felder  wird  sich  dessen  Feldbahn 
nur  in  seltenen  Fällen  nutzbar  machen 
lassen,  weil  dann  das  Verladen  des  Gleises 
und  der  Baiiiiwagen  auf  Ackerwagen,  die 
Beförderung  an  Ort  und  Stille  und  das 
Wiederabladeu  daselbst  in  der  Kegel  nicht 
im  Verhältuiss  zu  dem  Vortheil  stehen 
wird,  den  die  Verwendung  der  Feldbahn 
dort  bieten  kann.  Nun  rechnet  man  im 
allgemeinen  in  einer  Wirtbschaft.  deren 
Aecker  zweckmässig  zusammen  um  den 
Wirtbschafishof  herum  liegen,  auf  höch- 
stens 30  bis  ST»  Morgen  1  Haupt  Zugvieh: 
demnach  würde  unser  (int  15  bis  16  Gc- 
spaune  halten  müssen.  Werden  sodann 
auf  dein  (Jute  300  Morgen  Zuckerrüben 
gebaut  und  darauf  durchschnittlich  200 
Zentner,  also  ingesainmt  alljährlich  etwa 
00000  Zentner  Kuben  geerntet,  und  handelt 
e>  sich  weiter  darum,  diese  00000  Zentner 
etwa  innerhalb  12  Wochen  zur  Fabrik  zu 
liefern,  indem  wöchentlich  an  einem  Tage 
frische  Schnitzel  von  der  Fabrik  abge- 
fahren werden,  so  ergiebt  sich,  dass  zur 
Bewältigung  jener  Arbeit  etwa  CO  Arbeits- 
tage zur  Verfügung  stehen,  und  dass  an 
jedem  dieser  Tage  durchschnittlich  rund 
1000  Zentner  Kilben  abgefahren  werden 
müssen.  Ein  Ackerwagen  fasst  in  günstigen 
Jahren,  d.  i.  wenn  nicht  mehr  als  15  bis 
207«  Schmutz  an  den  Kilben  klebt,  40  bis 
45  Zentner  reine  Kühen;  es  würden  dem- 
nach auf  den  Tag  etwa  24  Fuder  entfallen. 
Liegt  ferner  die  Fabrik  rund  2  km  vom 
(Jute  entfernt,  so  werden  3  Paar  l'ferde 
beansprucht,  um  mit  Wechselwageu  diese 
24  Fuder  vom  festen  Wege  aus  dorthin  zu 
fahren.  1'm  endlich  diese  Fuder  aus  dem 
Acker  und   bis  auf  den   festen   Weg  zu 


schatten,  sind  durchschnittlich  7  Gespanne 
erforderlich.  Während  bei  regenfreiem 
Wetter  auf  festen  Wegen  vielleicht  8  bis 
4  Gespanne  genügen,  also  0  bis  10  ZU  an- 
dern Arbeiten  übrig  sind,  werden  zur 
Beförderung  der  Rüben  in  aufgeweichtem 
Acker  und  auf  grundlosen  Wegen  nicht 
selten  10  bis  12  nöthig  sein,  d.  h.  nahezu 
alle  vorhandenen  Gespanne.  Im  Durch- 
schnitt würde  also  der  Kühcnhetricb  wäh- 
rend 12  Wochen  in  den  Monaten  Oktober, 
November  und  Dezember  von  den  15  oder 
16  Oespannen  des  Guts  10  allein  für  sich 
in  Anspruch  nehmen.  Dass  eine  solche 
Einrichtung  ein  Ding  der  rnmögliehkeit 
wäre,  liegt  auf  der  Hand;  denn,  lassen  wir 
das  etwaige  1(1.  Oespann  mit  Rücksicht 
darauf  ausser  Betracht,  dass  in  einer  so 
aussergewöhn  liehen  Arbeitsperiode  leicht 
ein  I'aar  ThhTc  mehr  überanstrengt  wer- 
den und  stehen  bleiben  umss  als  sonst, 
so  genügen  die  übrigen  5  Oespannc  auch 
nicht  im  entferntesten,  um  die  andern 
in  diese  Zeit  fallenden  Arbeiten  zu  ver- 
sehen. Reicht  doch  in  die  ersten  Oktober- 
wochen noch  ein  Theil  der  Kartoffelernte 
hinein,  und  gilt  es  dann  doch  namentlich, 
den  Winterweizen  zu  bestellen  und  300- 
Morgen  Kübeulaml  fürs  nächste  Jahr  um- 
zupflügen, eine  Fürsorge,  die  der  rationelle 
Landwirth  sogar  auch  den  zur  Bestellung 
mit  Soiunierhahnfrucht  bestimmten  Aeckem 
angedeihen  zu  lassen  bestrebt  ist.  Ferner 
heisst  es  in  derselben  Zeit  schon  einen 
Theil  der  verkauften  Jahresernte  liefern, 
so  dass  nicht  einmal  gesagt  werden  kann, 
wenigstens  bei  Regeinvetter  sei  für  die 
nicht  durch  das  Rübenfahren  in  Anspruch 
genommenen  Gespanne  keine  Verwendung. 
Im  allgemeinen  darf  man  vielmehr  anneh- 
men, dass  auf  einem  Gute,  wie  wir  es 
unsrer  Betrachtung  zu  Grunde  gelegt 
haben,  zur  Beschaffung  dieser  Arbeiten  bei 
Znhilfeuahme  des  DampfpHngs  durch- 
schnittlich etwa  8  Paar  Pferde  erforderlich 
sind,  also  für  die  Zeit  der  Rübenkampagne 
von  3  Monaten  allein  3  Paar  Pferde  mehr 
eingespannt  werden  müssten.  als  während 
des  übrigen  Theils  des  Jahres.  Da  aber 
Oespanne  nicht  wie  Arbeiter  für  eine  vor- 
übergehende Arbeitsperiode  zu  haben  sind, 
so  müssten  diese  drei  Paar  Pferde  dauernd 
mehr  gehalten  und  dabei  9  Monate  lang 
oft  mit  wenig  produktiver  Arbeit  beschäf- 
tigt werden,  wogegen  der  Vortheil  nicht 
ins  Gewicht  füllt,  dass  vermöge  dieses 
starken  Anspanns  Bestellzeit  und  Ernte 
einige  Tage  früher  beendet  werden  würden. 
Dieses  Halten  von  drei  Paar  Pferden  aber 
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bedeutet  «'ine  jährliehe  Mehrausgabe  von 
ungefähr  7500  M. 

Vergleichen  wir  damit  ih  n  Feldhahn- 
betrieb  und  dessen  Kosten.  Auf  die  Ver- 
schiedenheit der  System»'  und  nainentlieli 
der  Spurweite  soll  hier  nicht  näher  einge- 
gangen werden:  es  genüge,  darauf  hinzu- 
weisen, dass  Schienen  und  Sehwellen  kräf- 
tig genug  sein  müssen,  und  <lie  Spur  weit 
genug,  um  einigennassen  grosse  Wagen 
aiifnelnneii  zu  können,  aber  nicht  so  schwer 
und  nicht  soweit,  dass  die  einzelnen  Joche 
nicht  von  einein  einzelnen  Arbeiter  gehand- 
haht  werden  konnten.  Bei  einer  Spurweite 
von  G0  oder  75  etn  lässt  sich  eine  Balm 
mit  Jochen  von  2  m  Länge  und  etwa  40  kg 
Gewicht  wohl  am  schnellsten  verlegen,  und 
öRübenwagcn  fassen  etwa  soviel  wie4  Acker- 
wagen. Zur  Füllung  der  21  Ackerwagen, 
die  nach  obigem  täglich  zur  Fabrik  ge- 
liefert werden  müssen,  sind  also  30  Feld 
bahnwagenladuugen  erforderlich.  Wie 
schon  früher  erwähnt,  bewegt  ein  Paar 
Pferde  in  ebenem  Gelände  und  bei  nicht 
allzu  durchweichtem  Boden  ohne  Schwie- 
rigkeit einen  Zug  von  3  solchen  Wagen; 
und  da  es  eine  Strecke  bis  zu  1800  tu  sehr 
wohl  an  einem  Tage  zehnmal  mit  Wechsel 
zügen  hin  und  her  zurücklegen  kann,  so 
schafft  es  für  sich  allein  die  zu  einer  Tages- 
lieferung erforderlichen  Kühen  aus  dem 
Acker  an  den  festen  Weg.  Bei  stark  durch- 
weichtem Boden  oder  wenn  das  Gebinde 
über  2%  Steigung  besitzt,  würde  ein  drittes 
Pferd  hinzugenommen  werden  müssen,  ohne 
dass  es  jedoch  eines  zweiten  Knechtes  be- 
dürfte. 

1800  m  tragbares  Feldbahngleis  von  der 
hier  erforderlichen  Spurweite  und  Stärke 
einschliesslich  der  nöthigen  Anzahl  Krüm- 
mungen und  Passstücke  kosten  etwa  0000  M. 
1200  in  festes  Gleis  auf  dem  Hauptwege,  an 
den  die  meisten  Rühenbrciteu  grenzen,  ver- 
legt rund  4000,  4  tragbare  Weichen  240 
und  0  Rübenwagen  3330  M.  zusammen 
13570  M.  Das  situl  die  Anlagekosteu.  Im  Be- 
triebe entstehen  besondere  Aufwendungen 
nur  durch  das  Umladen  der  Rüben  von  den 
Feldbahn-  auf  die  Ackerwagen.  Ks  sind 
dazu,  wenn  nicht  auf  einer  Rampe  innge- 
laden wird.  3  Arbeiter  erforderlich,  die  bei 
einem  Akkordsatze  von  20  Pf  für  den  Feld 
bahnwagen  täglich  jeder  2  M  verdienen, 
also  in  den  G0  Tagen  des  Rühenfahrens 
300  M  kosten.  Wird  auf  einer  Rampe  um- 
geladen, so  stellen  sich*  die  Kosten  noch 
um  etwa  >/i  bis  '/._,  niedriger,  und  fahren 
die  Feldbahnwagen  direkt  auf  den  Fabrik- 
hof.  so  fallen  die  Fmladekosten  natürlich 


te  der  Landwirtschaft.  [r„r  K>Ä"cn. 

überhaupt  weg.  Im  übrigen  beansprucht 
die  Inbetriebsetzung  der  Bahn  einige  wenige 
Leute  für  einen  halben  Tag;  sie  gestaltet 
sich  in  der  Weise  sehr  einfach,  dass  die 
Schienen  unmittelbar  von  dein  Schuppen 
anfangend  gelegt  werden,  in  dein  das  ge- 
sannnle  Material  aufbewahrt  wird,  und  sieh 
nun  die  Hahn  gewissermassen  selbst  dahin 
auslegt,  wo  sie  gebraucht  werden  soll.  Für 
die  Unterhaltung  des  Betriebes  aber  bedarf 
es  lediglich  eines  etwas  intelligenteren  Ar- 
beiters, der  namentlich  dafür  sorgt,  dass 
Achsen  und  Bremsen  stets  gut  geschmiert 
sind,  und  eines  zweiten  Mannes,  der  das 
Gleis  joeh weise  von  der  einen  Mictenreihe 
zur  andern  umlegt.  Für  diese  Arbeiten 
sind  auf  jedem  Gute  die  Kräfte  ebenso 
übrig  wie  die  Pferd«-,  die  die  Wagen  ziehen. 

Hiernach  lässt  sich  für  jede  Wirthschaft 
ein  ungefähres  Bild  davon  gewinnen,  wie 
theuer  ihr  eine  solche  Fcldhnlmanlagc  jähr- 
lich zu  stehen  kommt.  Wird  das  Gut  vom 
Kigenthümer  selbst  bewirthschaftet.  und  be- 
sitzt dieser  auch  das  nöthige  Anlagekapital 
von  13  570  M,  für  das  er  10%  Verzinsung 
und  Tilgung  rechnen  mag.  so  wendet 
er  mit  der  Feldbahn  jährlich  1357  M  Zinsen 
und  3t!0  M  Löhne  für  das  Umladen,  zu- 
sammen 1717  M  auf,  statt  für  7500  M  drei 
Paar  Pferde  mehr  zu  halten.  Muss  er  das 
Kapital  anleinen  und  vielleicht  2%  mehr 
dafür  zahlen,  so  spart  er  7500  —  (1G29  -f  360i 
=  5511  M.  Handelt  es  sich  um  ein  Pacht- 
gut,  so  wird  der  Pächter  die  Anlagekosten 
auf  die  Zeitdauer  des  Pachtverhältnisses 
vertheilen  und  dem  danach  auf  das  einzelne 
Pachtjahr  entfallenden  Betrage  die  360  M 
Umladekosteu,  sowie  einen  angemessenen 
Retrag  für  die  Verzinsung  und  Tilgung 
mit  10  bis  12%  hinzusetzen:  wenn  die 
Pacht  z.  B.  noch  10  Jahre  läuft,  stellen 
sich  die  jährlichen  Fehlbahnkosten  auf 
1357  +  3G0  =  1717  M,  zuzüglich  1357  oder 
1G29  M  Zinsen  und  Tilgung.  Unter  allen 
Umständen  ist  die  Ersparnis*  gegen- 
über den  Mehrkosten  der  Haltung  von  drei 
Paar  Pferden  auch  dann  sehr  erheblich. 

Sie  wird  aber  noch  weit  grösser,  wenn 
uml  soweit  ein  (int  seine  Feldhalinanlage 
mannigfaltiger  verwendet.  So  hat  mau 
namentlich  dort,  wo  man  mit  ihr  den  Stall- 
mist vom  Hofe  aufs  Fehl  führt  uml  daselbst 
sogleich  vertheilt,  überraschend  günstige 
Ergebnisse  erzielt.  Dil'  Feldbahnwagen 
lassen  sich  auf  dem  beweglichen  Gleis 
mitten  auf  den  Mistberg  hinaufschieben 
und  können  dort,  da  sie  nicht  das  hohe 
Untergestell  der  Ackerwagen  haben,  billiger 
beladen  werden  als  diese.    Dann  bewegt 


Digitized  by  Google 


II!.  Jibrgang.l 
V\rr.  im.  J 


Die  Feldbahn  im  Dienste  der  Lamlwirlli.schaft. 


179 


1  Pferd  leicht  chu-n  Zug  von  zwei  Wiijrni 
mit  je  35  l>is  40  Zentnern  hinaus  auf  den 
Acker;  dort  werden  die  Scitenwände  der 
"Wagen  heruntergeklappt,  und  nun  zieht 
der  Km-cht  mit  drei  undern  Leuten  gleich- 
zeitig  von  beiden  "Wagen  links  und  rechts 
«h-s  Gleise*  den  Mist  in  den  durch  die 
Lange  der  Wagen  gegehenen  Zwischen- 
räumen herunter,  während  der  Zug  allmäh- 
lich das  ganze  Feldstück  entlang  rückt. 
Dies  und  das  unmittelhar  damit  zusammen 
hängende  Verlegen  des  Gleises  in  ent- 
sprechendem Abstände  ermöglicht  eine 
Vertheilung  des  Mistes,  wie  sie  mit  Acker 
wagen  nie  zu  erreichen  ist.  In  dieser 
Weise  schaffen  hei  den  Entfernungen,  wie 
wir  sie  für  das  Rübcnfahren  zu  Grunde  ge- 
legt haben,  zwei  einzelne  Pferde  für  den 
Tag  zusammen  40  Fuder  Mist  an  Ort  und 
Stelle,  eine  Leistung,  zu  der  sonst  5  Paar 
Pferde  hei  achtmaliger  Fahrt  erforderlich 
wären.  Dass  auch  hier  die.  Erschwernisse 
vermieden  werden,  die  hei  schlechter 
"Witterung  durch  die  Grundlosigkeit  der 
Wege  und  des  Ackers  entstehen  können, 
bedarf  nach  dein  früher  gesagten  kaum  der 
Erwähnung.  Ebenso  wie  die  Hofmiste  kann 
natürlich  jeder  auf  dem  Felde  angelegte 
Dünger-  oder  Komposthaufen  mit  der  Feld- 
bahn abgefahren  werden,  sobald  einmal  die 
sonst  zu  dieser  Arbeit  erforderlichen  Ge- 
spanne anderweit  in  Anspruch  genom- 
men sind. 

Ein«»  «Irittv  Verwendung  der  Feldbahn 
befindet  sich  zur  Zeit  noch  wesentlich  im 
Stadium  des  Versuchs:  das  Einfahren  der 
(»etreideernte  mittels  Feldhahn.  Es  ist 
nicht  ausgeschlossen,  dass  sich  ein  solcher 
Betrieb  trotz  des  hierbei  häufiger  nothwen- 
dig  werdenden  Verlegens  der  Gleise  ren- 
tabel gestaltet,  und  infolgedessen  in  der 
Ernte  mit  eim-m  g«'ring«'rn  Anspann  aus- 
zukommen wäre.  Wenn  dann  der  Dampf- 
pflüg  in  den  Bcstellz«iten  Gespanne  ent- 
behrlich machte,  so  würde  es  zulässig  sein, 
nur  so  viel  Gespanne  das  ganze  Jahr  hin- 
durch zu  halte  n,  als  bei  Unterstützung  durch 
Fehlbahnbetrieb  noch  in  «h-r  Ernte  nöthig 
wänn. 

Dies  sind  die  Hauptzwecke,  für  die  sich 
die  Anschaffung  einer  Feldhuhn  in  land 
wirtschaftlichen  Betrieben  empfehlen 
dürfte.  Besitzt  aber  ein  Gut  erst  einmal 
eine  solche,  so  wird  sich  leicht  noch  die 
eiue  oder  die  andere  vorübergehende  Ge- 
l«»genh«'it  zu  ihn-r  Vcrwerthung  Huden: 
z.  B.  bei  Bewegung  von  Erdntasseu,  wie 
sie  durch  Wegebauten  und  Fumlanientaus- 
schachtungen  oder  durch  die  Aushebung 


von  Fischteichen  veranlasst  werden,  hei 
Meliorationen,  wie  dem  Auffahren  von  Sand 
auf  Moor,  und  vor  allen  Dingen  dem  Mcrgel- 
fahreu.  Wird  ferner  in  der  Wirthschaft 
KartoftVll.au  in  grösserer  Ausdehnung  be- 
trieben, so  kann  die  Fehlbahn  gleichzeitig 
für  diesen  nutzbar  werden,  indem  auf  ihr  die 
Kartoffeln  vom  Felde  in  die  Mieten  und  von 
diesen  zur  Brennerei  oder  Stärkefabrik  ge- 
fahren werden.  Bei  starkem  KartoftVIbau 
wir«!  sie  sich  unter  Umständen  sogar  ohne 
Rübenbau  rentiren.  Gehören  Forsten  zum 
Gute,  so  verwandelt  sich  die  Feldbahn  für 
bestimmte  Zeiten  in  ein«'  Waldbahn,  u.  s.  w. 

Diesen  Ausführungen  wird  vielleicht 
cntg«'gengehalten  werden,  wenn  man  auch 
die  Rentabilität  der  Feldbahn  für  die  Rüheu- 
beförderung  gelten  lassen  müsse,  so  s.  i 
doch  auf  ihn-  Verwendbarkeit  für  «las  Mist- 
fahren un«l  weniger  umfangreiche  Lasten 
bewegung«'n  kein  sonderliches  Gewicht  zu 
legen,  da  immer  Gespanne  in  grösserer 
Anzahl  zu  andern  Zwecken  gehalten  wer- 
den müssU'ii,  die  dann  nicht  genügend  aus- 
genutzt würden.  Dem  gegenüber  wolle  man 
sich  nur  vergegenwärtigen,  wie  das  Mist- 
fahren im  Ib-rbst«-  geraile  in  die  Zeit  fällt, 
wo  die  Gi'spann«'  tln  ils  noch  durch  das 
Einfahren  der  letzten  Feldfrüchte.  theils 
schon  durch  die  Bestellung  «h-s  Winter- 
roggens  mihI  die  Herrichtuug  des  Ackers 
für  den  Winterweizen  in  Anspruch  genom- 
men sind.  Da  kann  es  denn  nur  zu  leicht 
geschehen,  dass  der  Mist  aus  der  bcgr«»if- 
lichen  Besorgniss,  man  werde  später  keine 
Zeit  mehr  dazu  haben,  zu  früh  auf  «len 
Ack«»r  gebracht  wird,  und  gross«-  Stickstoff - 
Verluste  eintreten,  bis  man  endlich  daran 
geht,  ihn  unterzupflügen. 

Anss<»rdcm  hatten  wir  «.dien  bereits  mit 
«bü-  Voraussetzung  gerechnet,  dass  beim 
Umbrechen  d«-s  Weizen-  und  <les  Rühcn- 
laiub's  der  Dampfpflug  behilflich  sei,  und 
dass  schon  dadurch  an  Zugvh-h  gespart 
werde.  Wenn  nun  auch  hierauf  gewiss 
grosser  W«»rth  zu  h»gen  ist.  so  möchten 
wir  doch  wenigstens  auf  solchen  Gütern, 
di«'  nicht  einen  eigenen  Dampfpflug  halten 
können,  in  «lern  Wettstreit  um  «lie  Gunst 
des  Landwirths  der  Feldbahn  vor  dein 
Dampfpflug  in  gewissem  Sinne  den  Vorzug 
geb«'ii,  und  zwar  aus  folgemlem  Grund«». 
Es  mag  in  «ler  Xatur  der  Sache  liegen, 
dass  der  Verleiher  des  Danipfpfluges  nur 
s«'hr  schw«»r  di««  TVrininc  innezuhalten  im 
Stande  ist.  zu  denen  dieser  auf  den  noch 
dazu  häutig  weit  von  einander  entfernt  ge- 
legenen  Gütern  eintieften  soll.  Thatsache 
ist.  «lass  der  Landwirth  fast  immer  eine 
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Woche  oder  zwei  auf  ihn  warten  inuss. 
uml  dadurch  werden  dann  seine  Dispo- 
sitionen gerade  in  kritischer  Zeit  in  Kniffe 
gestellt.  Kann  er  sich  dagegen  darauf  ver- 
lassen, <lass  seine  ( ö-spanne  in  den  ge- 
gebenen Wochen  nicht  auch  für  das  Mist- 
fahren gebraucht  werden,  so  wird  er  seine 
Aeckcr  in  der  Hauptsache  mit  den  Ge- 
spunneii  pflügen  können,  also  weniger  vom 
Dampfpfluge  abhängen. 

Endlich  sei  noch  ciarauf  hingewiesen, 
dass  in  der  Regel  die  kübenblättcr  in  den 
wenigen  Ü  bis  7  Wochen  de-  Oktobers 
und  des  Novembers  mit  Kühen  und  Weide- 
hammeln  nicht  vollständig  verfüttert  werden 
können,  und  von  dem  Weidevieh  oft  eben- 
soviel Bliitter  Zertreten  als  gefressen  Wer- 
tteil. Man  bemüht  sich  daher,  die  nicht 
grün  zu  verfütternden  Kübenblätter  in 
Mieten  zu  fahren,  um  sie  dann  angesäuert 
7.11  verfuttern.  I!;iUtig  aber  bleibt  diese 
Massnahme  ein  frommer  Wunsch,  weil 
dazu  keine  (iespimnkriifte  zur  Verfügung 
stehen.  Durch  den  Keldbahubetrieb  da- 
gegen ist  dieses  Werthvolle  Klllter  ZU  fetten. 
K'ei  hnet   man.   dass  */.  Blatter  nicht 

grün  zu  verfüttern  sind,  so  wan  n  von  »/, 
der  mit  killten  bestellten  Aeeker.  also  in 
un>erni  Beispiele  von  120  Morgen,  die 
Blätter  einzumieten.  Der  Werth  der  Krnte 
an  kübenblättern  und  -Köpfen  ist  auf  min- 
destens 20  M  für  den  Morgen  zu  rechnen. 
Nimmt  mau  an.  dass  sich  der  Werth  der 
eingemachten  Blätter  nach  Abzug  der 
tJcspannkosteii  uml  Arbeitslöhne,  sowie 
des  Verlustes  durch  die  Vergährung  in 
der  Miete  um  die  Hälfte  vermindert,  so 
bleibt  immer  noch  ein  Gewinn  von  1200  M 
übrig:  fürwahr  ein  ganz  hübscher  Neben- 
verdienst aus  der  Keldbuhu. 

Wie  nun  aber,  wenn  diese  Anregung 
bei  manchem  an  sich  nicht  abgeneigten 
Landwirth  demselben  Kinwande  begegnen 
sollte,  den  leider  so  mancher  Vorschlag 
der  letzten  .Jahre  zur  Hebung  der  Land- 
wirthschaft  in  technischer  Beziehung  hat 
erfahren  müssen,  dass  es  ihm  bei  den 
gegenwärtigen  schlechten  Zeiten  an  dem 
Hölingen  Betriebskapital  fehle,  und  dass 
er  sich  mit  neuen  Schulden  nicht  mehr  be- 
lasten könne?  Daun  möchten  nur  wenige 
Bestrebungen  in  höherem  (liade  würdig 
und  geeignet  sein,  von  Seiten  der  land- 
wirtschaftlichen Kreditverbände  und  viel- 


leicht auch  des  Staates  unterstützt  zu  wer- 
den, als  die  der  Nutzbarmachung  der  Feld- 
bahn  für  die  Landwirtschaft.  Namentlich 
wäre  es  mit  Kreude  zu  begrüssen,  wenn 
staatlichen  Domänenpächtern.  wie  es  zu 
andern  Meliorationszwecken  geschieht,  so 
auch  für  die  Anlage  von  Keldbahnen  Dar- 
lehen zu  massigem  Zinsfuss  gewährt,  und 
gleichzeitig  zugesichert  werden  könnte, 
dass  dem  jeweiligen  Nachfolger  in  der 
Pacht  die  Verpflichtung  zur  T'ebeniahme 
der  Anlage  werde  auferlegt  werden.  Die 
Verwaltung  der  Hannoverschen  Kloster- 
kammer hat  neuerdings  auf  einem  ihrer 
bekanntesten  Gilter  in  überaus  entgegen- 
kommender Weise  die  Legimg  eines  festen 
(.Heises  und  die  Verbindung  zweier  durch 
einen  Kiscnbahndanim  getrennter  Acker- 
hälften mittels  einer  Unterführung  über- 
nommen gegen  fün fprozent ige  Verzinsung 
und  Tilgung  der  Anlagekosten  durch 
den  Pächter.  Auf  diese  Weise  werden 
gleichzeitig  gewissennassen  Musteraulagen 
.  geschaffen,  deren  Anblick  überdies  man- 
chem sie  besuchenden  Landwirth  den 
l'ebergaug  vom  Althergebrachten  zu  dieser 
Neuerung  der  Gegenwart  in  wünschens- 
werther  Weise  erleichtern  kann. 

Ks  liegt  auf  der  Hand,  dass  sich  ein 
(öit  mit  wenigstens  theilweise  fester  Feld- 
bahn, da  dort  der  Anschluss  an  ein  Klein- 
hahnunternelnnen  nur  ein  weiterer  Schritt 
auf  dem  einmal  betretenen  Wege  der 
Nutzbarmachung  der  neueren  Beförderungs- 
inittel wäre,  den  Anregungen  eines  solchen 
rnleruchtneiis  bei  sonst  gleichen  Voraus- 
setzungen von  vornherein  geneigter  zeigen 
müsste.  als  andere  Güter.  Auf  der  andern 
Seite  wird  die  Aussicht,  sich  gleichzeitig 
an  eine  Kleinbahn  lohnend  anschliessen  zu 
können,  einem  Landwirth  den  Kntschluss 
zur  Anlegung  einer  Feldbahn  offenbar  nur 
erleichtern  können.  Nimmt  man  die  Förde 
rung.  die  den  Feldbahnen  hiernach  aus  der 
Verbindung  mit  dem  Kleinbahnwesen  er- 
wachsen kann,  noch  zu  den  grossen  Vor- 
theilen hinzu,  die  sie  als  solche  schon  der 
Landwirtbschaft  bieten,  so  wird  man  sich 
gern  der  Hoffnung  hingeben,  dass  in  nicht 
ferner  Zeit  jedes  (öit  von  entsprechendem 
Umfang  und  eiuigennassen  abgerundeter 
Lage  seine  Feldbahn  haben  möge. 

Im  Spätherbst  1895. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  13.  Januar  1806, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignnngsrechts 
an  die  Lowenberg  -  Lindower  Kleinbahn- 
aktiengesellscbaft  zum  Hau  einer  Klein- 
bahn vom  Bahnhof  Lowenberg  der  Nord- 
bahn nach  Lindow  (Mnrk). 

Auf  Ihri'ti  Bericht  vom  9.  Januar  d.  .1. 
■will  Ich,  nachdem  gemäss  dein  Antrage 
eines  Komitcs.  welches  sich  zur  (iriindutig 
einer  Aktiengesellschaft  unter  dem  Namen 
^Löwcnborg-Liiidower  Kleinbahnaktienge- 
seilseliaft"  gebildet  hat.  dir  Genehmigung 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhof  Lttwctiherg  der  Nordbahu  nach 
Lindow  (Mark)  ertheilt  ist.  das  Enteignungs- 
reeht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Cirundcigcnthuiiis 
verleihen.  Die  Veröffentlichung  dieser 
Meiner  Urkunde  ist  erst  nach  Eintragung 
der  Aktiengesellschaft  in  das  Handels- 
register ZU  bewirken.  Die  eingereichte 
I'ebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  13.  Januar  18%. 
gez.  Wilhelm  ){. 
grgengez.  Thielen. 
Au  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  12.  Februar  1896, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  .Terichow  I  zum  Ban 
einer  Kleinbahn  vom  Ihlekanal  Uber  Burg 
nach  Ziesar  und  nach  Grog»-Lttbars  mit 
Abzweigung  nach  Lütgenziatz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  G.  Februar  d.  .1. 
will  Ich  dem  Kreise  Jerichow  I  im  Regie 
nuigsbezirke  Magdeburg,  welcher  den  Ball 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  vom  Ihlekanal 
über  Burg  nach  Ziesar  und  nach  Gross- 
Lübars  mit  Abzweigung  nach  Lütgenziatz 
beabsichtigt,  das  Enteigmingsivclit  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Besc  hränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden (jrumlcigciithuins  verleihen.  Die 
eingereichte  Uelu  rsichtskarte  erfolgt  zu- 
rück. 

Berlin,  den  12.  Februar  1890. 
gez.  Wilhelm  B. 

gegellgez.  Thiel  eil 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mittlieilungen. 


Keltere  Projekte,  Vorarbeiten,  Kouzession*- 
ertheilungen  und  Bctriebseröflnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  einem  Koinito  ist  die  Genehmigung 
zum  Bau  einer  Kleinbahn  von  Breslau  nach 
Laskowitz  nachgesucht  worden. 

L».  Von  den  Unternehmern  A.  Bopp  und 
Kütgcrs  in  Berlin  wird  die  Herstellung  einer 
SO  km  laugen  Kleinbahn  mit  1  m  Spurweite 
vom  Bahnhofe  Bicscnthal  an  der  preussischen 
Staatsbahnstreckc  Berlin  —  Stettin  durch  die. 
Stadt  Biesenthal  nach  Zcrpenschlcuse  beab- 
sichtigt, 

3.  Der  Kreis  Sonderburg  plant  auf  der 
Insel  Alscn  den  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Sonderburg  nach  Mummnrk  bis  zur  Fährbtellc 
mit  Abzweigungen  nach  Schauby  und  Norburg. 

4  Die  Osterwald-Salzhcinmcndorfer  Kalk- 
werke  von  Alves  &  (_'o.,  Regierungsbezirk 
Hannover,  beabsichtigen  ihre  l'rivntbnhu  llcm- 
mendorf — Osterwald  in  eine  schmalspurige. 


dem  öffentlichen  Verkehr  dienende  Kleinbahn 
umzuwandeln  und  bis  zu  dem  Flecken  Salz- 
hemmendorf weiterzuführen. 

!>.  Der  Bauunternehmer  Messing  in  Han- 
nover plant  zur  Entlastung  der  Hannover- 
Hildesheimer  Chaussee  den  Hau  einer  schmal- 
spurigen Kleinbahn  von  Hannover  über  Döh- 
ren, Krl lien.  Sarstedt  uud  Hasede  nach  Hil- 
desheim auf  oder  lähigs  der  Hannover-Hildes- 
heimer Chaussee. 

0.  In  den  Bcgicruiigsbezirken  Minden  und 
Münster  wird  von  verschiedenen  Unternehmern 
diellcrstclbuig  folgender  sehmalspurigerKlein- 
bahnen  geplant: 

a>  von  Bielefeld  über  Babenhausen,  Dorn- 
berg und  Werther  nach  Halle  i.  West  f.; 
h>  von  Herford  über  Kager  nach  Wallen- 
brück; 

c    von  Bünde  über  Knger  nacli  Jöllenbeck 

mit  Abzweigung  nach  Kirchlengern; 
d)  von  Halle  i.  West  f.   über  Werther  und 

Kager  nach   Bünde  und  Herford  füllt 
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theilweise  mit  den  Linien  a,  b  und  c 
zusammen)  und 
c)  von  Halle  i.  Wcstf.  über  Hörste,  Vers- 
mold und  Sassenberg  nach  Warendorf. 

7.  Der  Tcppichfabrikant  A.  Vorwerk  in 
Barmen  hat  die  Genehmigung  zum  Bau  einer 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden,  für  den 
Personeu-  und  Güterverkehr  bestimmten  Klein- 
bahn mit  l  m  Spurweite  von  Bannen  (Liehten- 
platz)  nach  Küllenhahn,  Station  der  preussi- 
schen  Staatsbahnstrecke  Elberfeld  -Cronen- 
berg, nachgesucht. 

8.  Die.  Elektrizitats-Aktiengesellsehaft  vor- 
mals Schuckert  &  Co.  in  Nürnberg  hat  die 
Genehmigung  zur  Herstellung  einer  elektri- 
schen Strasscnbahn  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung vom  Bahnhof  Stcinbeck  in  Elber- 
feld über  Neviges  nach  Velbert  (14,i  km)  mit 
einer  Abzweigung  von  Neviges  nach  Langen- 
berg (5,i  km)  nachgesucht.  Die  Bahn  soll 
eine  Spurweite  von  1  m  erhalten  und  nur  dein 
Personenverkehr  dienen. 

9.  In  den  Gemeinden  Tholey  und  St.  Wen- 
del hat  sich  ciu  Ausschuss  zur  Forderung  einer 
Kleinbahn  von  Tholey  über  Oberthal  und 
Bliesen  nach  St.  Wendel  gebildet.  Die  Bahn 
soll  eine  Spurweite  von  1  m  erhalten,  mit 
Dampfkraft  betrieben  werden  und  der  Per- 
sonen- und  Güterbeförderung1  dienen. 


10.  Zur  Verbinduni 


der 


ireussisehcii 


Staatsbahnstrccke  Königsberg  i.  Pr.  —  Labiau 
mit  dem  demnächst  zur  Eröffnung  kommenden 
Hafen  bei  Schaaksvittc  wird  die  Herstellung 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  der  Halte- 
stelle Conradswaldc  nach  Schaaksvitte  beab- 
sichtigt. 

11.  In  den  Kreisen  Falkenbcrg  und  Neu- 
stadt in  Oberschicsien  wird  die  Herstellung 
einer  Kleinbahn  von  Lam*dorf  über  Friedtand 
nach  Zülz  geplant. 

-.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  ein  Netz  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibender  Kleinbahnen  im  Weichbilde  der 
Stadt  Prag  und  ihrer  Nachbargemeinden. 
(Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministe- 
riums für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189«. 
No.  7,  S.  19b.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ungar.-Hradisch  der  priv.  öster- 
reichisch -  ungarischen  Staatscisenbahngesell- 
schaft  nach  Bilowitz  oder  Brzezolup.  (Verord- 
nungsblatt des  k.  k.  Handelsministeriums  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189C  No.  8,  S.  219.) 

3.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
der  Station  Mahr  -Tnihau  der  mahrischen  Wcst- 
bahn  zur  Station  Zwittau  der  österr.-ungar. 
Staatscisenhnliiigesellschai't.  (Verordnungsblatt 
des  k.  k.  Handelsministeriums  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,    1*9«.    No.  8,  S.  219.1 

4-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Troppau  nach  Wigstadtl.    i. Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189«.  No.  9, 
S.  229.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Gratzen  der  Staatsbahnstrccke  Gmünd— Eger 
nach  Deutsch  •  Bcncschau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.   189«.  No.  12, 

S.  286.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Mistelbach  der  Linie  Wien— Brünn 
der  priv.  österr.-ungar.  Staatseisenbahngesell- 
schaft  zur  Station  Hohenau  der  Strecke  Wien— 
Lundenburg  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fcrdinauds- 
Nordbahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   189«.   No.  13,  S.  298.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Sigmundskron  der  k.  k.  priv.  Bozen  •  Merancr 
Bahn  zur  Station  Ncumarkt-Tramin  der  Süd- 
bnhulinie  Kufstein— Ala.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  14, 
S.  809.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Linz  der  k.  k.  Staatsbahnen  zur 
Station  Efferdingder  Lokalbahn  Wels— Aschach. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    189«.   No.  15,  S.  321.) 

9.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Treffen  der  Untcrkrainer  Bahnen  nach  Nassen- 
fuss  mit  einer  Schleppbahn  von  Nassenfuss 
nach  Piauze.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1896-   No.  15,  S.  321.) 

10.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  der  Station  Zlatar  -  Bistricza  der  Zago- 
riancr  Bahn  nach  Maria  -  Bistricza.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*06.    No.  9,  S.  233.) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vinkovce  der  königl.  Ungar.  Staats- 
bahnen nach  Bosnjakc  (an  der  Save).  {Ver- 
ordnungsblatt Tür  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  9,  S.  233.) 

12.  Für  eine  Erweiterung  der  elektrischen 
Straßenbahnlinien  in  Pressburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  9,  S.  233.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Sation  Somogy-Szobb  der  köuigf. 
ungar.  Staatsbahnen  zur  Station  Nagy- 
Kanizsa  der  Südbahnlinie  Budapest— 
Pragerhof: 

b)  von  Nagy-Kanizsa  zur  Station  (  sömöder 
der  westungarischen  (transdanubischen) 
Lokalbahnen ; 

ci  von  der  zukünftigen  Station  Jharos- 
Bercny  der  Linie  a  zur  Station  Marczali 
der  Lokalbahn  Balaton  -  Szt.-Gyorgy  — 
Soinogy-Szobb 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  SchifT- 

lahrt.   189«.    No.  9,  S.  233.) 

14.  Für  eine  Fortsetzung  der  geplanten 
schmalspurigen  Lokalbahn  Mezötelegd— Söste- 
legd  von  deren  zukünftiger  Station  Sösteick 
oder  Felsö-Dernat  nach  der  zukünftigen  Station 
Szeplak  oder  Markaszek  der  geplanten  Lokal- 
bahn   S/.ilägv  -  Somlyo  —  Margita.  Verord- 
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nungsblatt  für  Eisenbahnen  uu<l  Schiffahrt. 
1896.    No.  10,  S.  257.) 

15-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb 

a)  von  der  Station  Engelsfeld  »1er  Strassen- 
bahn  Budapest  —  Rakospalota  zum  Neu- 
pester  Donaubafcn; 

b)  von  da  zum  Donauuferbahnhof; 

c)  von  Engclsfcld  zu  einem  geeigneten 
Punkte  der  Linie  Budapest  —  Palota-Uj- 
pest; 

d  i  von  Palota  -  l'jpcst  zu  einem  geeigneten 
Punkte  der  geplanten  Strasscnbahn  Ra- 
kospalota—Mogyorod. 
(.Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fabrt.    1S96.   No  10,  S.  257.) 

16.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Rozsny6  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnen zur  Station  Torna  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    189G.   No.  10,  S.  '267.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 


23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von  der 
Endstation  Vacz-IIartyau  der  geplanten  Lokal- 
bahn Budapest  (Stadtwttldchen)  —  Rakospa- 
lota  —  Vacz  -  Hartyan  zur  Station  Vacz  der 
donaulinksufrigen  Staatsbahulinic  Marchegg— 
Budapest.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1896.    No.  12,  S.  287.) 

24.  Für  eine  Strasscneiscnbahn  mit  elek- 
trischem Betriebe  von  der  Station  Versccz  der 
Lokalbahn  Nagy  -  Becskerek  —  Versccz  durch 
die  Stadt  Versecz  zur  städtischen  Ziegelfabrik. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  12,  S.  287  ) 

25.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Felcgyhaza  der  ungarischen 
Staatsbahnlinie  Budapest— Orsova  Verciorova 
nach  Kis-Kun-Majsa.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189«.  No.  12, 
S.  287.) 

26-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Zsolna  der  ungarischen  Staats- 
bahnlinie   Budapest— Zsolna   zur  Endstation 


a)  von  der  Endstation  Ozd  der  Linie  Bau-     Privigyc     der    kouzessionirteu  Lokalbahn 


reve— Ozd  zur  Station  Kger  (Erlau)  der 
Linie  Füzes-Abony  —  Eger  der  künigl. 
ungar.  Staatsbahneu; 
b>  von  der  zukünftigen  Station  Szent-Do- 
mokos  der  Linie  a  zur  Station  Balla  der 
Matracr  Lokalbahnen; 

c)  von  der  zukünftigen  Station  Bator  der 
Linie   a    zur   zukünftigen  Endstation 
Petervnsar    der  geplanten  Lokalbahn 
Petcrvasar— Matra-Mindszent. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1890-    No.  10,  S.  237.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lepseny  der  Linie  Budapest— 
Pragcrhof  zur  Station  Sarbogard  der  Linie 
Budapest— Fiume  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnen, i Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1806.  No.  11,  S.  276.) 

19.  Für  eine  Strassenbnhn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Budapest  nach  Peczel.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  11,  S.  27«.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  (»üns  der  Lokalbahn  Stcinam- 
anger— Güns  zur  ungar.-östcrr.  Grenze,  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189«.    No.  11,  S.  277  ) 

21.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kencsd  der  Lokalbahn  Karlsburg 
i.  Siebenbürgen  —  Zalatna  oder  von  der  End- 
station Zalatna  nach  Abrudbanya.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  undSchiffahrt.  1890. 
No.  11,  S.  277. 

22.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Versecz  der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinien 
Temesvar— Bazias  und  Versecz— Kubin- Duna- 
part zu  den  Szaszkabänyäcr  Bergbaurevieren. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff  - 
fahrt.   18D6.    No.  11,  S.  277.; 


Nagy-Belicz— Privigye.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189«.  No.  12, 
S  287.) 

27.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von  einem 
geeigneten  Punkte  der  Lokalbahn  Budapest — 
St.  Lorenz  nach  Kossuthfalva  und  Puszta- 
Peteri.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   189«.  No.  12,  S.  2H7.) 

2H.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  der  Station  Ilomonna  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnlinie  Satoralja  -  Ujhely  —  Mczö-La- 
borcz  zur  ungar.-galizischen  Landesgrenze  bei 
Zsolinka.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt   189«.   No.  14,  S.  312  ) 

29-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Arad  zur  Station 
Paulis  der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie  Bu- 
dapest- Arad- Tövis.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  ISO«.  No.  14, 
S.  312.) 

30-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szäntöd  der  Linie  Budapest- - 
Pragcrhof  der  Südbahngescllschaft  nach  Puszta 
-Kapoly.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    189«.    No.  14,  S.  313.) 

31.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Steinamanger  der  Südbahnlinie 
Wr.  Neustadt— Bares  nach  Pinkn  •  Mindszeut. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   189«.    No.  14,  S.  313.) 

In  Frankreich  Ist  ah  Bahn  von  öffent- 
lichem Interesse  erklilrt: 

Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  10.  Januar  189«  eine  schmal- 
spurige (1  m)  Strasscnbahn  für  Personen- 
und  (iüterverkehr  von  Saint  Beron  nach  Saint- 
Uenix-d'Aostc.    Journal  officiet.  No.  14,  S.  245.) 


'1 1  * 
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8.  Konzeasiom'ii 
sind  ertlieilt  worden: 

1.  Für  ein  Strassenbahunctz  in  Saumur. 
Ks  soll  dem  Personen-  und  Güterverkehr  die- 
nen und  mit  Dampf-  oder  einer  andern  mecha- 
nischen Kraft  betrieben  werden.  Die  Spur- 
weite soll  1  in  betragen.  (Journal  officicl. 
189C.    No.  11,  S.  184. 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wodnan  nach 
Moldauthcin.  (Reichsgesctzblatt  für  die  im 
Heiehsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der.  IV.  Stück  vom  15.  Ja  nuar  1HÖ6-) 

3.  Für  die.  Thcilstrecke  Vcraccz  —  Gattaja 
der  geplanten  Lokalbahn  Versccz— Gattaja— 
Lugos  —  Maros-Ii  lye.  t  Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895.  S  ßtti.  Vcronlnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  II, 
S-  276.) 

4.  Für  eine  3o,.;  km  lange  Lokalbahn  von 
<ier  Station  Pancsova  der  Lokalbahn  Nagy- 
Becskerek  -  Pancsova  nach  der  Station  Toron- 
tal-Petrovoszellö  der  Lokalbahn  -Versccz— 
Kubin.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  No.  14,  S.  813.) 

4.  BctrichseröffiHingen. 

1.  Am  11.  Dezember  1895  die  schmalspurige 
Kleinbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Bie- 
litz  nach  Zigeunerwald.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  2*1,  Konzessionen.  Ver- 
ordnungsblatt de»  k.  k.  Handelsministeriums 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  ISO»;.  No.  5, 
S.  146.) 

2.  Am  ]5.  Januar  18VG  die  Lokalbahn 
Tremblois  —  Kocroi.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  18i>">.  S.  IUI.  Journal  officicl. 
IHM.    No.  24,  S.  4UÖ.) 


Zuständigkeit  der  Verwaltongsgcrichte  in 
Kleinbahiiangclegciilieiton. 

In  einem  unter  diesem  Titel  in  No.  2  des 
Preussisehen  Verw  altungsblattcs  veröffent- 
lichten Aufsätze  vertritt  Herr  Dr.  Karl  Hilse 
die.  Auffassung,  dass  gegen  die  auf  Grund  des 
S7  des  Kleiubahugesetzes  gefassten  Beschlüsse 
der  Kreis-  und  Bezirksausschüsse  der  Rcchts- 
zng  der  SS  1^9  und  13n  des  Landesverwal- 
tungsgesetzes  gelte.  Diese  Auffassung  wird 
zwar  von  den  berufensten  Kommentatoren  des 
Kleinbahngesctzcs  gctheill,  sie  ist  aber  doch 
mehr  als  anfechtbar;  denn  sie  liisst  eine  aus- 
reichende Würdigung  des  engen  Zusammen- 
hanges vermissen,  in  dein  ilie  Bestimmungen 
des  Kleinbahngesctzcs  mit  der  Ordnung  der 
Rechtsmittel  im  L.-V.-O.  uud  den  dafür  mass- 
gebenden « iesichtspunku  n  stehen. 

Die  Berufung  auf  den  zweiten  Absatz  des 
S  32  des  Kleinbahngesetzes:  „Im  übrigen 
greifen  die  nach  den  Bestimmungen  der 
SS  127—1:10  L.-V.-G.  zulässigen  Kechtsu.ittel 


r  Zeildchrin 
1  Mir  klrinh.ilinpi. 

Platz*  erscheint  verfehlt,  Dieser  Satz  bezieht 
sich  allein  auf  die  von  den  in  den  genannten 
SS  aufgeführten  Behörden,  Regicrungsprilsi- 
denten.  Landräthcn  und  Ortspol izeibchörden 
getroffenen  Verfügungen,  charakterisirt  diese, 
als  polizeiliehe  Verfügungen  im  Sinne  der 
SS  127  -130  L.-V.-G.  und  stellt  damit  den 
Hechtszug  zweifelsfrei.  Einer  positiven  Be- 
stimmung bedurfte  es  nur  betreffs  der  in  Ge- 
meinschaft mit  den  Eisenbahnbehörden  und 
der  von  diesen  allein  getroffenen  Anordnungen, 
obwohl  auch  diese  übrigeus  die  Natur  polizei- 
licher Verfügungen  tragen,  weil  nach  der  kon- 
stanten Rechtsprechung  des  Obcrvcrwalttmgs- 
gerichts  der  Rechtszug  der  SS  127-130  a.a.O. 
allein  für  den  darin  aufgezählten  Kreis  von 
Behörden  Platz  greift 

Auf  einem  ganz  anderen  Gebiete  als  dem 
polizeilichen  bewegt  sich  die  Thlttigkcii  der 
Kreis-  und  Bezirksausschüsse  bei  Antragen 
auf  Ergiinzung  der  Zustimmung  der  Unter- 
haltungspflichtigen; sie  handeln  hier  als  Korn- 
munataufsichtsorgane  und  verfahren,  wie  noch 
besonders  durch  die  konsequente  Anwendung 
des  Wortes  Bcschluss  in  dem  Texte,  des  Ge- 
setzes hervorgehoben  wird,  im  Beschlussver- 
lahren.  Da  für  dieses  der  Rechtszug  gegen 
Beschlüsse  der  Kreis-  und  Bezirksausschüsse 
durch  S  121  L.-V.-G.  allgemein  geordnet  ist, 
bedurfte  es  einer  besonderen  Bestimmung 
hierüber  im  Kleinbahngesetze  nicht.  Mangels 
einer  solchen  findet  eben  einfach  die  Regel 
des  §  121  a.  n.  O.,  Beschwerde  an  den  Bezirks- 
aussehuss  und  den  Provinzinirath,  Anwen- 
dung. 

Der  Rechtszug  der  SS  127—130,  insbeson- 
dere die  Klage  im  Venvaltungsstreitverfahren, 
ist  auch  ohne  weiteres  aus  äusseren  Gründen 
auf  den  vorliegenden  Fall  gar  nicht  anwendbar. 
Es  erhellt  aus  den  gedachten  Gesetzesbestim- 
mungen namentlich  gar  nicht,  bei  welchem  Ver- 
waltungsgericht  gegen  den  Beschluss  des  Kreis- 
oder  Bezirksausschusses  zu  klagen  sein  würde. 
Auch  ist  mangels  eines  Rechtsanspruchs  des 
Baulustigen  auf  Zustimmung  der  Wegeunter- 
haltungspHichtigen  in  einem  Verfahren,  wel- 
ches den  Lnternehincr  lediglich  gegen  einen 
.Missbrauch  der  kommunalen  Autonomie 
schützen  soll,  und  das  sich  demgeniJiss  aus- 
schliesslich auf  dem  Gebiete  des  freien  Er- 
messens bewegt,  für  das  Eingreifen  des  Vei- 
waltungsrichtcrs  kein  Raum. 

v  Zedlitz, 
Och.  Oberreg ierungsrath . 


Wach.-thiiiii  des  Londoner  Vorortverkehrs. 

l'ebcr  das  Anwachsen  des  Londoner  Vor- 
ortverkehrs, insbesondere  für  den  Bezirk  der 
(irossen  Nordbahn,  entnehmen  wir  nachste- 
hende Mitthcilungen  den  Kailwny  News  vom 
21.  Dezember  v.  J  : 
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Als  im  Jahre.  1m5I  die  Grosse  Nord  bahn 
von  Kings  Cro-«s  nach  Petcrbnro  eröffnet 
wurde,  waren  in  dem  von  ihr  berührten  nörd- 
lichen Hczirk  Londoner  Vororte  überhaupt 
nicht  vorhanden.  „London,"  so  heisst  es  in 
einem  Reisebericht  aus  damaliger  Zeit  über 
eine  Fahrt  auf  der  neuen  Eisenbahnlinie, 
.das  sonst  nach  jeder  Himmelsrichtung  hin 
Vororte  besitzt,  hat  anscheinend  ganz  ver- 
gessen, sich  nach  dieser  Seite  hin  auszudeh- 
nen. Alle  Spuren  seiner  dichten  Bevölkerung 
und  seines  Handels  hören  hier  mit  einem 
Male  vollständig  nur,  als  wenn  man  inmitten 
des  Machen  Landes  sich  befände.  Der  plötz- 
liche, gänzlich  unvermittelte  Uebergang  von 
belebten  Geschäftsvierteln  zu  einer  völlig 
ländlichen  Umgebung,  in  der  es  auch  nicht 
einmal  Villen  giebt,  fällt  am  meisten  auf,  wenn 
man  die  neue  Linie  befährt."  Dieser  Kindruck, 
den  die  Umgebung  der  Dahn  im  nördlichen 
Hczirk  von  London  auf  den  Reisenden  machte, 
blieb  auch  während  der  ersten  zehn  Jahre 
nach  der  Betriebseröffnung  ziemlich  unver- 
ändert. In  Holloway,  das  anfangs  überhaupt 
keine  Station  besass,  wurden  um  das  Jahr 
1866  zwei  schmale  Bahnsteige  angelegt,  die 
Finsbury  Park-Station  war  bis  zum  Jahre 
1661  überhaupt  nicht  vorhanden,  und  das  Dorf 
Hornsey  bildete  die  erste  regelmässige  Halte-  | 
stelle  ausserhalb  von  London.  Kinen  Vorort-  : 
verkehr  im  heutigen  Sinne  des  Worts  hatte, 
man  nicht,  da  es  so  gut  wie  keine  Vorort- 
bewohncr  gab.  Erst  die  Eröffnung  der  Unter- 
grundbahn bis  zur  Station  Farringdon  Street 
im  Jahre  1862  verschaffte  der  Crossen  Nord- 
bahn  die  Möglichkeit,  mit  ihren  Zügen  bis  in 
die  Altstadt  vorzudringen,  und  damit  war  die 
Bedingung  zur  gewaltigen  Steigerung  des 
Vorortverkehrs  gegeben.  Die  Folge  war,  dass 
im  Jahre  18t56  die  Zahl  der  zwischen  London 
und  der  ersten  bedeutenderen  Station  ausser- 
halb der  Stadt,  Southgatc,  beförderten  Rei- 
senden für  einen  Zeitraum  von  zwölf  Monaten 
auf  die  stattliche  Summe  von  173  61*7  stieg. 
Im  nächstfolgenden  Jahre  wurde  die  Zwcig- 
Hnie  für  den  Vorortverkehr  von  Finsbury 
Park  nach  Finchlcy  und  Edgeware  eröffnet 
und  die  letztgenannte  Station,  die  unter  dem 
ursprünglichen  Namen  Threc  Sisters  Road  | 
überhaupt  nur  vier  Beninte  beschäftigen  ! 
konnte,  erhielt  mit  einem  Male  eine  wesent-  , 
liehe  Bedeutung.  In  den  folgenden  vierzehn 
Jahren  von  1867  bis  1881  wuchs  der  Vorort- 
verkehr auf  dieser  Linie  mächtig  an,  die  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehr  stiegen 
von  39000  auf  196  0C0  Pfd.  Sterl.  idas  sind 
395°/.»),  und  die  Zahl  der  beförderten  Reisenden 
-  unter  Annahme  eines  Durchschnittssatzes 
für  die  Inhaber  von  Zeitkartcu  —  von  1  700  000 
auf  13  191  000.  In  den  folgenden  acht  Jahren  i 
betrug  die  Zunahme  au  Reisenden  auf  den 
Vorortstationen  jährlich  nahezu  eine  Million, 
und  die  Gcsammtzahl  der  Reisenden  erreichte 
im  Jahre  18*8  die  Summe  von  18  852 «00;  seit- 
dem hat  sich  die  Steigerung  derart  fortgesetzt. 


dass  die  Gesellschaft  mit  der  Erweiterung 
ihrer  Einrichtungen  und  Anlagen  kaum  gleichen 
Schritt  halten  konnte. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Strassen hu  Im 
Hannover  sind  nachfolgende  Angaben  ent- 
nommen: 


Das  Geschäftsjahr  lief  •    •    •    •  voml./l.bis 

31./12.  1806 

Glcisläiigo  km  85,14* 

Betriebslänge  „  (»3.9« 

Hiervon 

elektrisch  betrieben    .    .    „  21, w 

mit  Pferden   42,<s-t 

Aktienkapital  M  4  5000m* 

Obligationenkapital   .    .    .    „  2  50000t) 

Hypothekciisehulden .   .    .    „  335000 
Als  bewegende  Kraft  wurden 

benutzt   Pferde  und 

Elektrizität 

Betriebs-  und  Rollmaterial: 

Pferde  Anz.  354 

Motorwagen  „  30 

Personenwagen, gedeckte    .,  122 

„            offene    .    „  \>j 

Beförderte  Personen  .   .   .    .,  2251612 

Gesammteiunahine.   .   .   .   M  1  308  616,34- 

Gesammtausgabe  .   .    .   .    „  ]  103  968,i» 

Uebersehuss   204  648,«; 

Die  Dividende  beträgt  .   .   o/0  4 


Der  Akkumulatorenbetrieb  hat  sieh  bisher 
bewährt,  insbesondere  haben  sich  die  Befürch- 
tungen über  geringe  Haltbarkeit  der  Akku- 
mulatoren als  unbegründet  erwiesen,  so  dass 
eine  weitere  Ausdehnung  des  Akkumulatoren- 
betriebs beabsichtigt  ist.  Durch  Neubestel- 
lungen von  Wagen  und  Verstärkung  der 
Kraftstation  wird  die  Gesellschaft  in  der  Lage 
sein,  Mitte  1806  etwa  00  Akkumulatorwagen 
laufen  zu  lassen. 


Die  Riesengebirgsbahn  -  (»'e9ell*chaft  in 
Berlin  hat  den  Betrieb  ihrer  Bahn  von  Zitier- 
thal  nach  Krunimhübel  der  vereinigten  Eisen- 
bahnbau- und  Betriebsgescllschaft  in  Berlin, 
Wilhchnstrassc  ho,  übertragen. 


Die  im  Staatsbetrieb  befindlichen  Straßen- 
bahnen in  Neu -S'rtd -Wales  hatten  nach  einer 
Mittheilung  des  Railway  Engineer  No.  193, 
S.  4<)  am  80.  Juni  lh94  eine  Länge  von  '»8,4 
engl.  Meilen.  Am  10.  September  1894  wurde 
der  Betrieb  auf  der  2,ü  Meilen  langen  Kabel- 
bahn Sidncy  (King  Street)— Woollahra  (Oeean 
Street}  eröffnet,  so  dass  die  Länge  der 
in    Betrieb   befindlichen    Strassenbahnen  ant 
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diesem  Tage  Cl  engl.  Meilen  betrug.  Die  An- 
lagckosten  liierfür  haben  1  428518  Pfd.  Sterl. 


betragen.  Die  Entwicklung  der  Bahnen  ver- 
anschaulicht folgende  Zusammenstellung: 


18HS 

1894 

1H05 

877  241 

1248  980 

1428  518 

Gesammtkosten  für  1  Meile  Hctriebslänge    .  . 

1* 

227*0 

21314 

23  418 

387» 

58'/'» 

Gl 

236  519 

278  194 

282  316 

2191% 

229283 

230993 

17  323 

48911 

51  323 

Verhältnis*  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  . 

92,..: 

82,42 

81rtt 

Vinn  ahmt»  für  1   Mmlo  llntrinliclMiirrn 

6  224 

5104 

4666 

Ausgabe     „   1  „   

5  70H 

4  207 

3  818 

3  /  4'  .'« 

2 /87s 

2/3 

3/17* 

2/27« 

1/10 

8 

6 

•  % 

l,a» 

4.0T 

3,6» 

53  957  895 

05  346097 

66  352  069 

1888  786 

2060781 

2  503 101 

9G 

120 

120 

159 

268 

315 

lt> 

22 

22 

Zahnradbahn  Cnanioiiix-Montenver«. 

Der  französischen  Abgeordnetenkammer 
ist  am  19.  Dezember  1895  ein  Gesetzentwurf 
(Drucks.  -  No.  1683  von  1695,  Beilage  zum 
Journal  officiel  vom  20.  Januar  1896,  Seite 
1593  ff.)  vorgelegt  worden,  durch  den  der 
Bau  einer  schmalspurigen  (1  m)  Lokalbahn 
im  Departement  Hoch-Savoycn  vou  Chamonix 
zum  Montenvers  als  Anlage  von  öffentlichem 
Interesse  erklart  und  als  Frist  für  die  not- 
wendigen Enteignungen  ein  Zeitraum  von 
0  Jahren  festgesetzt  wird. 

Die  geplante  Zahnstangenbahn  hat,  wie  in 
der  Begründung  des  Gesetzentwurfs  ausein- 
andergesetzt wird,  den  Zweck,  den  Iteisendcn 
den  Zugang  zum  Montenvers  und  Mer  de 
Glace  zu  erleichtern.  Das  vom  Departement 
Hoch-Savoycn  verfolgte  Projekt  fand  anfäng- 
lich bei  den  betheiligtcn  Gemeinden,  Berg- 
führern und  Maulcsclbcsitzern  starken  Wider- 
spruch. Allein  der  Generalrath  des  Departe- 
ments sprach  »ich  auf  Grund  des  Gutachtens 
einer  besonderen  Kommission  im  Gegensatz 
zu  dem  Voruntersuchungsausschuss  günstig 
für  den  Plan  aus.  Er  erhofft  von  ihm  für 
Chamonix  und  das  ganze  Departement  eine 
günstigere  Stellung  im  Wettbewerb  mit  der 
Schweiz  und  eine  bedeutende  Steigerung  des 
Fremdenverkehrs.  Zur  Wahrung  der  finan- 
ziellen Interessen  von  Chamonix  und  des  De- 
partements wurde  aber  von  den  Konzessions- 
bewerbern verlangt  und  auch  von  diesen  zu- 
gestanden, dass  die  Linie  nicht  die  Departc- 
mentsstrassc  benutzen  dürfe  und  am  Hotel 
von  Montenvers  enden  müsse,  dass  die  Gesell- 
schaft keine  Unterstützung  oder  Zinsbürgschaft 


vom  Departement  erhalte  und  auch  kein  Hotel 
in  Konkurrenz  zu  dem  der  Gemeinde  Chamonix 
gehörigen  Montenvershotel  baue. 

Die  Linie  soll  am  linken  Ufer  der  Arve 
in  der  Nähe  des  von  der  Paris  •  Lyon  •  Mittel- 
mccr-Gesellschalt  geplanten  Endbahnhofes  der 
Linie  Fayet— Chamonix  bei  Riolay  mit  einer 
ebenen  Strecke  von  150  m  beginnen.  Sie  fallt 
dann  mit  einer  Neigung  von  0,o»« :  1  ins  Thal, 
steigt  dann  mit  Neigungen  von  O.oou  und 
0,o}<u  nach  Barats  hinauf,  wobei  zweimal  der 
Gemeindeweg  vou  Chamonix  überschritten 
wird.  Es  folgt  ein  vollständiger  Halbkreis 
mit  140  m  Halbmesser.  Schliesslich  hält  sich 
die  Linie  etwas  oberhalb  des  Gemeindeweges 
längs  des  Gebirgsstocks  bis  zum  Montenvers. 
Hier  finden  sich  Krümmungen  von  100— 400  m 
Halbmesser  und  Steigungen  von  o,ow  bis 
0,3ii :  l.  Die  ganze  Linie  ist  5500  m  lang,  der 
Unterschied  der  Höhenlage  der  Endpunkte 
beträgt  890  m. 

Die  Lokomotiven  sollen  bis  Profil  9  auf 
Heibungsbahn,  dann  auf  Zahnstangenstrecke 
Wagen  bewegen,  die  60—60  Personen  fassen. 
Die  Anlagckostcn  einschliesslich  der  Beschaf- 
fung des  rollenden  Materials  werden  auf  zwei 
Millionen  Francs  geschätzt  Die  Unternehmer 
rechnen  auf  20  000  Heisende  in  3  Betriebs- 
monateu  vom  15.  Juni  bis  15.  September  und 
cino  Koheinnahme  von  199000  Frcs.  Für  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  und  die  Betriebs- 
kosten erachten  sie  175  000  Frcs.  für  erforder- 
lich, so  dass  24000  Frcs.  erübrigt  würden.  Die 
Konzession  hoII  auf  99  Jahre  ertheilt  werden. 
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Die  Straasenbnlinunternehmungen  mit  oberirdischer  St  romzu  füll  rang  nach  «lern  System  der 
Allgemeinen  Elektrizitatg-liegellschaft  in  Berlin.   Nach  dem  Stande  vom  Januar  1890. 
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Anzahl 

Anzahl 
der 

tle- 

Getammt 

1 .  1  C  K  l  r  1  S  t  II  © 

Jahr 

Strecken- 

(ilel». 

Spur- 

Ortest e 

der 

n:immt 

leialung 

1 

Strasse  ii  bah  ii 

der 

netrieb- 

lelstung 

der 

e 

«K 
5 

\  iw  1  u  h  . 

nU^I  HU" 

eröffnung 

llnge 

lange 

weite 

Stei 

i.  c 
3  * 

4ü 

ttC 
c  ^ 
«3  U 

Wagen- 
nio- 

der 
Pampf- 

Dynamo 

in 

runp 

l  U  1 1  k 

in  km 

In  km 

in  mm 

Ml  IIIIII 

I" 

J=  « 

<* 

toren 

tnascbi-  , 
nen  In  1*6 

.».Ii    tu  i  t ' 

nen  In 

Kilowatt 

a)  I 

ii   B  c  t  r  i 

c  b  e 

1 

Halle  

V. 1891 

12,*, 

16,91 

1 000 

1  :20 

3.. 

13 

72 

350 

240 

o 

** 

Gera ' ) 

1891 

II  1892 

9,ir. 

10.7 

1  00(1 

1  :20 

22 

10 

41 

360 

3 

Kiew 

1892 

V. 1892 

26,» 

28.0 

1  512 

1  :  '.'.5 

46 

10 

92 

700 

480 

4 

1892 

VI.  1893 

17,üo 

28 

1  43"> 

1  : 40 

55 

40 

III) 

720 

480 

5 

Essen  .  . 

1692 

VIII.  1893 

18,1  22 

1000 

1  : 16 

24 

17 

4* 

540 

360 

0 

Chemnitz  .... 

1892/93 

XII.  1893 

20,57 

21,333 

915 

1 : 30 

34 

20 

«8 

384 

240 

7 

Christianin  .... 

1893/94 

III.  1894 

«,5 

7,5 

1  435 

1  :  15 

16 

7 

30 

345 

180 

8 

Dortmund  .... 

1893/94 

IV. 1894 

13,« 

16,701 

1435 

1:40 

30 

20  60 

540 

240 

9 

Lübeck  .          .  . 

■  Lt'Vf  ■ 

V. 1894 

9,87 

13.05 

1  100 

1  :2t) 

24 

20 

48 

640 

240 

10 

Plauen   

1894 

XI.  1894 

3,31 

5.2 

1000 

1  :12 

0 

18 

200 

120 

11 

Königsberg1!  .    .  . 

1894 

II.  1895 

2,91 

5,5 

1000 

1:24 

10 

18 

125 

120 

12 

Altenburg1)   .   .  . 

1894/95 

IV.  1895 

3,471 

4,t 

1000 

1  : 11 

7 

14 

330 

216 

13 

Lübeck,  Erweiterung. 

1895 

VI.  1896 

4 

4 

1  100 

1  :50 

4 

120 

U 

Strassburg1)  .   .  . 

1895 

VII  1895 

6,7 

7,«i 

1435 

1:70 

14 

18 

17 

300 

16 

Stuttgart  I.  und  II. 

Hauperiode  .  . 

1895 

IX.  1896 

18,'i 

23,3 

1  000  1 : 17,5  29 

29 

58 

a) 

— 

16 

Genua  

1894/95 

X. 1895 

9,7 

1  1  V4k 

11,3!» 

1  000 

1  : 12 

30 

60 

800 

620 

17 

1895 

1. 1896 

11,5 

1000 

1:200 

24 

20 

24 

30;> 

200 

18 

Bilbao-Santurce  .  . 

1895 

1.1896 

14,1 

15 

1365 

1  :20 

14 

l 

35 

28 

525 

300 

b)    I  in 

B  a 

u. 

19 

Geiiuu 

1895 

7,» 

9,< 

1  000 

1 :12 

18 

86 

») 

20 

1895 

10,71 

14,5 

1000 

1 :20 

25  8 

50 

*) 

21 

Kiel  

1895 

14,74 

18,95 

1  100 

1 : 15 

85 

18 

70 

«00 

360 

22 

1895 

18,47 

21 

1440 

1:30 

35 

70 

600 

360 

23 

Stuttgart  III. und  IV. 

Bauperiode  •  . 

1895 

18,a 

1000 

1 : 17,s 

36 

ü 

72 

») 



24 

Chemnitz,  Erweiterung 

1895 

7,«a 

8 

915 

1  :80 

10 

20 

176 

120 

25 

1895 

26 

44 

1458 

1:35 

70 

60  140 

1  110 

760 

26 

Bilbao  Las  Arenas 

y  Algorta.   .  . 

1895 

_ 

16,15 

18 

1  365 

1:20 

14 

35 

17 

<) 

27 

Bromberg  .... 

1895 

4,65 

1000 

1 :26 

16 

17 

32 

525 

270 

28 

Nürnberg-Fürth .  . 

1896 

25,15 

46,«f 

1435 

1:18 

68 

91 

700 

360 

29 

1896 

31,9 

36 

1485 

1:14 

58 

To 

11« 

760 

600 

80 

Eisenach   

1896/9« 

3.SJ5 

3,* 

1000 

1:19 

5 

10 

81 

Genua,  Verlängerung 

! 

(Doria-Prato)  . 

1896 

4,« 

6,o 

1000 

1:48 

8 



16 

s) 

_ 

In  Summa: 


v)    I  n 

32.  Duisburg — Broich. 

33.  Duisburg- Huhrort. 

34.  M.-Gladbacu- Rheydt-Odenkirchen. 

35.  Karlsruher  Strassenbahn. 

36.  Madrid. 

87.  Hallesche  Strassenbahn. 
3a  Kiew,  Erweiterung. 


Glcislitnge  in  km:  60ü. 
Anzahl  der  Motorwagen:  825 

Vorbereitung. 

39.  Breslau,  Erweiterung. 

40.  Görlitz. 

41.  Braunschweig-  Wolfenbüttel. 

42.  Genua  -  Nervi. 
\  Genua— Pcgli— Voltrh    Unione  Italiaua 

'  1  Genua— Pontedecimo  t  Tramways  Elettrici. 
44. 

Gesellschaft. 


Brnunschweigischc  Strasseneisenbahn- 


')  In  Verbindung  mit  dem  stadtischen  ElektrlEitatawerk.  -  »>  Verbunden  mit  dem  EU-ktrlr.itfttswcrk    -  ;> 
Krart  Uefert  da*  »tAdtwchc  Elektrizitätswerk.  -  •)  Die  Kraftstation  Ist  gemeinsam  mit  der  Linie  Hilbao-Santime. 
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Lokalbahn»  esen  in  Ungarn. 

Das  ungarische  Budget  enthalt  -  seit  dem 
Vizinalbahngesetz  vom  Jahre  1888'j  —  jährlich 
einen  grösseren  Posten  als  direkte  Bcitrags- 
leistung  an  zu  erbauende  Vizinalbahnen. 
Dieser  Posten  ist  für  das  Jahr  1896  auf 
500  000  fl.  angesetzt,  er  beziffert  sich  aber 
eigentlich  auf  617  000  fl.,  da  der  Jahresbeitrag 
für  die  Defo-Zilaher  Vizinalbahn  mit  117000  fl. 
besonders  in  das  Budget  aufgenommen  ist.  — 
Ausser  dieser  ziemlich  beträchtlichen  Summe 
w  erden  die  Vizinalbahnen  aber  durch  die  Post- 
verwaltung weitgehend  unterstützt.  Beide 
Arten  von  Unterstützung  sind  direkte  Bei- 
tragsieistungen  für  das  Anlagekapital  der 
Bahnen  selbst.  Eine  indirekte,  im  Budget 
nicht  ausdrücklich  ersichtliche  Unterstützung 
geniessen  ausserdem  die  meisten  der  Viziual- 
bahiicn.  deren  Betrieb  auf  Grund  des  soge- 
nannten Normalvertrags  von  den  Staatsbahnen 
geführt  wird. 

Diese  indirekte  Unterstützung  hat  im  Jahre 
IK01  608000  fl.  betragen,  für  das  Jahr  1896  aber 
ist  sie  auf  690800  H.  festgesetzt.  In  der  offi- 
ziellen Zusammenstellung  sind  6«J  im  Staats- 
balmbctrieb  befindliche  Vizinalbahnen  ver- 
zeichnet, von  denen  47  bereits  im  Jahre  1891 
in  Betrieb  waren.  Unter  den  vorgedachten  47 
finden  wir  12  Bahnen,  deren  wirkliche  Be- 
triebsausgaben geringer  waren,  als  der  Be- 
trag, den  die  Staatsbahnen  für  den  Betrieb  er- 
halten haben. 

Die  Staatsbahnen  haben  bei  ihnen  165 300  fl. 
mehr  eingenommen,  als  der  Betrieb  kostete, 
und  so  ergiebt  sich  ein  Nachtheil  für  diese 
Bahnen,  der  sich  auf  So  fl.  bis  zu  900  fl.  für 
das  Kilometer  beziffert  und  nach  der  Gesammt- 
litnge  der  Bahnen  von  065  km  durchschnittlich 
für  das  Kilometer  rund  5250  II.  beträgt!  Nun 
wäre  es  —  aus  fiskalischen  Bücksichten  —  ge- 
wiss nicht  schlecht,  wenn  sämmtliche  Vizinal- 
bahnen eine  ähnliche  indirekte  Besteuerung 
leicht  ertragen  würden.  Ks  verhält  sich  aber 
bei  den  übrigen  von  den  Staatsbalinen  betrie- 
benen Vizinalbahnen  und  zw  ar  selbst  bei  denen, 
deren  Verkehr  und  Einnahmen  einen  gewissen 
Grad  der  Entwicklung  erreicht  haben,  die 
Sache  anders,  da  bei  diesen  ein  ziemlich  be- 
deutender Betriebsausfall  zudecken  ist.  Eine 
Untersuchung  nach  dieser  Richtung  hin  er- 
giebt folgendes: 

')  Vortl.  ZVlifchrift  für  Kleihli.ihnen.  1894.  S  192  ff. 


Bei  22  verschiedenen  Lokalbahnen  zahlt 
die  den  Betrieb  rührende  Staatsbahn  einzeln 
mehr  als  10  000  II.,  insgesatnmt  aber  617  000  fl. 
zu,  und  zwar  schwankt  die  zugezahlte  Summe 
zwischen  11900  und  69  200  fl.  für  eine  Vizinal- 
bahn. Es  bleiben  noch  85  Vizinalbahnen.  Bei 
diesen  zahlt  die  Staatsbahn  weniger  als  10000  fl. 
für  die  Vizinalbahn  zu,  insgesatnmt  beträgt  die 
Zuzahlung  bei  diesen  35  Vizinalbahnen  73  400  fl. 
Das  Hauptergebnis»  ist  daher  folgendes:  a)  Bei 
22  Eisenbahnen  zahlen  die  Staatsbahnen  zu 
den  Kosten  noch  617  400  fl.;  b)  bei  weiteren 
35  Bahnen  werden  73  400  fl.  gezahlt,  zusammen 
also  690800  fl.;  c)  von  den  besseren  eingangs 
erwähnten  12  Mahnen  erhält  die  Staatsbahn 
165500  ff.;  somit  ist  die  Reingcsammtzuzahlung 
690  800  —  16.*»  500  =  525  300  fl.  Nachdem  im 
Jahre  1894  der  Zuschuss  der  Staatsbalinen  zu 
den  Betriebskosten  668000  fl.,  die  Zuzahlung 
aber  148  600  fl.,  die  Rcingcsainmtzuzahlung  da- 
her 519  400  fl.  betragen  hat,  und  nach  dem  Vor- 
anschläge für  1896  auch  auf  ein  ähnliches  Er- 
gebniss  für  das  Jahr  1895  zu  schliessen  ist,  so 
erscheint  es  höchst  wahrscheinlich,  dass  diese 
indirekte  Unterstützung  der  Vizinalbahnen  — 
in  runder  Ziffer  mit  öooooo  H.  angenommen  - 
eine  ständige  Belastung  des  Staatshaushalts 
bedeutet  und  eher  grösser  werden,  als  sich 
vermindern  wird. 

Zur  Begründung  dieser  Annahme  des  steten 
Wachsens  der  Ausgaben  ist  anzuführen,  das» 
diese  Belastung  noch  durch  andere,  ziffer- 
mässig  nicht  festzustellende  Betrüge  erhöht 
wird. 

Eine  bedeutende  Steigerung  des  Verkehrs 
und  damit  eine  erhebliche  Mehrung  der  Ein- 
nahmen ist,  wie  die  (leschichtc  der  älteren 
Lokalbahnen  zeigt,  nicht  wahrscheinlich,  ins- 
besondere w  eil  Anlage  und  Betrieb  der  Bahnen 
viel  zu  theuer  sind.  Der  Staat  führt  gegen- 
wärtig den  Betrieb  von  3868  km  Lokalbahncu 
und  zwar  mehr  oder  minder,  als  ob  es  Voll- 
bahuen  wären.  Sollen  wirklich  bessere  finan- 
zielle Ergebnisse  erzielt  werden, sow  ürde  hierin 
eine  Aenderung  eintreten,  und  zu  dem  Ende 
das  Lokalbahngesetz  von  1888  umgestaltet 
werden  müssen,  und  zwar  in  der  Richtung, 
dass  anStelle  der  gegenw  ärtigen  glcichmässi- 
gen  Behandlung  der  Bahnen,  der  Eigenart  der 
Lokalbahnen  entsprechend,  eine  weitgehende 
Individualisirung  tritt,  und  der  theure  Staats- 
betrieb, soweit  nöthig,  durch  Privatbetrieb  er- 
setzt wird. 


B  ü  o  Ii  e  r  s  c  Ii  a  u. 

Teggarf,  Frederik  J.    f'atalogue  ..t  ihe  früh  verstorbenen  Sohn  gegründete  Lelaud 

Hopkins    h'ailwny    Library.     I'alo  Stanford  Junior  University  in  Palo  Alto, 

Alto  f  'alif'nniia  .  1895.  X  und  231  S.  i\  südlich  von  San  Francisco,  erhielt  im  Jahre 

Dil-  im  .Jahr--  1891  von  •  L  in  Eisenbahn-  1892  von  Herrn  Timothy  Hopkins.  v,.r- 

könig  Stanford  zum  Andenken  ;m   seinen  nmligem  Schatzmeister  der  Sontheim  Pacific 
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Eisenhahn,  seine  Eise  nhahnhihliothek  von 
•'Wn  2000  Bänden  uml  zugleich  die  Mittel 
zum  Geschenk,  die  Büehersammlung  fort-  i 
zuführen  und  zu  ergänzen.  Dieses  Ver- 
mächtnis* ist  getreulich  erfüllt,  die  Biblio- 
thek  hatte  sieh  in  ihrem  Umfang  Ms  Ende 
189ö  nahezu  verfünffacht,  sie  zählte  9245 
Bücher  und  Broschüren.  Der  nunmehr  von 
der  Bibliothekvcrwaltung  herausgegebene 
Kntahig  dieser  Sammlung  von  Eisenbahn- 
fachliteratur  ist  eine  ebenso  nützliche,  als 
flankenswerthe  Arbeit,  wenngleich  natür- 
lich am  vollständigsten  die  amerikanische 
Literatur  vertreten  ist.  —  Ein  besonderer 
Abschnitt  behandelt  die  Lokalbahnen, 
darunter  auch  die  Neben-  und  Klein- 
bahnen. Er  zerfallt  in  6  Unterabschnitte: 
1.  Hydraulische  und  atmosphärische  Hahnen. 
-2  Kabelbahnen.  3.  Stadtbahnen  (Herlin. 
London.  New- York.  Paris.  Wien.  Zürich). 
4.  Elektrische  Halmen.  5.  Sj>ezialhahnen. 
Die  Zeitschriften  für  Neben-  und  Kleinbah- 
nen sind  in  dem  Zeitschrifrenabsehnitt 
(S.  3  ff.)  aufgeführt.  Unter  diesen  huhc  ich 
das  Street  Kailway  Journal  und  die  Street 
Kaihvay  Kcview  nicht  gefunden. 

Da  die  Sammlung  eine  durchaus  inter- 
nationale ist.  so  ist  sie  ein  sehr  schätzens- 
wertln  s  Hilfsmittel  für  Studien  auf  allen 
Gebieten  des  Eisenbahnwesens,  also  auch 
auf  dem  Gebiete,  das  für  die  Leser  dieser 

Zeitschrift  von  besonderer  "Wichtigkeit  ist. 

*  *  * 

Koeatler,Hngo,  Oberingenieur  der  k.k. öster- 
reichischen Staatshahnen.  Ueher  nord- 
amerikanische  S  t  r  a  s  s  e  n  b  a  h  n  e  n. 
Mit  93  Illustrationen  und  4  Tabellen. 
Wien  und  Leipzig  1896.  Verlag  von 
J.  L.  Pollaks  Buchhandlung. 
Das  vorliegende  Werkchen  verdankt 

.-eine   Entstehung   einer  Studienreise  des 


Verfassers  nach  den  Vereinigten  Staaten; 
es  begnügt  sich  mit  dein  bescheidenen  An- 
spruch, weitere  Kreise  auf  die  amerikani- 
schen Einrichtungen  für  den  örtlichen  Ver- 
kehr aufmerksam  zu  machen.  Die  Dar- 
stellung bezieht  sich  auf  alle  Betriebsarten 
der  amerikanischen  Strassenbahiicn  und 
ist  in  recht  anziehender  Weise  geschrieben, 
wenn  es  auch  für  den  Strassenliahntecli 
niker  nicht  zweifelhaft  sein  kann,  dass  der 
Verfasser  nicht  selbst  in  diesen  Betrieben 
heimisch  und  deshalb  mehr  auf  eine  he 
schreiheude  als  auf  eine  kritische  Behand- 
lung des  Stoffes  angewiesen  ist.  Den  mit 
den  amerikanischen  Strassenbahn  vcrhült- 
nissen  und  der  Fachliteratur  Vertrauten 
bringt  der  Verfasser  daher  nur  wenig 
neues,  immerhin  aber  ist  seine  Arbeit  für 
weitere  Kreise  deshalb  von  Interesse,  weil 
sie  in  übersichtlicher  Form  die  grossartige 
Entwicklung  des  Strassenbahn-  und  lloch- 
bahnwesens  in  den  Vereinigten  Staaten 
schildert  uml  Anlass  zu  manchen  inter- 
essanten Vergleichen  mit  europäischen  Ver- 
hältnissen bietet.  =  III  = 


Verzeichnisg  der  bei  der  Redaktion  einge- 
laufenen Bücher: 

Taubert,  Oberst  und  Kommandeur  des  Eisen - 
bahnregitnents  No.  3*  Die  schmalspurige 
Feldbahn  und  dieLandetappenstrassc.  Heft  10 
der  strategisch  -  taktischen  Aufgaben  nebst 
Lösungen.  Leipzig  189C.  Zuekschwerdt  &  Co. 

M  5J-. 

Schoop,  Dr.  Paul.  Die  SekundHrelemente. 
in.  Theil :  Ueber  den  Zinkkupfersammler 
und  den  Zinkbleisainmlcr  nebst  der  Verwen- 
dung von  Akkumulatoren  für  Eisenbahn- 
wagenbeleuchtnng,  elektrischo  Schiffe  und 
Strassenbahnwngen.  Halle  1896.  Willi.  Knapp. 

M  8,-. 


Zeitschriften  schau. 


Alfgemeine  Bauzritiing  {Fiimter)^  18W. 

\M.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  15.} 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Lem- 
berg.   Von  Paul  Liez,   Ingenieur  in 
Wien.   Mit  2  Tafeln. 

Beschreibung  und  Abbildung  dieser  Hfi  km 
langen  elektrisch  betriebenen  Strassenbahn, 
die  als  die  erste  in  Oesterreich  am  31.  Mai 
1894  zur  Eröffnung  gelangte.  Die  Balm  hat 
oberirdische  Stromzuleitung  und  ist  von  Sie- 
meus  &  Halskc  erbaut.  Schon  in  den  ersten 
Wochen  nach  der  Betricbscröffnung  hatte  eins 


Unternehmen  eine  Probe  seiner  Leistungs- 
fähigkeit zu  bestehen,  indem  bei  Gelegenheit 
der  galiziachen  Landesausstellung  in  Leinberg 
sehr  hohe  Anforderungen  zur  Bewältigung 
des  Massenverkehrs  gestellt  werden  mussten. 
Im  ersten  Betriebsjahr  1894  bis  1895  wurden 
592982  Wagenkilometer  gefahren,  3  149 000  Per- 
sonen befördert  und  UH>6M  fl.  eingenommen. 
Die  Bahn  hat  ziemlich  ungünstige  Steigung*- 
undKrüinmungsverhaltnisse,indem  derkleinste 
Halbmesser  von  17  m  wiederholt  zur  Anwen- 
dung kommt  und  die  grösste  Steigung  58°/TO 
betrügt  (mittlere  Steigung  2o7oo)- 
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II*)  Zeitschr 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
1896. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

(A'o.  3,  4,  5,  6,  S.  33,  4!>,  61,  73.\ 
Betrachtungen  über  den  §  1  des  Klein- 
bahngcsc  tzes  nebst  zugehöriger 
Auaführungsanweisung, s  o  w  i  e  ü  b  e  r 
<lic  rechtliche.  Natur  der  Klein- 
bahnen und  der  Eisenbahnen  im 
engeren  Sinne.  Fortsetzung. 
Die  Verschiedenheiten  bei  der  behördlichen 
Zulassung,  sowie  bei  der  Prüfung  der  Be- 
dürfnissfragc  einer  Kleinbahn  und  einer  Eisen- 
bahn werden  dargelegt,  ferner  die  verschie- 
dene Behandlung  des  Anspruchs  auf  Mit- 
benutzung öffentlicher  Wege  hervorgehoben. 
L>ie  wesentlichen  Unterschiede  in  den  Bestim- 
mungen über  die  Sicherung  der  benachbarten 
Grundstücke  gegen  Gefahren  und  Nachtheile, 
wie  den  Schutz  des  öffentlichen  Interesses 
werden  an  Beispielen  erläutert,  ebenso  die 
Abweichungen  der  Vorschriften  über  die  Fest- 
setzung der  Tarife,  die  Bauart,  Beschaffen- 
heit und  Ausrüstung  der  Bahn  und  ihrer  Be- 
triebsmittel. Es  folgen  Erörterungen  der  für 
die  Eisenbahnen  und  Kleinbahnen  erlassenen 
Bestimmungen  über  Anstellung  der  Beamten, 
über  das  Verhältniss  zur  Landesverteidigung 
und  zur  Postverwaltung,  über  die  Steuerpflicht, 
die  Vermögensverwaltung,  Buch-  und  Rech- 
nungsführung,  den  Erwerb  der  Bahnen  durch 
den  Staat.  Alle  diese  Abweichungen  zeigen, 
dass  Kleinbahnen  und  Eisenbahnen  im  engeren 
Sinne  rechtlich  ganz  verschieden  sind,  dass 
insbesondere  die  Kleinbahnen  nicht  zu  den 
Eisenbahnen  im  Sinne  der  Reichsverfassung 
gehören. 

f  ATo.  ö,  N.  63.] 

Grosse  Bremer  Pferdebahn. 

Die  Gesellschaft  hat  beantragt,  es  möge 
ihr  gestattet  werden,  den  elektrischen  Betrieb 
auf  allen  ihr  konzessionirten  und  2  neuen 
Linien  einzuführen,  und  hiergegen  ihre  Kon- 
zession bis  zum  Jahre  1938  verlängert  werden. 
Innerhalb  der  Stadt  soll  3-Minutenbetricb  ein- 
geführt, die  neuen  Strecken  sollen  wie  die  Linie 
Bremen— Horn  nach  dem  System  Thomson- 
Houston  mit  oberirdischer  Leitung  betrieben 
werden. 

[A'o.  .?.  4,  .5,  6,  S.  34,  ÜO,  62,  74.] 
Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in 

Preussen.    Von   G.   Paulus,  königl. 

bayer.  Hauptmann  a.  D. 
Erörterungen  auf  Grund  der  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  mitgetheiltcn  Statistik. 
Paulus  scheidet  von  seinen  Darlegungen  die 
städtischen,  nur  dem  Personenverkehr  dienen- 
den Anlagen  aus  und  stellt  die  Entwicklung 
und  die  Anlagekosten  in  Preussen  mit  den 
Angaben  für  die  sächsischen  Schmalspurbah- 
nen in  Vergleich.  Das  Beispiel  der  Entwick- 
lung und  der  Anlagekosten  der  Kleinbahnen 
im  Regierungsbezirke  Stettin  spricht  dafür, 
dass  bei  weitergehender  Förderung  des  Klein- 


Eschau.  USÄa. 

bahnbaucs  durch  den  Staat  das  preussischo 
System  dem  sächsischen,  wonach  der  Staat  als 
Selbstunternehmer  auftritt,  vorzuziehen  i*L 
Sodann  wird  die  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens  durch  die  Unterstützung  der  Provin- 
zialbehörden  und  die  Verwendung  der  Staats- 
beihilfen aus  dem  5  Millioiienfonds  besprochen 
und  hervorgehoben,  dass  die  ungünstig.»  Lage 
der  Landwirtschaft,  namentlich  in  den  öst- 
lichen Provinzen,  in  Zukunft  wohl  eine  noch 
stärkere  staatliche  Unterstützung  des  Klein- 
bahnbaues  erfordern  werde.  E«  folgen  Er- 
örterungen über  die  Spurweite  der  einzelnen 
Bahnen.  Paulus  hebt  hervor,  dass  die  unbe- 
rechtigte Vorliebe  für  die  Vollspur  verschwinde, 
die  Schmalspur,  namentlich  die  Spurweite  von 
0,7i  m,  immer  mehr  zur  Herrschaft  komme, 
dass  aber  auch  das  Verlangen  nach  alleiniger 
Herrschaft  letzterer  Spurweite  zurückzuweisen 
••ci.  Paulus  schliefst  mit  Bemerkungen  über 
die  Folgerungen,  die  .sich  aus  der  Statistik 
über  die  Betriebserfahrungen,  die  staatliche 
Förderung  des  Klcinbahnwcsens  und  die  finan- 
zielle Wirkung  des  Gesetzes  über  die  Verpfänd- 
barkeit der  Kleinbahnen  ziehen  lassen. 

[No.  3,  S.  36.] 

Die  Elektrizitätswerke  als  Zentralen 
für  den  Licht-,  Kraft-  und  Bahn- 
betrieb. 

Fortsetzung  des  Abdrucks  des  Kallmann'- 
schen  Vortrages  im  Elektrotechnischen  Verein 
Berlin. 

[Xo.  3,  S.  40.] 

Entwicklung  des  Trambahn  wesens  in 
Ungarn,  mit  besonderer  Berück- 
sichtigung der  Entwicklung  des- 
selben in  Budapest  (18U7— 1893).  Von 
Calman  Balogh.  Schluss. 
Im  Gegensatz  zu  der  langsamen  Entwick- 
lung des  Strassenbahnwesens  in  den  kleineren 
Städten  des  Landes  hat  das  Strassenbahnnetz 
von  Budapest  sich  günstig  entwickelt.  Es 
hatte  1879  eine  Länge  von  37,mo,  im  Jahre 
1893  von  .16,ii*i  km.   Befördert  wurden 

1879  1893 

Personen  0  688261    20  079  920. 

Die  Einnahmen  betrugen  783  855H..  1863  912  fl., 
„  Ausgaben  „  545  tili  „  1395  905  ,.• 
Am  Schlüsse  giebt  Balogh  noch  Mittheilungen 
über  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
und  die  Untergrundbahn  in  Budapest. 

Die  Schmalspurbahn.  1896. 

[1.  Jahrg.,  No.  20,  S.  31!*.] 
Der    elektrische    St  rassenbahnbetrieb 
auf  der  Berlin  -  Charlottenburger 
Pfcrdebahu     mittels  Akkumula- 
toren i  System  Schäfer-Heinemann). 
Mittheilung  über  deu  seit  dem  12.  Januar 
d.  J.  begonnenen  regelmässigen  Probebetrieb 
mit  einem  Akkumulatorwagen  auf  der  Strassen- 
bahnstrecke  von  Westend  bis  zum  Knie  der 
Berlin  -  Charlottenburger  Strassenbahn.  Der 
Wagen   hat    bereits   Leistungen    von  über 
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200  ktn  mit  einer  einzigen  Laduug  erreicht. 
Gewicht  des  vollbesetzte»  Wagens  12  t.  Preis 
IC 000  M.  Es  wird  wesentlich  darauf  ankom- 
men, in  wie  weit  sich  der  Akkumulator  auf 
die  Dauer  als  widerstandsfähig  erweist. 

(ATo.  20,  21,  S.  313,  330.\ 
Per  Ausbau  der  sächsischen  Kleinbah- 
nen in  der  II.  Kammer  des  Land- 
tages. 

Mittheiluugen  über  die  geplante  Erweite- 
rung des  sächsischen  Kleinbahnnetzes  aus 
dem  den  Standen  vorgelegten  königlichen 
Dekrete. 

[No.  20,  21,  S.  316,  337.] 
Die  Elektrizität  im  Dienste  der  Klein- 
bahn. Fortsetzung. 
Mittheilungen     über     die  elektrischen 
Strassenbahncn    in    Hamburg    und  Erfurt. 
Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,        S.  127.) 

Engineering  New».  1895. 

[Bd.  34,  No.  25,  8.  407.} 
The  Waterloo  &  City  Underground  Itail- 
way,  London. 
Bericht  über  den  Fortgang  des  Baues  der 
elektrischen  Untergrundbahn  von  Waterloo 
nach  dem  Geschäf'tsmitlelpunkt  von  London. 
Es  wird  erwartet,  dass  die  Linie  in  der  zweiten 
Hälfte  des  Jahres  189.J  dem  Verkehr  wird 
übergeben  werden  können. 

[Bd.  34,  No.  25,  S.  415.) 
Mail  Cars  for  the  Brooklyn  City  Electric 
liailway. 

Kleinere  Mittheiluug  über  die  zunehmende 
Einführung  von  Postwagen  im  Dienste  der 
elektrischen  Strassenbahnen,  die  meist  in  der 
Form  vereinigter  Post-  und  Personenwagen 
zur  Verwendung  gelangen.  Die  Brooklyner 
elektrische  Stadteisenbahn  hat  seit  dem  18.  De- 
zember v.  J.  fünf  solcher  Wagen  in  ihren  Be- 
trieb eingestellt,  die  an  der  angegebenen  Stelle 
näher  beschrieben  werden. 

\Bd.  35,  No.  2,  8.  27. \ 
The  Passaic  &  Newa rk  Electric  Rail  way. 

Beschreibung  der  im  Bau  begriffenen,  etwa 
Ki  ktn  langen  elektrischen  Bahn  von  Passaic 
(New- Jersey)  nach  einem  Anschlusspunkte  an 
die  Linien  der  Consolidated  Traction-Company 
von  Newark.  Die  Mittheilung  enthält  zahl- 
reiche sorgfältig  ausgeführte  Abbildungen  des 
Streckenoberbaues  und  der  ursprünglich  ge- 
planten provisorischen  Holzgerüste  zur  Ueber- 
setzung  des  Flussthaies  des  Third  River,  an 
deren  Stelle  übrigens  ein  massiver  Stein- 
brückenbau zur  Ausführung  gelangt  ist. 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung  des 

Lokal-  und  Strassenbahnwesens.  1895.  im. 

[im,  12.  lieft,  S~1073~\ 
Beheizung   der   Strassen-   und  Klein- 
bahnen. 

Vortrag  von  J.  Stadtlandcr,  Direktor 
der  deutschen  Wagenheizungs-  und  Glühstoff- 
gesellschaft  in  Bremen,  gehalten  in  der  35.  Ver- 
einsversammlung  am  1&  November  v.  J. 


[1895.  12.  Heft,  S.  11H>.\ 
Pneumatische  Tramways  Popp-Conti. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  das  Druck- 
luftsystem Popp-Conti  in  seiner  Anwendung 
auf  den  Strasscnbahnbctricb,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  für  das  Strassenbahn- 
netz  von  Sai nt-Queutin  in  Aussicht  genom- 
menen Betriebseinrichtungen  nach  diesem 
System.  (Nach  L'air  comprimc  appliquc  ä  la 
traction  des  tramways  par  L.  A.  ßarbet,  in 
Ginie  Civil,  Bd.  27,  No.  4-15.  1896.) 

[im,  Heft  1,  S.  38.  j 

Oes  terrci  chi  sc  he  Eisenbahn  rentenbank. 

Einer  Gesellschaft  in  Wien  unter  Führung 
der  niedcrösterreichischcn  Eskomptegesell- 
schaft  ist  unter  der  Firma:  K.  k.  privilegirte 
Oesterreichische  Kreditanstalt  für  Verkehrs- 
anstaltcn  und  öffentliche  Arbeiten  jüngst  die 
endgiltige  Konzession  ertheilt  worden.  Die 
Bildnng  der  Gesellschaft,  deren  Stammkapital 
auf  5  Millionen  fl.  festgesetzt  ist,  wird  dem- 
nächst erfolgen.  Ihr  Zweck  ist  vor  allem  die 
Förderung  des  österreichischen  Lokal-  und 
Kleinbahnwesens  und  die  Geldbeschaffung  für 
solche  Unternehmungen.  Sie  hat  auch  die 
Befugniss,  selbst  Bahnprojekte  auszuarbeiten. 
Der  Staat  hat  sich  einen  weitgehenden  Ein- 
fluss  auf  die  Gesellschaft  u.  a.  durch  die  Er- 
nennung des  Präsidenten  gesichert  und  nimmt 
auch  nach  Massgabe  steigender  Erträge  am 
Gewinn  Theil.  Von  der  Gesellschaft  wird  eine 
erspriesslichc  Belebung  des  Kleinbahnwcscns 
erwartet. 

[im,  lieft  1.  S.  41.] 
Neu  g egrüudete  Vereine  für  die  Förde- 
rung des  Baues  von  Kleinbahnen 
in  England. 
Bericht  über  die  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  08,  erwähnte  Gründung 
zweier    Kleinbabnvereine    nach  englischen 
Quellen. 

Oesterreichische  Eisenbahn  -Zeitung,  im. 

[No.  2,  S.  9.] 

Zur  Frage  der  zweckmässigston  Wagen- 
typen für  Stadtbahnen. 
Ausführlicher  Meinungsaustausch  aus  An- 
lass  der  in  No.  44  und  45,  Jahrgang  189B,  die- 
ser Zeitung  veröffentlichten  Arbeit  übor 
dieses  Thema  zwischen  dem  dipl.  Ingenieur 
Alfred  Birk  und  dem  Verfasser  jenes  Aufsatzes 
Ingenieur  Spitzer.  Inzwischen  hat  sich  die 
Kommission  für  die  Wiener  Verkehrsanlagen 
am  2.  Januar  d.  J.  für  die  Wagenform  mit 
Mittelgang  zur  Auwendung  auf  der  Wiener 
Stadtbahn  entschieden.  (Vergl.  auch  S.  194. 
Auszug  aus  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt.) 

[No.  4,  S.  25.] 

Von  den  niederösterreichischen  Lokal- 
bahnen. 

Mittheilungen  aus  dem  dem  niederöster- 
reichischen Landtage  vom  Eisenbahnamt  vor- 
gelegten Berichte  über  die  dortigen  mit  flnan- 


Digitized  by  Google 


192 


zieller  Beteiligung  des  Landes  ausgeführten 
oder  sichergestellten  Bahnen,  sowie  über  die 
neuereu  Projekte.  Für  die  Lokalbahn 
Schwarzenau— Waidhofen  a.  Th.  brauchte  der 
Beitrag  des  Landes  bei  den  günstigen  Be- 
triebsergebnissen  gar  nicht  in  Anspruch  ge- 
nommen zu  werden.  Die  Lokalbahn  Göpfritz— 
Gross-Siegharts  wurde  am  19.  August  1895 
eröffnet.  Unter  finanzieller  Betheilignng  des 
Landes  sind  sichergestellt:  die  Ybbsthal- 
bahn,  die  Lokalbahnen  Schwarzenau— Zwettl, 
Stockerau— Absdorf,  St.  Pölten -Kirchberg 
a.  d.  Pielach,  Wiener  Neustadt— Pnchbcrg  mit 
Abzweigung  nach  Wollersdorf.  Kür  letztere 
Linie  wird  von  den  Konzessionären  auf  die 
finanzielle  Beihilfe  des  Landes  verzichtet.  Das 
Lokaleisenbahnamt  hat  ferner  für  57  km  lauge 
Linien  allgemeine  Projekte  ausgearbeitet  und 
eine  Reihe  von  neuen  Plänen  eingehendem 
Studium  unterworfen. 

[No.  6,  S.  41.) 

Bewerthung  der  indirekten  Vortheile 
von  Lokalbahnen. 
Das  im  amtlichen  Auftrage  bearbeitete 
Buch  Die  schmalspurigen  Eisenbahnen  im 
Königreich  Sachsen  fvergl.  S.  141  Ii.  dieses 
Hefts)  zeigt,  das.-»  diese  Bahnen  meist  ein 
Betriebsdefizit  und  im  Durchschnitt  nur 
(M0/,,  Heinertrag  haben.  Ebenso  schätzen 
die  Motive  zum  neuen  bayerischen  Lokal- 
tialingcsetzentwurf  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1K96,  S.  130)  den  zu  erwartenden 
Beinertrag  auf  nur  l.a«/0-  Trotzdem  sprechen 
sich  die  Staatsverwaltungen  Sachsens  und 
Bayerns  wegen  der  indirekten  Vortheile  der 
Lokalbahnen  sehr  günstig  für  ihren  Ausbau 
aus.  Ersterc  weist  nach,  dass  durch  sie  die 
Hauptbahnen  mit  dem  siebenfachen  des  Er- 
trages der  Lokalbahnen,  also  1,4%  ihrer  An- 
lagekosten befruchtet  werden  und  der  Volks- 
wohlstand gehoben  wird.  Letztere  weist  be- 
sonders noch  auf  die  durch  Lokalbahnen  er- 
möglichten Transportersparuisse  hin,  ein  Ge- 
sichtspunkt, den  namentlich  auch  Haarmaun 
in  seinen  Kleinbahnen  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1890,  S.  ü3)  hervorhebt.  Da  in 
Oesterreich  die  direkte  Verzinsung  der  vom 
Staate  betriebenen  Lokalbahnen  2,»%  des  An- 
lagekapitals betragt,  so  ist  bei  Annahme  gleich 
grosser  indirekter  Vortheile  die  Stellung  der 
österreichischen  Lokalbahnen  eine  sehr  gün- 
stige und  sehr  wichtige  zu  nennen. 

Schtceuerixchc  liauzeUimg.  1896. 

[D<1.  27,  No.  2,  S.  10.\ 
Die  Zentrale  Züriclibergbahn.  Von 
P.  Schenker,  Ingenieur  in  Zürich. 
Fortsetzung  und  Schluss.  Nähere  Mitthei- 
lung über  die  Kraft>tation,  die  maschinellen 
Anlagen,  die  Akkumulatorenbatterie  und  den 
Betrieb  der  Hauptbahn. 

[1hl.  27,  N„.  2.  .S.  12.} 
Elektrische   Strnsscnbahn    mit  Dreh- 
st rombet  rieb. 


Itcnschau.  [rorl^Ä«, 

Mitteilungen  über  den  elektrischen  Probe- 
betrieb  auf  einer  2,s  km  langen  Strecke  zwi- 
schen Lugano  und  Parndiso  unter  Anwendung 
hochgespannter  Dreiphasenströme,  die  10  km 
weit  von  einer  Zentralen  in  Maroggia  herge- 
leitet werden. 

Street  Railway  Journal.  1806. 

[Bd.  12,  No.  1,  S.  l.\ 
The   System   of   the   Detroit  Railway 
Company. 

Ausführliche  Mittheilung  über  Entstehung 
und  Entwicklung  des  Strassenbahnuetzcs  in 
Detroit,  mit  einem  Plan  der  Stadt  und  zahl- 
reichen Abbildungen.  Hervorzuheben  sind 
die  für  Nordamerika  uugewöhnlich  niedri- 
gen Fahrpreise,  die  wie  folgt  festgesetzt  sind: 
Einzclfahrkarten  5  Cts.;  ferner  0  Fahrkarten, 
giltig  für  die  Zeit  zwischen  5  Uhr  46  Minuten 
vormittags  und  8  Uhr  abends,  für  25  Cts.  und 
zum  gleichen  Preise  8  Fahrkarten,  giltig  für 
die  übrigen  Zeiten.  Besondere  Fahrkarten 
werden  im  Polizeibureau  und  bei  den  Feuer- 
wachen in  Büchern  von  100  Stück  zum  Preise 
von  IVO  Cts.  ausgegeben.  Allgemein  giltige 
Umsteigekarten  bestehen  für  alle  Linien  der 
Gesellschaft. 

Nach  Verlauf  vou  dreissig  Jahren  hat  die 
Stadt  das  Recht,  die  gcsammtcii  Anlagen  der 
Detroiter  ßürger-Strassenbahngcsellschaft  (De- 
troit Citizens  Street  Railway  Company)  käuf- 
lich zu  erwerben.  Die  Betriebslänge  de«  Netzes 
beträgt  zur  Zeit  rd.  80  km  Gleis,  wobei  die 
doppelgleisigen  Strecken  mit  doppelter  Länge 
gerechnet  sind. 

[lid.  12,  No.  /.  S.  8.) 
The  Rapid  Railway  Company. 

Mittheilung  über  eine  neue  kürzlich  er- 
öffnete Vorortverkehrsbahn  von  Detroit  nach 
Mouut  Clemens,  die  elektrisch  betrieben  wird 
und  mit  Oberleitung  versehen  ist.  Die  Linie 
ist  25  km  laug  und  hat  so  günstige  Höhen- 
nnd  Krümmung*vcrhUltnissc,  dass  eine  be- 
trächtliche Fahrgeschwindigkeit  —  einschliess- 
lich der  Aufenthalte  48  km  in  dor  Stunde  — 
zur  Anwendung  kommen  kann.  Die  durch- 
schnittliche Leistung  der  Wagen  beträgt  täg- 
lich rd.  41)0  km.  Es  werden  Motorwagen  mit 
je  zwei  Motoren,  die  zusammen  eine  mittlere 
Stärke  von  10»  PS  besitzen,  verwendet 

Das  Fahrgeld  für  die  32  km  lange  Strecke 
von  Mount  Clemens  nach  dem  Mittelpunkt  von 
Detroit  beträgt  25  Cts. 

[Bd.  12,  No.  1,  &  10.) 

Urban  (irowth  and  tho  Electric  Rail- 
way. Von  Louis  Bell,  Ph.  D. 
Eingehende  Betrachtungen  über  den  Ein- 
fluss  der  elektrischen  Strassenbahnen  auf  die 
Auadchuung  der  grossen  Städte  mit  beson- 
derer Beziehung  auf  Boston.  Der  Verfasser 
verfolgt  auf  dem  Stadtplane  von  Boston  ge- 
nauer, wie  die  vom  Mittelpunkt  der  Altstadt 
aus  mit  einer  viertelstündigen  Fahrt  er- 
reichbaren Flachen  der  Umgegend  im  Jahre 
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begrenzt  waren,  und  zeigt  dann  diese 
Grenze  für  den  in  der  gleichen  Zeit  erreich- 
baren Bezirk  der  Gegenwart,  wo  die  elcktri- 
»chen  Strassenbahnvcrbindungen  zur  Verfü- 
gung stehen.  Dieselbe  Betrachtung  wird  fer- 
ner auch  für  einen  in  einer  halbstün- 
digen Zeit  erreichbaren  Umkreis  durchge- 
führt. Diese  auf  dem  Stadtplan  von  Boston 
nachgewiesenen  Abgrenzungen  lassen  die  Fort- 
schritte in  der  Verbesserung  und  Beschleuni- 
gung des  Vorortverkehrs  für  die  verschiedenen 
Stadtbezirke  uud  Vororte  deutlich  erkennen. 

Man  sieht  vor  allein,  dass  die  Verkehrs- 
Verbesserungen  viel  mehr  den  äusseren  Zonen 
der  Stadt  und  Umgebung  zu  gute  gekommen 
sind,  als  den  tiein  Stadtinnern  naher  liegenden 
Bezirken,  und  dies  macht  es  auch  begreif- 
lich, dass  die  Klassen  der  Bevölkerung,  die 
im  Stadtinnern  nicht  wohnen  köuncn  oder 
wollen,  es  vorziehen,  wenn  sie  einmal  ausser- 
halb des  iunern  Stadtgebietes  Wohnung 
suchen,  ihre  WohnstJitte  sogleich  bis  an  den 
Hassum  Umkreis  der  überhaupt  noch  erreich- 
baren Wohnbezirke  zu  verlegen. 

Der  Verfasser  knüpft  hieran  noch  sehr 
eingehende  Betrachtungen  über  das  Wachs- 
thuui  der  Vororte  und  der  Altstadt  von  Boston, 
über  die  verschiedenen  Stadien  in  der  Ent- 
wicklung einzelner  Strassen  und  Stadttheile 
und  lies  Wcrthes  ihrer  Grundstücke. 

Zum  Sehluss  wird  noch  der  Werth  der 
durch  die  Verbesserung  der  Verbindungen 
täglich  ersparten  Zeit  für  die  Bostoncr  Bevöl- 
kerung überschläglich  ermittelt;  die  Westend- 
Strassenbahngesellschaft  beförderte  im  Sep- 
tember vorigen  Jahres  im  Durchschnitt  täg- 
lich  426000  Personen;  hiervon  werden  rund 
lOoooO  als  dem  eigentlichen  Verkehr  von  der 
Stadt  nach  den  Vororten  zugerechnet.  Wenn 
dann  nur  für  die  Hälfte  dieser  Reisenden  eine 
Zcitersparniss  gegen  früher  von  12  Minuten 
täglich   angenommen  wird,   so  ergiebt  dies 

_  1(M>ao  stunden  täglich  und  bei 

einer  zehnstündigen  Arbeitszeit:  3(33000  Ar- 
beitstage im  Jahr.  Dieser  Zeit  würde,  wenn 
der  Arbeitstag  mit  nur  l,r.  Doli,  berechnet 
wird,  ein  jährlicher  Kapitalbctrag  von  Ö47r>00 
Dollars  entsprechen,  ein  Betrag,  der  genügen 
würde,  die  Zinsen  der  gesammten  Kapital- 
buchschuld  der  Westend-Strasscnbahngescll- 
schaft  zu  decken. 

Die  Bedeutung  der  Verkehrsvcrbesscruu- 
geu  für  die  grossen  Städte  in  volkswirtschaft- 
licher Beziehung  wird  in  dein  anregenden 
Aufsatz  näher  ausgeführt. 

[Bd.  12,  Su.  1.  .V.  •».( 
The  I css ous  of  the  Cleveland  Viaduct 
disastcr.   Von  Harold  I\  Brown. 

Betrachtungen  über  die  Ursachen  des 
(.'levelander  Unfalls  und  die  Mittel  zur  Ver- 
hütung der  Wiederholung  ähnlicher  Vorkomm- 
nisse. ( Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896. 
S.  119.) 
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[Bd.  12,  No.  1,  S.  41.) 
Electric  Conduit  Construction  on 
Amsterdam  Avenue,  Ncw-York. 
Beschreibung  uud  Abbildung  des  von  der 
Love  Electric  Traction  Company  ausgeführten 
Systems  unterirdischer  Stromzuleitung  für  die 
Strecke  in  der  Amsterdam  Avenue  der  Strassen- 
hahn  der  Dritten  Avenue- Eisenbahngesell- 
schaft von  Ncw-York. 

The  Itaiiiray  Xetvs.  18U&. 

[Xo.  im,  S.  Ä5.1 

Dublin  Tramways. 

.Mittheilungen  über  die  geplante  Ausdeh- 
nung des  Strassenbahnnctzcs  in  Dubliu.  In 
Dublin  bestehen  2  Strassenbahngesellschaften, 
von  denen  die  eine,  the  Dublin  Southern 
District  Tramways,  Linien  mit  elektrischem 
Betriebe  vom  Südende  Dublins  nach  Kings- 
town  und  Dalke.y  besitzt,  während  die  andere, 
the  Dublin  United  Tramways  Company,  eine 
Keihe  von  Linien  in  der  inneren  Stadt  mit 
Pferden  betreibt.  Diese  Verschiedenheit  der 
Betriebsart  im  Verein  mit  der  gegenseitigen 
Eifersucht  der  beiden  Gesellschaften  hat 
manche  Unzuträglichkeiten  im  Gcrolge  gehabt. 
Beide  Gesellschaften  haben  nunmehr  Pläne 
für  eine  weitere  Ausdehnung  ihres  Netzes  im 
Innern  der  Stadt  mit  Einführung  elektrischen 
Betriebes  eingereicht. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1896. 

[Bd.  40,  No.  1,  .V.  10.) 
Die  Stanscrhornbahn  (Seilbahn  ohne  Zahn- 
stange).   Von  H.  Heichardt,  Direktor 
der  Malbergbahn,  Ems.    Mit  zahlreichen 
Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  sehr  be- 
merkeuswerthen  Anlage  einer  Seilbahn  ohne 
Zahnstange,    die   ohne  Wasserballast  durch 
Elektrizität  betrieben  wird. 

Zeitschrift  f.  d.  ge«ammje^  Lokal-  u.  Strassen- 
bahntvesen.  ISiJC. 

[lieft  /,  S,  5.\ 

Die  Gas  bahn  Hirsch  berg— Warinbrunn — 
Dermsdorf.  Von  Direktor  H.  Fromm. 
Mittheilungen  über  diese  in  der  Ausfüh- 
rung begriffene  Bahn,  auf  der  die  in  Dessau 
bereits  erprobten  Gasmotorwagen,  System 
Lührig,  zur  Anwendung  kommen  sollen.  Die 
Bahn  soll  dem  Personen-,  Post-  und  GepHck- 
verkehr  zwischen  den  genannten  Orten  die- 
nen, zugleich  aber  auch  auf  einein  besonders 
angelegten  Gütergleis  Hauptbahnwagen  mittels 
Transporteure  für  einige  industrielle  Etablisse- 
ments von  und  zum  Güterbahnhof  in  Hirsch- 
berg befördern.  Die  Bahn  ist  etwa  Kt..  km 
lang  und  liegt  mit  Ausnahme  des  Gütergleises 
auf  städtischen  und  Provinzialstrassen  Die 
Spurweite  ist  die  volle,  der  Oberbau  wird  nach 
System  Hartwich  ausgeführt.  Die  grösste  Stei- 
gung ist  1:30,  der  kleinste  Krümmuug.shalb- 
messer  20  in.  Es  sind  12  Motor-,  8  Anhänge-, 
4  Post-  und  Gepäckwagen,  2  Schneeptlüge, 
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2  Bahntneisterwagen  und  1  Salzstrcuwagen 
vorgesehen.  Innerhalb  Hirsehbergs  ist  ein 
8-Minutenvcrkehr  beabsichtigt,  auf  der  äusse- 
ren Strecke  sollen  die  Züge  sich  mit  10  Mi- 
nuten Abstand  folgen.  Die  Konzession  hat 
die  Neue  Gas-Aktiengesellschaft  in  Berlin  er- 
halten. Die  Ausführung  erfolgt  durch  die 
Deutsche  Gasbahn  Gesellschaft  in  Dessau. 

[Heft  1,  S.  16.] 

Die  belgischen  Yizinnlbahuen.  Von  Kurt 
Merkel,  Baumeister  in  Hamburg. 
Ausführliche  Mittheilungen  über  Belgiens 
Vizinalbahnen  nach  Rigaux's  Aufsatz  in  den 
Annales  des  ponts  et  chaussees.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895.  S.  605.) 

[//p/V  /,  5.  30.] 

Acnderungen  im  Stempel  wesen.  Von 
Kreisgerichts  rat  h  Dr.  B.  Hilse  in  Berlin- 
Die  wichtigsten  Grundsätze  des  neuen 
Stcmpelgesetzes  vom  31.  Juli  1895  werden  aus- 
einandergesetzt, und  aus  dem  Stempoltarife 
insbesondere  die  für  Kleinbahnen  beachtens- 
werten Bestimmungen  hervorgehoben. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dauipfschiff- 
fahrt. 

[9.  Jahrgang.  3.  lieft,  «S\  62.} 
Die  Wagentype  für  die  Wiener  Stadt- 
bah  n. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Gründe, 
die  zur  Annahme  des  Wagensystems  mit 
Mittclgang  —  Intcrkommunikationssystcms  — 
für  die  Wiener  Stadtbahn  geführt  haben.  Die 
Kommission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien  hat 
sich  iu  einer  Versammlung  am  2.  Januar  d.  .1. 
in  diesem  Sinne  entschieden  Von  Eiu- 
fluss  auf  die  Entscheidung  war  besonders  der 
Umstand,  dass  im  Verkchrsintcrcsse  die  Vor- 
ortzüge der  Strecken  Wien— Neulengbach  und 
Wien— Tulln  auf  der  Stadtbahn,  ebenso  wie 
die  Stadtbahnzüge  auf  jenen  Strecken  durch- 
geführt worden  müssen.  Die  Wagenform  für 
die  Stadtbahn  und  für  den  Vorortverkehr  der 
Staatsbahnen  muss  daher  übereinstimmen. 

Die  Anlage  hoher  Bahnsteige  —  1  in  über 
Schiencnobcrkantc  —  wurde  für  die  Wiener 
Stadtbahn  mit  Bücksicht  auf  die  Möglichkeit 
des  lebergangs  anderer  Wagengattungen  auf 
deren  Linien  nicht  beliebt,  vielmehr  eine  Bahn- 
steighöho  von  50  cm  über  Sehienenobcrkante 
gewühlt,  bei  der  ein  bequemes  Ein-  und  Aus- 
steigen für  alle  vorkommenden  Wagenformen 
verhiiltnissmHssig  am  meisten  sichergestellt 
erscheine. 

Nach  den  Erfahrungen  im  Ortsverkehr 
der  österreichischen  Staatsbahnen  erfordere 
das  Besetzen  und  Entleeren  der  Abthcil wagen 
bei  den  bestehenden  niedrigen  Bahnsteigen 
längere  Zeit  als  der  Wagen  mit  Mittelgang. 
Das  rasche  Auffinden  leerer  Pl.'itzc,  die  bessere 
Platzausnutzung,  die  Möglichkeit,  die  Aborte 
während  der  Fahrt  zu  benutzen,  die  bessere 
Beleuchtung,  Beheizung  und  Lüftung,  die 
leichtere  Kontrole  durch  das  Zugbegleitper- 


sonal, die  den  Beisenden  gewährte  grössere 
Freiheit  der  Bewegung,  alle  diese  Momente 
werden  als  Vorzüge  für  die  Wagen  mit  Mittcl- 
gang geltend  gemacht,  wahrend  der  Vortheil 
der  grösseren  Anzahl  der  Thüren  bei  den 
Abtheilwagen  nur  beim  Vorhandensein  hoher 
Bahnsteige  ausgenutzt  werden  könne.  Auch 
wird  noch  angelührt.  dass  das  Wiener  Publi- 
kum im  Ortsverkehr  auf  Eisenbahnen  und 
Pferdehalmen  au  die  Wagen  mit  Mittelgang 
gewöhnt  sei.    (Vergl.  auch  S.  191  dieses  Heftes.  > 

Zeitschrift  für  Lokal-  und  Strassenbahn  treten . 
lSDtl. 

[XV.  Jahn,.,  1.  lieft,  »V.  K).\ 
Elektrische    Strassenbahn    mit  unter- 
irdischer Stromzulei tung,  System 
Hocrde.  Von  A.  von  Horn,  Ingenieur, 
Hamburg.   Mit  13  Textabbildungen. 
Mittheilungen  der  vom  Hocrder  Werk  vor- 
geschlagenen Konstruktionen  zur  Herstellung 
unterirdischer  Stromzuleitung  für  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb,  unter  Berücksichtigung 
der   neueren   Verbesserungen.     (Nach  dein 
Wochenblatt  „de,  Ingenieur1'  1895,  No.  28.) 

Zeitschrift  für  Transport  Ketten  und  Strassen- 

bau. 

\No.  4,  S.  KS.} 

Noth wendige  Erfordernisse  für  den  An- 
trag auf  Zustimmungsergänzung. 
Vom  Syndikus  Dr.  Karl  Hilse,  Berlin. 
Verfasser  bezeichnet  als  solche  1.  einen 
Antrag  des  Betriebsunternchmers  und  2.  den 
mi8slungcnen  Versuch,  die  Zustimmung  des 
Wegeuuterhaltungspflichtigen  zu  erlangen. 
Die  Zustimmungscrganzung  dürfe  daher  weder 
von  Amtswcgen  noch  unter  Uebcrgehung  des 
Wcgeuntcrhaltungspfiichtigcn  erfolgen.  Hilse 
folgert  und  begründet  dies  aus  der  Natur  des 
Rechtsmittels  und  der  sinngemässen  Anwen- 
dung des  §  143  L.-V.  O.,  der  versagte  Zustim- 
mung und  behördlichen  Antrag  als  Voraus- 
setzungen für  den  Beginn  «1er  Thätigkcit  der 
Ergänzungsbehörde  verlangt. 

Zeitung  des  Vereins _Deut8cher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1896. 

[Ao.  12,  S.  H2.\ 

Die  Pariser  Stadtbahn. 

Mittheilungen  über  den  gegenwärtigen 
Stand  der  .Stadtbahnfrage.  Durch  Beschluss 
des  Pariser  Gemeinderaths  ist  grundsätzlich 
bestimmt,  dass  die  Bahn  schmalspurig  gebaut 
und  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet,  fer- 
ner dass  der  Bau  von  der  Stadt  geführt  und 
der  Betrieb  an  eine  Gesellschaft  verpachtet 
werde.  Folgende  Linien  sind  nunmehr  in 
Aussieht  genommen:  1.  Kino  Ringlinie,  die 
sich  möglichst  den  alten  Boulevards  unter  thnn 
lichster  Vermeidung  unterirdischer  Strecken 
anschlicsst;  2.  eine  nordwestöstliche  Querlinie 
durch  die  Ucaumtirstrassc;  3.  eine  noch  uielu 
festgesetzte  Nord-Südlinie.  (  Vergl.  Zeitschritt 
für  Kleinbahnen,  18«.if>.  S.  5oi;.i 
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lieber  den  Strassenbahnbetrieb  mittels 
Gasmotoren. 

In  der  ersten  Hauptversammlung  un- 
seres Vereins  in  M  Quellen  hielt  Herr 
Direktor  Fromm-Dessau  einen  Vortrug1 
über  den  Strassenbahnbetrieb  mittels  Gas- 
motoren, den  wir  seiner  allgemeinen  Wieh- 
tigkeit  wegen  im  Wortlaut  wiedergeben. 
Redner  behandelte  seinen  Gegenstand  in 
etwa  folgender  Weise: 

„Leber  die  Wiebtigkeit  und  den  Werth 
des  Verkehrsmittels  der  Strassenbahnen 
vor  einer  Versammlung  von  Fachgenossen 
noeh  besondere  Ausführungen  zu  machen, 
hiesse  wohl  Eulen  nach  Athen  tragen.  Ich 
möebte  nun  allerdings  nicht  in  den  Fehler 
unserer  teehnisehen  Amerikaschwänucr  ver- 
fallen, die  der  .Meinung  sind.  <lass  alle  Weis- 
heit im  Eisenbahnbau,  in  der  Konstruktion 
von  Wagen  und  Lokomotiven  allein  aus 
Amerika  zu  holen  sei.  kann  indessen 
nicht  unterlassen,  hervorzuheben,  dass  die 
Bedeutung  der  Strassenbahnen  für  das 
Verkehrsleben  der  Städte  jenseits  des 
Ozeans  doch  erheblich  mehr  als  bei  uns 
gewürdigt  zu  werden  scheint,  und  dass 
sieh  diese  Krkcuntniss  dort  vor  allem  in 
der  Erleichterung  der  Bedingungen  für  den 
Bau  und  in  den  Betriebsvorschriften  aus- 
zudrücken pflegt.  Wenn  wir  auch  zugeben 
wollen,  dass  das  Mass  der  öffentlichen 
Sicherheitsvorschriften  in  Amerika  nicht 
unerheblich  hinter  dem  zurückbleibt,  was 
wir  nach  unserem  deutschen  Gefühl  für 
das  Allgemeinwohl  als  recht  und  billig  er- 
achten müssen,  so  niuss  «loch  die  Zu- 
lassung einer  gewissen  Bewegungsfreiheit 
für  die  amerikanischen  Strassenbahnen  an- 
erkennend hervorgehoben  werden,  wäh- 
rend  bei  uns  namentlich  in  neuerer  Zeit 
bei  vielen  Stadtverwaltungen  die  Fiskalität 
in  dem  Bestreben,  die  Straßenbahnen  als 
beachtenswert  he  Steuerobjekte  anzusehen, 

als  minder  erfreuliche  und  zugleich  hem- 
mende Erscheinung  hervortritt.    Dies  /..  igt 


i 

sich  vielfach  bei  den  Bemühungen  der 
Strassenbahnen  zur  Umwandlung  ihrer  Be- 
triebsweise und  zur  Verlängerung  der  (ie- 
nehmigungsdaucr. 

Her  neu  aufgehende  Stern  der  Elek- 
trizität hat  leider  die  Erwartungen  und 
Hoffnungen  auf  beiden  Seiten  zu  hoch  ge- 
spannt, und  viele  meiner  Kollegen  wissen 
wohl  davon  zu  erzählen,  welche  Forde- 
rungen bei  den  vorerwähnten  Bestrebungen 
an  sie  herangetreten  sind.  Demgegenüber 
niuss  festgestellt  werden,  dass  in  Deutsch- 
land doch  verhültnissmässig  recht  wenige 
Strassenbahnen  Erträgnisse  abwerfen,  die 
mit  der  Unsumme  von  Arbeit,  von  persön- 
lichem Aerger,  von  Schwierigkeiten  mit 
den  Behörden,  femer  mit  dem  Risiko  für 
die  aufgewendeten  Kapitalien  u.  s.  w.  nur 
einigermassen  hu  Einklang  stehen.  Wenn 
man  bedenkt,  welche  grossen  Kapitalien  für 
verhältnissinässig  kurze  Genehmiguugs- 
daucr,  also  auch  nur  für  kurze  Ausuutzungs- 
zeit,  festgelegt  Werden  müssen,  so  niuss 
mau  sich  sagen,  dass  Dividenden  von  5  bis 
6%  (und  darüber  hinaus  gehen  nur  wenige 

,  bevorzugte  Gesellschaften)  keineswegs  eine 
hervorragende  Rentabilität  darstellen.  Von 
kleinereu  Bahnen,  die  sich  kümmerlich 
durchhelfen  müssen,  will  ich  ganücht  reden. 
Jedes  industrielle  Etablissement  oder  Han- 
delsgeschäft, jede  Fabrik,  die  in  der  Zeit- 
dauer ihres  Daseins,  in  der  Art  ihrer 
Fabrikation,  in  den  Preisen  ihrer  Er/.eiig- 

.  nisse  wenig  oder  gamicht  beschränkt  sind, 
befinden  sich  in  einer  ungleich  günstigeren 
Lage  als  die  Strassenbahn,  bei  der  gesetz- 
liche Vorschriften,  die  Bestimmungen  über 
Dienstdauer,  über  Anzahl  des  Personals, 
die   Belastungen   durch  Steuern,  die  Auf- 

|  lagen   für  Strassenreiuiguiig.  sonstige   Im - 

1  hördliche  Massnahmen  durch  Aeuderungi  n 
der  Gleislage,  des  Oberbausysteins,  der 
Pflasterung  u.  s.  w..  abgesehen  von  sonsti- 
gen Zutällen.  wie  Futferuoth  und  l'ferd.-- 
seuchen.  die  Rentabilität  auf  Jahre  hinaus 
in  Frage  stellen  können.    Nach  allem  isi 
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wohl  die  Ansicht  gerechtfertigt,  das* 
Strassenhahnen  im  allgemeinen  kein«-  v«-r- 
lock<n«lcn  Objekte  für  Kapitalanlagen 
sind,  da  man  stets  in  Unsicherheit  schwehi. 
was  die  Zukunft  bringen  wird,  Umsomchr 
muss  jeder  Strassenhahnintercssent  da- 
r  iuf  bedacht  s«-in,  so  wrni^  Kapital  wie 
möglich  inStrassenhahnanlag«'!!  festzuliegen, 
ausserdem  auch  so  hillig  wie  möglich  zu 
wirthschaften.  Theilweise  wird  «lie  letzte 
Forderung  durch  die  elektrische  Betriebs- 
Weise  erfüllt,  dagegen  Werden  die  Aulag«- 
k  ipitalieii  so  hohe,  dass  für  kleinere  Stallte 
«lie  Einführung  des  Betriebes  oft  ausge- 
schlossen ist.  Auch  für  bestehende  Unter- 
nehmungen mit  kurzer  Oeiichinigungsdauer 
begegnet  daher  die  Einrichtung  dieses  Be- 
triebes  oft  unüberwindlichen  Hindernissen. 
Es  liisst  sich  nun  wohl  nicht  verkeimen, 
dass  es  vielfach  Modesache  geworden  ist, 
eine  andere  Betrichskrafl  an  Stelle  des 
guten  und  geduldigen  l'fcrdcs  mit  seinen 
unschätzbaren  Vorzügen  einzuführen.  Es 
war  erst  der  neuesten  Zeit  vorbehalten, 
alle  die  Schattenseiten  des  l'ferdehetriches, 
den  unwürdigen  Zustand  der  geplagten 
l'ferde,  die  Verunreinigung  der  Strassen, 
«lie  gesundheitsschädlichen  Ausdünstungen 
an  den  Haltestellen  zu  entdecken,  und  von 
interessirter  Seite  ist  dann  noch  gründlich 
u  ichgeholfen  worden,  um  die  Mängel  in 
das  rechte  Licht  zu  stellen.   Mängel,  die 

mau  als  Spezialität  des  l'ferdebetriebes  der 
S'rasseiibahti  hervorhebt,  dagegen  bei  den 
vielen  Tausenden  anderer  Fuhrwerke,  bei 
d "ii  Arbeitspferden.  Droschkeiihalteplätzen 
ii.  s.  w.  ganz  unbeachtet  lässt.  Die  Ver- 
änderung der  Betriebsweise  ist.  um  mich 
deutlich  auszudrücken,  eine  Modefrage  ge- 
worden, und  wie  man  eine  Mode  mitmachen 
muss.  ohne  auf  alle  Kalle  überzeugt  zu 
sein,  dass  die  neue  Mode  besser  als  die 
alte  ist,  so  müssen  auch  die  Strassenbahu 
Verwaltungen  der  sogenannten  öffentlichen 
.Meinung,  die  aber  in  vielen  Fällen  eine 
sehr  beeinHusste  Meinung  ist.  ferner  dem 
Einflüsse  einzelner  städtischen  Ibhörden, 
die  sich  gleichfalls  zu  der  Ansicht  bekehrt 
haben,  dass  der  Stnisseiihahnhctrich  mit 
l'ferden  nicht  mehr  auf  der  Höhe  der  Zeit 
steht,  nachgeben,  obwohl  mancher  meiner 

Kollegen  im  Inneren  -eines  Heizens  über- 
zeugt sein  wird,  dass  die  Frage  der  Ab- 
schaffung des  l'f'crdehetriches  durchaus 
keine  so  brennende  i-t.  Die  Nachgiebig- 
keit gegen  die  Mode  ist  alier  vielfach,  um 
mich  milde  auszudrücken,  durch  eine  ge- 
wisse höhere  (iewalt  bestimmt,  und  wie 
ein  sorgsamer  Hausvater  darauf  bedacht 
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sein  muss.  ohne  sich  grosse  Belastungen 
aufzuerlegen,  die  neue  Mode  mitmachen 
zu  können,  so  müssen  vor  allem  die 
Strasscnbahnen  darauf  Kücksicht  nehmen, 
eine  neue  Betriebsweise  ohne  zu  starke 
Investirung  von  Kapital  einführen  zu  kön- 
nen. In  dieser  Beziehung  muss  jede  neue 
Beiriebskralt  mit  Interesse  verfolgt  werden, 
und  es  ist  eine  Aufgabe  unserer  Versamm- 
lungen, hierin  gegenseitig  belehrend  zu 
wirken  und  sich  über  die  Erfahrungen  mit 

den    neuesten    Motolsystenieu  gegenseitig 

auf  dem  laufenden  zu  erhalten.  Ueher 
die  elektrische  Betriebsweise  wird  in  der 
letzten  Zeit  ausgiebiges  Material  bekannt 
gegeben;  es  wird  indessen  für  die  Herren 
Kollegen  von  Interesse  sein,  auch  über  den 
im  vorigen  .Jahre  zur  praktischen  Einfüh- 
rung gelaugten  (Jasniotorenbetrieb  der 
Dessauer  Strasse  n  ha  Ii  n,  als  deren  stell- 
vertretender Direktor  ich  zu  Ihnen  mir  zu 
sprechen  erlaube,  etwas  näheres  zu  er- 
fahren. Herr  Direktor  Stössner  hat  ja  be- 
reits im  vorigen  Jahre  auf  der  Collier  Ver- 
sammlung «'inen  Bericht  über  «Ii«-  in  Dres- 
den angestellten  ersten  Versuche  gemacht, 
und  glaube  ich.  dass  es  Ihnen  willkommen 
sein  wird,  über  di<-  weitere  Entwicklung 
«K  s  Systems  einige  Mittheilungi  n  zu  <•!- 
halten. 

"Wh-  Ihnen  bekannt  sein  wird,  ist  die 
Dessauer  Strasseiibahn,  «leren  Herstellung 
zuerst  mit  «  lektrischer  B«  tri«  bswcisc  ge- 
plant war,  jedoch  an  der  Unauf  bringlieh- 
keit  «h  r  hierzu  erforderlichen  Mittel  schei- 
terte, seit  Nov«inber  1894  mit  (iasmotor- 

wagenbetrieb  eillgeliclll  et  Worth*!).  Die 
billige    der  eisten  beiden  Betriehsstl'eckell 

betrug  4.4  km,  von  denen  «Ii«-  erste  mit 
2,5  km  am  15.  November  mit  4  Wagen  in 
Betrieb  genommen  wunle.  Das  N«'tz  ist 
j«'tzt  auf  G.5  km  erweitert,  und  sin«l 
10  Wagen  im  Betrieb,  die  «  inen  10  Minun-n 
verkehr  herstellen.  Die  älteren  Wagen 
haben  Tpferdigc  f iastuotoren.  12  Sitz-  uinl 
14  Stehplätze,  die  neueren  lOpterdigc  Mo 
ton  n.  14  Sitz  und  14  Stehplätze.  Da  für 
den  Betrieb  nur  eine  Höehstgeschwindig 
keit  von  12  km  behördlich  zugelassen  ist. 
so  ist  die  Verwendung  stärkerer  Motoren, 
zumal  keine  starken'  Steigung  als  1:38 
vorkommt,  überflüssig.  Die  Wagen  mit 
lOpterdigein  Motor  sind  insbesondere  für 
den  Betrieb  mit  Anhäugcwageu  bestimmt. 

Nebenbei  bemerkt.  «-rhalt«'ll  «lie  lH'Ucsten 
Wagen  des  Syst. >ins.  die  sich  im  Bau  be- 
finden. 18  Sitz  und  14  Stehplätze  und 
12  15pferdige  Motoren  und  sind  besonders 
für  Bahnen  mit  stärkeren  Steigungen  he 
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stimmt.  In  Dossau  findet  gleichzeitig  mit 
der  Personenbeförderung  dureh  Mitnehmen 
eines  Gepäckwagens  (von  einem  grossen 
Versandgeschäft  zur  PosO  Gütertransport 
xtatt.  Es  schweben  z.  Z.  mit  der  Postvor- 
waltung  Verhandlungen,  um  den  gesummten 
Gepäck  verkehr  der  Post  v-om  und  zum 
Bahnhof  zu  befördern.  Es  sind  in  einzel- 
nen Monaten  etwa  400000  kg  Postpackote 
mit  dem  Anhängowagen  befördert  worden. 

Ueber  <lie  Konstruktion  der  Dessauor 
Wagen  bemerke  leb  folgendes:  Dieselben 
sind  wie  gewöhnliche  Strassonhahnwagen 
gebaut  und  unterscheiden  sieh  äusserlich 
nicht  von  diesen.  Unter  der  einen  Pank 
liegt  ein  zweizylindriger  Gasmotor  mit  da- 
zwischen sitzender  Sehwungradwcllo,  unter 
der  anderen  ein  zylindrischer  Gasbehälter. 
Zwei  weitere  kleinere  Rezipionten,  die  mit 
dem  ej-steren  zusammen  900-1000  Liter  auf 
7  Atm.  komprimirten  Gases  einhalten,  liegen 
unmittelbar  vor  den  Achsen.  Der  Gasvor- 
rath  reicht  bei  den  Dessauer  Wagen  für 
10-12  km  Fahn  aus.  kann  aber  bei  Be- 
darf durch  stärkeres  Komprimiren  des 
Gases  ohne  Schwierigkeit  für  weit  grössere 
Fahrstrecken  eingerichtet  werden.  Dass  in 
dieser  Beziehung  sehr  weite  Grenzen  be- 
stehen, wird  daraus  erkannt  werden  kön- 
nen, dass  in  Frankreich  seit  einiger  Zeit 
zwischen  Havre  und  Rotten  Schleppboote 
verkehren,  welche  dureh  Gaskraftmaschinen 
getrieben  werden,  die  aus  Behältern  mit 
auf  100  Atm.  komprimirtem  Leuchtgase  ge- 
reist werden. 

Der  Gasmotor  ist  nach  aussen  durch  2 
seitliche  Klappen  und  eine  zweitlüglige 
Tliür.  nach  innen  durch  vertikal  tinter  der 
Bank  befindliche  Klappen  von  allen  Seiten 
zugänglich  gemacht,  er  hat  Ventilsteuerung. 
Kcgulirung  durch  Zentrifugalregulator  und 
elektrische  Zündung.  Eine  Züudtlamme  ist 
nicht  vorhanden,  also  die  von  einigen  Seiten 
behauptete  Explosionsgefahr  ein  Emling. 
Der  Motor  überträgt  seine  Kraft  auf  ein 
Rädergetriebe,  das  so  eingerichtet  ist.  dass 
dureh  Einschalten  zweier  Kupplungen,  die 
durch  den  auf  dem  Führerstand  befind- 
lichen Steuerhebel  auf  langsamen  oder 
schnellen  Gang  eingerückt  werden,  eine 
langsame  «»der  schnelle  Bewegungsüber- 
tragung durch  eine  (o-lenkkette  auf  die 
Treibachse  des  Wagens  stattfindet. 

Der  Motor  macht  während  der  Fahrt 
etwa  260  Umdrehungen,  beim  Stillstand  des 
Wagens  etwa  80  Umdrehungen  in  der  Minute, 
er  wird  bei  Aufenthalt  an  den  Endstationen 
von  mehr  als  8  Minuten  ganz  allgestellt 
und  erst  bei  der  Abfahrt  wieder  vom  Wa- 


genführer angedreht.   Der  Motor  wird  auf 
die  von  vornherein  durch  behördliche  Vor- 
I  schriften  festgesetzte  Höchstgcschwindig- 
i  keit  einregulirt,  und  es  ist  eine  Steigerung 
:  der  Fahrgeschwindigkeit  über  diese  Grenzt! 
hinaus  ausgeschlossen,  was  mit  Rücksicht 
auf  die  öffentliche  Verkehrssicherheit  als 
ein  Vorzug  des  Systems  angesehen  wer- 
den ninss. 

Ein  kleiner  Kühlwasservorrath  von  300  I 
befindet,  sich  auf  dem  Wngondach  und 
braucht  im  Winter  gar  nicht,  an  warmen 
Sommertagen  nach  3—4  Fahrten  etwas  er- 
gänzt zu  werden.  Das  Wagengewicht  der 
7 pferdigen  Dessauor  Wagen  beträgt  be- 
triebsfertig 6  t,  mit  voller  Personenbe- 
setzung 8  t.  Die  Wagen  können  vermittelst 
ausschaltbarer  Köhren  im  Winter  durch  die 
Auspuffgase  und  ein  Wasserrohr  geheizt 
werden.  —  Nun  einiges  über  die  Gaskom- 
prituireinrichtung,  oder,  um  mich  eines  jetzt 
geläufigen  Ausdrucks  zu  bedienen,  die  Zen- 
tralstation der  Bahn.  In  Dessau  sind  zwei 
solcher  Stationen  vorhanden,  von  denen 
aber  nur  eine  im  Betriebe  ist.  überdies  für 
die  doppelte  Wagenzahl  ausreicht,  während 
die  andere  nur  als  Heserve  dient  und  neben- 
bei den  Betrieb  der  Wi  rkstattmaschiuen 
besorgt.  Die  Kosten  einer  solchen  Station, 
die  nur  einen  Baum  von  4x4  m  bean- 
sprucht und  1  Gasmotor.  Kompressor.  Gas- 
behälter, Kühlgefässe  und  alles  sonstige 
Zubehör  enthält,  und  ebenso  gut  in  einem 
Keller  oder  Hintergebäude  untergebracht 
werden  kann,  betragen  je  nach  der  Grösse 
der  Anlage  einschliesslich  Gebäude  10  bis 
12  000  M.  Das  auf  8  Atm.  zusammenge: 
presste  (Jas  wird  durch  ein  Druckrohr  dem 
am  Emipunkte  der  Bahn  befindlichen  Füll- 
ventil zugeführt  und  gelangt-  mit  etwa  6'/t 
i  bis  7  Atm.  Druck  in  den  Wagen.  Einer 
besonderen  Wartung  bedarf  die  Kompri- 
mir.-instalt  nicht,  da  die  Gasmotoren  ohne 
jede  Aufsieht  laufen.  Ein  nebenbei  in  der 
'  Werkstatt  beschäftigter  Schlosser  besorgt 
in  bestimmten  Zeiträumen  das  An-  und  Ab- 
'  stellen  dos  Motors,  wenn  der  Gasdruck  in 
den  Behältern  eine  gewisse  Grenze  er- 
reicht hat. 

Also  der  ganze  Betrieb  ist  denkbar  ein- 
fach. Was  nun  die  Betriebskosten  betrifft, 
so  lässt  sich,  wie  wohl  einleuchtend  ist.  aus 
den  Erfahrungen  von  8—9  Monaten  noch 
kein  massgebender  Schluss  ziehen.  Ich 
habe  bei  der  Dessauer  Slrassenbahn  zu- 
nächst darauf  hingewirkt,  dass  eine  mit  dem 
von  der  Rheinisch  Westtälischen  Strassen- 
balinveieinigung  für  die  Betriebsausgaben 
aufgestellt  eti    Schema     übereinst  im  inende 
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Huchting  eingerichtet  wird,  und  hofl'e  heim 
Jahresschluss  in  der  Lage  zu  sein,  hieraus 
die  Durchschnittszahlen  ermitteln  zu  können. 
X;m-I)  den  bisherigen  Erfahrungen,  die  aller- 
dings die  vorjährigen  schlimmsten  Wintcr- 
monaie  mit  ihren  starken  Schneefällen  mit 
umfassen,  stallen  sieh  dir  Zugkosten  für  das 
Motorwagenkilomcter.  wobei  aber  auch  An- 
hängewagen, Sehneepflug  und  Salzwagen 
befördert  wurden,  einschliesslich  Gasver- 
brauch. Reparatur,  Wagenführer  u.  s.  w. 
auf  etwa  15-16  Pf.  Die  Abschreibungen 
brauchen  bei  dem  System  vcrhältnissmässig 
nur  gering  zu  sein,  da  z,  H.  die  Indien  An 
lagekosten  eim  r  elektrischen  Zentralstath >n. 
der  Stromzuführungsanlagc  u.  s.  w.  fort- 
fallen, sei  dass  die  gesummten  Ausgaben 
einschliesslich  Abschreibungen  für  das 
Wagenkilometer  in  Dessau  nicht  über 
18  Pf  hinausgehen  werden. 

Jedenfalls  steht  fest,  dass  der  Gasver- 
bruueh  bei  den  7  pferdigen  Dessauer  Wagen 
im  Durchschnitt  nur  0.4— 0.48  dun  für  das 
Kilometer  beträgt  und  unter  Hinzurech- 
nung des  für  «las  Kompriiniren  erforder- 
lichen Gases  unter  0.55  cbm  bleibt,  so  dass 
bei  einem  Gaspreis  von  11  l'f.  wie  in 
Dessau.  <lie  Kosten  des  (iases  nur  5\2  Pf 
betragen.  Je  nach  dem  Preise  des  (iases 
für  industrielle  Zwecke,  dessen  Preis  in 
Merlin  10  Pf.  in  rheinischen  Städten  9  Pf 
betrügt,  werden  die  Zugkraftkosien  für  das 
Kilomeier  kleineu  Schwankungen  unter- 
worfen sein. 

Die  Reparaturen  sind  bisher  in  sehr 
bescheidenen  Grenzen  geblieben,  was  ja 
auch  nicht  Wunder  nehmen  kann,  wenn 
iuau  bedenkt,  das-  Gasmotoren  Jahre  laug 
ohne  die  geringste  Reparatur  lanb  ii  können. 
Einzelne  Veränderungen  der  ersten  Ein 
riehtungen.  sodann  die  Einbringung  stär- 
kerer Achsen  au  den  ersten  Wagen,  die 
sieh  mit  Rücksicht  auf  die  vorhandenen 
Krümmungen  von  l.r>—  10  in  Halbmesser  als 
wünschenswerth  herausstellte,  können  füg 
lieh    nicht    zu   *\<w   laufenden    Re|>ai  atur- 

ko-ten  gerechnet  Wefdell.  Ks  i^t  ZU  be- 
rücksichtigen, dass  das  System  noch  neu 
i-t.  und  d.t-s  auch  hier  wie  bei  den  elek- 
trischen Wagen  noch  bei  Einzelheiten  Er- 
fahrungen gemacht  werden,  die  eine  Ver- 
besserung bei  den  nächsten  Konstruktionen 
nach  sic  h  ziehen  Es  fällt  rinn  kein  M i  i - 1 .  i 
vom  Himmel:  Dass  an  den  Gasmotor- 
Wagen  Hoch  einzelne  Punkte  verbesserungs- 

fähig  sind,   ist   ohne    u-  her«  zuzugeben. 

Aber    die     Herren    Kollegen,    rüe.    wie  ich. 

einen  Einblick  in  die  elektrische  [Vtriebs- 
weise    gen  .  niieii    haben    'üid   die  Repara- 


turen  selbst,  nicht  aber  durch  die  Liefe- 
ranten der  elektrischen  Einrichtung  be- 
sorgen lassen,  werden  wissen,  dass  die 
elektrischen  Wagen  erstens  vor  3  oder 
4  Jahren  lange  nicht  das  waren,  was  sie 
heute  sind,  und  zweitens  auch  heute  noch 
lange  nicht  den  (irad  der  Vollkommenheit 
erreicht  haben,  auf  Grund  dessen  mau  sie 
zu  den  absolut  sicheren  Betriebsmitteln 
wie  das  Pferd  oder  die  Lokomotive  rechnen 
könnte.  Die  Herren  Kollegen,  die  schon 
einige  Jahre  mit  elektrischen  Betrieben  zu 
thun  haben,  werden,  abgesehen  von  den 
kleinen  Vorkommnissen  im  Betriebe,  die 
man  als  verständiger  .Mann  nicht  erwähnt, 
auch  schon  manche  grössere  Störungen 
und  Reparaturen  kennen  gelernt  haben, 
die  wir  als  Kollegen  uns  wohl  gegenseitig 
mittheilen,  aber  im  Interesse  der  Sache 
nicht  an  die  grosse  Glocke  hängen,  deren 
Kosten  indessen,  wie  ■/..  B  die  Ankerrepa- 
raturen  an  den  grossen  Dynamos  der  Zen- 
tralstationen, gleich  in  die  Tausende  gehen. 
Meine  Herren,  ich  bin  überzeugt,  dass 

auf  dem  Gebiete  der  elektrischen  Betriebs- 
weise, auf  dem  ja  so  viele  hervorragende 
Kräfte  thätig  sind,  mit  jedem  Jahre  besse- 
res geschahen  wird,  habe  aber  gleichfalls 
die  zuversichtliche-  Hoffnung,  dass  auch  bei 
den  Gasinoiorwagen  die  kleinen  Mängel, 
die  dem  System  noch  vorgeworfen  werden, 
manchmal  allerdings  mit  einem  Aufwand 
von  Druckerschwärze  und  Entrüstung,  der 
einer  schlechteren  Sache  würdig  wäre,  in 
kurzer  Zeit  abgestellt  sein  werden,  sobald 
die  Fabrikation  der  Wagen,  deren  einzelne 
Theile  bisher  in  den  verschiedensten  Fa- 
briken angefertigt  und  nachher  zusammen- 
gebaut wurden,  einheitlich  an  einer  Stelle 
erfolgt.     Die  Vorgeschrittene  Zeit  Verbiete] 

eilt  weiteres  Eingehen  auf  Einzelheiten. 
Den  Herren  Kollegen,  die  sich  näher  für 
den  Gegenstand  interessiren.  bin  ich  gern 
bereit,  weitere  Auskunft  ZU  gehen." 

In  der  an  den  mit  gios-em  Beifall  auf- 
genommenen Vortrag  sich  anschliessenden 
Erörterung  fragt  zunächst  der  Vorsitz- mb- 

an,  ob  e-   ^stattet  sei.   -ich  den  Meirich  in 

Dessau  eingehend  anzusehen,  was  der  Vor- 
tragende zusagt  und  zugleich  für  -i  hr  er- 
wünscht erklärt.  Auch  sei  schon  eine  An- 
zahl von  Fachgenosseu  in  Dessau  zu  diesem 

Zweck    gewesen,    dieselben    hätten  sänMUt- 

licli  von  dem  Gasinotorheiriehc  eine  bessere 
Meinung  gewonnen,  als  sie  seiner  Zeit  auf 
der  Versammlung  des  Internationalen 
Stra-seiibahnvereins  in  Mudapest  von  einer 

Seite   ausgesprochen   Wordeil  sei. 

Direktor  Koehhr  Merlin  weist  daraufhin. 
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*l;i^s  der  Gasmotor  Im  iiIi-  nicht  zum  ersten  an,  wir  «Ii«-  Maschine   des  Motors  sieh  im 

Male  zur  Erörterung  stehe,  das*  er  viel-  Betriebe  bewährt  li-i  1  n Dass  die  (iaskraft- 

niehr  schon  in  früheren  Verhandlungen  und  liiaschine.  wenn  sie  stationär  ist,  ein  ausser- 

auch  im  Internationalen  Verein  besprochen  ordentlich  dankbarer  Apparat  ist,  darüber 

sei.    Redner  ist  überzeugt,  das«  seit  der  sei  alles  einig,  fraglich  sei  aber  das  gleiche 

Zeit,  wo  der  erste  Gaswagen  auf  den  Plan  Verhalten,  wenn  die  Maschine  unter  dein 

trat,  bis  jetzt  vieles  zu  seiner  Vervollk  tu-  Wagen  einer  Straßenbahn  angebracht  sei. 

nung  geschehen  ist.  Insbesondere  der  Ks  werde  da  die  Befürchtung  laut,  dass 
Dessauer  Gesellschaft  sei  es  gelungen,  ver-  durch  das  Eindringen  des  Strasscnstaubes. 
schiedi-ne  Verbesserungen  einzuführen,  aber  da  man  den  Verschluss  nicht  so  dicht  hal- 
die  Versuche  seien  noch  nicht  abgesehlos-  ten  kann,  dass  der  feine  und  alles  durch- 
sen,  die  ganze  Sache  beHilde  sich  noch  im  dringende  Strasseustaub  sich  nicht  in  die 
Stadium  der  Entwicklung.  Aufgefallen  sei,  Zylinder  setzt,  sehr  bald  eine  bedenkliche 
dass  Herr  Fromm  gesagt  habe,  dass  man  Abnutzung  der  Maschine  eintreten  müsse, 
in  der  Enge  wäre,  einen  Motor  von  15  Hedner  habe  sich  die  Dessauer  (Eiswagen 
Pferdckräften  unter  dem  Wagen  anzubrin-  angesehen  ;  der  Verschluss  sei  sehr  gut.  aber 
gen.  Er  sei  selbst  zwar  nicht  Techniker,  doch  nicht  so.  dass  er  die  Maschine  vor 
aber  doch  zu  der  Ansicht  gekommen,  dass  allen  schädlichen  Einflüssen  schützen  könne, 
zur  Entwicklung  einer  so  grossen  Betriebs-  Die  Maschine  müsse  auch  leicht  zugänglich 
kraft  eine  doppelte  Maschine  nothwendig  sein,  weil  bei  jeder  Fahrt  der  Führer  den 
sei.  was  ausserordentlich  viele  Uebelstäude  Motor  wieder  andrehen  müsse.  Er  glaube 
für  den  Gasmotorhctrich  herbeiführen  also,  der  Verschluss  sei  nicht  so  fesi.  dass 
würde.  Denn  wenn  auf  beide  Seiten  des  Schädigungen  ausgeschlossen  wären.  Es 
Untergestells  je  eine  Maschine  gestellt  wer-  wäre  sehr  angenehm,  wenn  Keferent  über 
den  müsse,  so  würden  zwei  Schwungrad-  diese  Fragen  eine  beruhigende  Auskunft 
welh-u  auf  beiden  Seiten  anzubringen  und  geben  könnt«'.  Redner  kann  sich  wohl 
die  (ia-rezipienten  anders  anzuordnen  sein,  denken,  dass  der  Gasmotor  eine  Zukunft 
Wenn  dieser  15  Pferdekraft  starke  Mo-  für  den  Slrasseiibahnhetriel.  hat.  nament- 
tor  mit  einer  Maschine  nicht  getrieben  lieh  bieten  nach  seiner  Meinung  die  ver- 
wenden könne,  so  müssten  die  Wagen  hältnissmässig  geringen  Kosten,  die  mit  der 
grosser  werden,  als  Herr  Fromm  siege  Kinrichtuug  der  ( iaskomprimirstatioiien  ver 
srhildert  habe,  es  müssten  vielfache  andere  bunden  sind,  einen  Anreiz  gegenüber  den 
Anordnungen  getroffen  werden  —  die  sehr  hohen  Kosten  einer  elektrischen  Zen 
Wagen  würden  schwerer  -  kurz,  es  wür-  tralstation.  Kedner  berührt  ferner  noch 
den  alle  Mißstände  liervorgerufen.  die  mit  die  Frage  des  Kühlwasser.«.,  ob  b>-i  heissein 
2  Maschinen  unter  dem  Wagen  verbunden  Wetter,  wenn  das  Wagendach  d»'U  Sonnen- 
sein würden.  strahlen  stark  ausgesetzt  ist.  noch  in  ge 

Die  Höhe    der  Betriebskosten,    die    für  llÜgemb-r    Weise     Kühlwasser  vorgesehen 

«las  Wagenkilometer  18  l'f  betragen  sollen,  werden  könne.    Er  fragt  w  eiter  an.  ob  es 

habe  Redner  nicht  besonders  günstig  ge-  möglich  sei.  in  einem  ( iasmotorwagen  die 

fluiden:   er   habe   sich   gedacht,   dass  die  Fenster  zu  öH'ucn.   weiter,   ob  man  nicht 

Kosten   niedriger  wären.    Es  wenle  aller  durch  den  Geruch  des  ausströmenden  Gases 

dings  eingeworfen,  in  ilcr  genannten  Summe  sieh   belästigt   fühle  und   endlich,   ob  die 

seien  auch  die  Abschreibungen  inbegriffen.  Schwingungen  der  Maschine,  die  auch  bei 

Ks  wäre   von   Jtitere.-se  zu  erfahren,  was  stillstehenden    Wagen     bemerkt  werden, 

unter  Abschreibungen  zu  verstehen  sei  und  nicht  so   stark   seien,  dass  das  fahrende 

hI,  dieselben  sich  auch  auf  die  Maschinen  Publikum  dadurch  unangenehm  geschüttelt 

und  die  Kotupriniirstation  beziehen.   Wenn  werde. 

letzteres  nicht  der  Fall  wäre,  dann  würde  Der  Rerichier- tattcr  bemerkt  zunächst 
i  r  den  Satz  voii  18  Pf  hoch  finden,  er  In  züglich  der  Abschreibungen,  das-  -ie  nach 
würde  über  den  Satz  des  Pfenh-bahnbe-  den  bisherigen,  allerdings  m  >ch  nicht  diirch- 
triebes  hinausgehen,  und  es  würde  sich  die  ,-ms  massgebenden  Erfahrungen  in  den 
Kintührung  des  Gasmotors  schon  au<  (iiiin-  18  Pf  inbegriffen  seien.  |)j,sr  Zahl  sei  in  der 
den  der  Billigkeit  nicht  empfehlen.  In  Weise  berechnet,  dass  «jiiiiiu'ticlic  Ausgaben 
diesem  Falb-  würde  nach  des  Redners  im-  durch  die  Motorwagenkilometer  dnidirt 
massgeblicher  Meinung  der  Gasmoiorbc-  wurden.  Ks  s,.j  ;,|so  .nich  inbegritb-ii  die 
trieb,  was  den  Kostenpunkt  anlangt,  hinter  Fahrt  der  Anhängen  agm.  S.i!zs(rniw.igen 
dem  elektrischen  Oberleitungsbetrieb  bei  u.  s,  w.  Auch  die  TiljJinig  des  Anlage- 
weitem  zurückstehen.    Redner  fragt  ferner  kapilals  sei  miti  ingereehn.  ' 

•_'»>' 
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Zoluehrtfi 


Die  zweite.  Frage  betreffe  dir  Bedenken 
wegen  nicht  genügenden  Schutzes  der  Mo- 
toren gegen  Straßenstaub  u.  s.  w.  Es  »ei 
zuzugeben,  dass  die  ersten  Wagen  nicht 
den  Grad  von  Vollkommenheit  erreichten 
wie  die  neuere  Anordnung.  Es  seien  aber 
inzwischen  Erfahrungen  gemacht  worden, 
und  jetzt  habe  man  eine  Methode,  die  in 
dieser  Beziehung  vollkommene  Sicherheit 
gewahre.  Man  habe,  um  den  Beweis  zu 
liefern,  an  den  ersten  Wagen,  die  seit 
vorigem  Jahre  im  Betriebe  seien,  erst  vor 
drei  oder  vier  Wochen  einzelne  Räder  aus- 
gewechselt, wilhn  nd  sie  beim  elektrischen 
Betrieb  bereits  nach  2  oder  2'/t  Monaten 
ausgewechselt  werden  müssen. 

Man  verwende  jetzt  Gussstahlrüdcr  für 
die  Ucbertragung.  die  man,  wenn  die  Er- 
fahrungen günstig  sind,  statt  ehr  Kette 
einführen  wolle. 

Was  die  Frage  wegen  des  Geruches 
anlange,  so  sei  bei  den  neuen  Wagen  an- 
erkannt, dass  ein  übler  Geruch  im  Innern 
der  Wagen  nicht  vorhanden.  Es  zeige 
sieh  allerdings  ein  schwacher  Geruch  der 
Auspuffgase  über  dem  Dach,  der  bis  jetzt 
mich  nicht  vollkommen  beseitigt  wurde, 
aber  nicht  belästigend  hervortrete.  Man 
mache  in  Dessau  eben  neue  Versuche,  um 
durch  theilweise  Kondensation  der  Aus- 
puffgase den  Gasgeruch  ganz  zu  beseitigen. 
Wenn  das  gelinge,  so  sei  er  gerne  bereit, 
darüber  Auskunft  zu  geben,  und  er  hoffe. 
Herr  Koehler  werde  Gelegenheit  haben, 
ans  eigener  Anschauung  sich  zu  über- 
zeugen, wie  die  Sache  sich  verhalt«-. 

Kühlwasser  habe  man  800  Liier  bei 
jedem  Wagen,  dies  reiche  im  Sommer  3  bis 
4  Stunden.  Man  habe  mich  einen  neuen 
Apparat,  um  durch  grössere  Oberflächen- 
kühlflüche.  ähnlich  wie  bei  Lokomotiven 
der  Dampf  koudeusht  wird,  eine  umfassende 
Abkühlung  des  Kühlwassers  zu  erreichen. 
Durch  die  grössere  Abkühlung  habe  mau 
erzielt,  dass  grössere  Strecken  gefahren 
werden  können.  Im  Winter  brauche  eine 
Erneuerung  des  Kühlwassers  nicht  einzu- 
treten, im  Sommer  fahre  man  8—10  km 
mit  einer  Wasserfüllung. 

Man  habe  jetzt  auch  eine  neue  Anord- 
nung des  Kühlapparats,  so  dass  die  Sonnen- 
strahlen nicht  herankommen  können. 

Der  Berichterstatter  bittet  die  Versamm- 
lung, sich  die  Sache  in  Dessau  anzusehen, 
damit  man  sich  überzeuge,  wie  der  Betrieb 
beschaffen  sei.  er  Wi  rde  sich  sehr  freuen, 
wenn  er  Gelegenheit  hätte,  dort  »Iii-  Fach 
genossen  über  die  verschiedenen  ihnen 
zweifelhaften  Punkte  aufzuklären. 


Direktor  Geroii-Köln  wünscht  nähere 
Auskunft  über  die  Geschwindigkeitsfrage. 
Das  Gasniotorensysteni  unterscheide  sich 
von  den  anderen  Betriebsarten  besonders 
dadurch,  dass  man  nur  eine  bestimmte  Ge- 
schwindigkeit erzielen  könne.  Das  sei  ein 
wichtiger  Punkt.  Bis  jetzt  weisen  die  Wa- 
gen der  Dessauer  Strassenbahn,  soviel  ihm 
erinnerlich,  2  Geschwindigkeiten  (6  und 
9  km),  auf;  man  sei  allerdings  im  Stande, 
durch  Bremsen  die  Geschwindigkeit  zwi- 
schen diesen  Grenzen  leicht  zu  verändern, 
jedoch  könne  eine  grössere  Geschwindig- 
nicht  erreicht  werden.  Dies  scheint  dem 
Redner  der  Umstand  zu  sein,  der  den 
Gasinoti  irenbetrieb  anderen  mechanischen 
Betriebsarten  gegenüber  in  grossen  Nach- 
theil bringen  könne.  Referent  bemerkt 
hierauf,  dass  die  bisher  gebauten  Wagen 
auf  ebener  Strecke  10—16  km  in  der 
Stunde  zurücklegen,  die  Durchschnitts- 
geschwindigkeit sei  also  12  km.  Man  könne 
Trab  und  Schritt  fahren,  bei  Schrittfahren 
sei  der  Durchschnitt  6 — 7  km  in  der  Stunde. 
Direktor  Hippe-München  meint,  dass  die 
Ausführungen  des  Herrn  G&ron  seines  Er- 
achtens thatsächlich  das  Merkmal  für  den 
Betrieh  bilden:  ob  man  einen  Pfennig  mehr 
oder  weniger  für  das  Kilometer  ausgebe, 
sei  minder  wichtig  als  die  Fahrgeschwin- 
digkeit. Bei  der  einzigen  elektrischen 
Linie,  die  er  in  München  habe,  fahre  man 
auf  der  geraden  Strecke  mit  20  km  Ge- 
schwindigkeit und  gerade  dadurch,  dass 
mau  die  Geschwindigkeit  noch  mehr  stei- 
gern könne,  sei  die  Möglichkeit  gegeben, 
den  Anforderungen  eines  plötzlichen  Be- 
darfes zu  genügen,  d.  h.  eine  plötzliche 
Anstauung  von  Fahrgästen  möglichst  rasch 
zu  beseitigen.  Eine  Linie,  die  3  km  lang 
sei  und  die  er  früher  beim  Pferdebetrieb 
in  40  Minuten  hin  und  zurück  fuhr,  fahre 
er  an  Sonntagen,  wenn  kein  Fuhrwerk  auf 
der  Strasse  ist,  in  32  Minuten  einschliesslich 
Aufenthalt,  und  die  Strecke  von  einem 
Endpunkt  zum  andern  in  12  Minuten.  Da- 
durch, dass  er  die  Geschwindigkeit  steigere, 
sei  er  in  der  Lage.  3  bis  4  Züge  am  End- 
punkt warten  zu  bissen,  ohne  zwischen  dem 
letzt  abgegangenen  Wagen  und  dem  näch- 
sten einen  grösseren  Abstand  als  vielleicht 
4  bN  5  Minuten  herzustellen.  Dies  hänge 
zusammen  mit  der  bequemen  Möglichkeit, 
die  <  ö'schwindigkeit  zu  ändern,  indem  man 
einfach  den  Kontakthebel,  wenn  er  so  sagen 
dürfe,  um  1  oder  2  Grad  vorschiebe.  Nach 
dein,  was  er  bisher  über  den  Gasmotor 
wisse,  scheine  es  allerdings  in  dieser  Be- 
ziehung zu  fehlen,  man  könne  beim  Gas 
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motor  über  die  Höchstgeschwindigkeit,  auf 
die  er  eingerichtet  ist,  nicht  hinaus,  und 
;ui  der  Unwandelbarkeit  der  Geschwindig- 
keit werde,  wie  Herr  Gcron  richtig  be- 
merkt habe,  der  Gasmotor  scheitern. 
Direktor  Clausa -Dresden  vermisst  in  der 
Antwort  des  Referenten  noch  eine  Entgeg- 
nung auf  die  Anfrage  des  Herrn  Koehlcr 
bezüglich  der  unangenehmen  Wirkung  der 
Schwingungen  des  Wagens.  Referent  habe 
zwar  der  Hoffnung  Ausdruck  gegeben, 
dass  es  gelingen  werde,  die  Beliistigung 
durch  die  Auspuffgase  zu  vermindern,  er 
habe  aber  nicht  gesagt,  ob  auch  die 
Schwingungen  des  Wagens  aufhören  wer- 
den. In  Dresden  habe  er  von  vielen  Per- 
sonen, die  dort  verkehren,  gehört,  dass  sie 
den  Gasmotorwagen  nicht  benutzen  und 
lieber  warten,  bis  die  Pferdebahn  kommt, 
weil  >ie  die  Erschütterung  des  Wagens 
absolut  nicht  ertragen  können. 

D«t  Berichterstatter  erwidert  hierauf, 
dass  in  Dresden  Wagen  älterer  Bauart  be- 
nutzt werden.  Die  Herren,  die  Gelegen- 
heit fanden,  mit  den  neueren  Wagen  in 
Dessau  zu  fahren,  würden  bestätigen  kön- 
nen, dass  der  Wagen  bei  Stillstand  trotz 
der  weiter  arbeitenden  Gasmaschine  ab- 
solut ruhig  sei,  und  die  Erschütterung  wäh- 
rend der  Fahrt  sei  so  minimal,  dass  das 
Publikum  dadurch  nicht  belästigt  werde. 
Direktor  Clanss  -  Dresden  bemerkt,  es 
handle  sich  nicht  um  die  Erschütterung 
an  den  Endstationen,  sondern  um  die  Er- 
schütterung bei  der  Fahrt  und  bei  sekun- 
denlangem Halten  des  Wagens.  Hierauf 
giebt  der  Referent  zu,  dass  die  älteren 
Wagen  in  Dresden  mit  diesem  l'ebelstand 
behaftet  seien,  dagegen  weisen  nach  seiner 
Angabe  die  neueren  Wagen  in  Dessau  wesent- 
liche Verbesserungen  auf.  Direktor  Rooth - 
Nürnberg  weist  darauf  hin,  dass  man  bei 
den  Betriebskosten  von  IC  Pf  für  das  Kilo- 
meter nicht  die  billigen  Gaspreise  in  Dessau 
übersehen  dürfe:  in  anderen  Städten  sei 
der  Gaspreis  viel  Iniher.  Damit  sehliesst 
die  Erörterung. 


Znr  Frage  der  Garantie  für  Straßenbahn- 
oberbati. 

=  in  -  Angesichts  der  immer  grösser 
werdenden  Ansprüche,  die  in  den  mo- 
dernen Strassenbahnbctrieben  an  den  Ober- 
bau gestellt  werden,  ist  die  Art  der  Ga- 
rantie  für  die  Haltbarkeit  des  Oberbaues 
für  die  Strasseiibahnen  von  ganz  ausser- 


ordentlicher Wichtigkeit.  Bisher  hat  man 
sich  meistens,  wie  in  vielen  anderen  Dingen, 
nach  den  Gewohnheiten  der  Vollbahnen 
gerichtet  und  die  dort  gebräuchlichen  Ab- 
nahmebedingungen  für  das  Oberbaumaterial 
gestellt  sowie  die  übliche  5-  oder  10jährige 
Garantie  für  die  Güte  des  Materials  ver- 
langt. Bei  den  von  den  Vollbahnen  durch- 
aus verschiedenen  Verhältnissen  der  Stras- 
seiibahnen aber  kann  dieses  System  keines- 
wegs als  rationell  und  den  Anforderungen 
der  heutigen  Zeit  entsprechend  bezeichnet 
werden,  wie  es  überhaupt  keinem  Zweifel 
unterliegt,  dass  das  Nachahmen  der  Kon- 
struktionen der  Vollbahnen  durch  die  Klein- 
bahnen in  technischer  und  wirtschaftlicher 
Beziehung  gleich  verfehlt  ist.  In  letzterer 
Beziehung  verweisen  wir  nur  auf  das  bei 
den  Vollbahnen  übliche  sogenannte  Tem- 
peraturmass  an  den  Schienenstössen,  auf 
die  oblonge  Form  der  Laschenlöcher,  das 
Spiel  in  den  Laschenbolzen  und  vieles  an- 
dere, Dinge,  die  für  Vollbahnen  mit  eige- 
nem Bahnkörper  ganz  angebracht  sind,  für 
Strassenbahnen  dagegen  durchaus  nicht 
passen  und  fast  ausnahmslos  Anlass  zum 
Verfall  der  Strassenbahngleise  geben.  Es 
ist  ohne  weiteres  klar,  dass  das  in  eine 
chaussirte  Strassenstrecke  oder  in  Strassen- 
pflaster  verlegte  Gleis,  dessen  Schienen- 
oberfläche  nur  zu  einem  sehr  kleinen  Theil 
der  Temperatur  und  der  Feuchtigkeit  der 
Atmosphäre  ausgesetzt  ist,  bei  Temperatur- 
wechsel nicht  entfernt  die  Lüngenündcrun- 
gen  aufweisen  wird  wie  ein  auf  freiem  Bahn- 
körper verlegtes  Vollhahngleis.  Es  ist  also 
ganz  unnöthig  und  für  die  Erhaltung  der 
Lauffläche  an  den  Schienenstössen  im 
höchsten  Grade  schädlich,  wenn  man  bei 
Strassenbahngleisen  aus  ganz  unbegrün- 
deter Furcht  vor  Schieuenverbiegungen 
über  ein  Temperatunnass  von  mehr  als. 
2  mm  an  den  Schienenstössen  hinausgeht. 
In  gleicherweise  muss  das  bei  Vollbahnen 
übliche  Spiel  in  den  Laschen  und  Laschen- 
bolzen bei  den  Strassenbahngleisen  ver- 
mindert werden,  wenn  nicht  unnöthiger- 
weise  die  Durchbiegung  beider  Schienen 
am  Stoss  vergrößert,  und  durch  den  Vor- 
stoss  des  Rades  beim  Uebergang  von  einer 
Schiene  zur  andern  die  Abnutzung  der 
Lauffläche  an  den  Schienenstössen  be- 
fördert werden  soll.  Die  Erfahrung  lehrt, 
dass  ausser  der  geringen  Oberfläche,  die 
eine  in  die  Strassenfahrbahn  verlegte 
Schiene  der  Atmosphäre  darbietet,  noch  ein 
anderer  Punkt  in  Betracht  kommt,  der  die 
Längenausdehnung  der  Schiene  hemmt  oder 
mindestens  einschränkt,  m'iinlieh  das  f.-ste 
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Anhaften  des  Erdbodens  ;ni  der  Schiene. 
Ein  nur  ganz  geringes  sogenanntes  Tem- 
peratumiass  genügt  deshalb  für  Strassen- 
bahnglejse  vollkommen,  hesi mders  auch 
bei  der  Anwendung  des  Halhstosses.  lud 
dem  wegen  der  grossen  Aulagetiäche  heider 
Schienen  eine  Ausgleh 'hang  etwaiger  Län 
genänderungen  der  Schienen  nur  um  so 
rascher  stattfindet.  Mau  erkennt  aus  diesem  1 
Bcispi«  I.  dass  es  durchaus  unri» hiig  ist.  die 
hei  den  auf  eigenem  Bahnkörper  verlegten 
Gleisen  gemachten  Erfahrungen  ohne  wei- 
teres auf  Strasscnhalmgleise  anzuwenden. 

Ganz  almliili  verhalt  es  sitdi  mit  der 
Garantie  für  die  Oberbaulieferungen.  Auch 
hier  kommen  für  die  Strassenbahnen  we- 
sentlich andere  Verhältnisse,  als  für  Voll- 
hahucn  in  Betracht.  Jeder  Praktiker  weiss, 
dass  heim  Auswechseln  von  Theilen  des 
Strassenbahnoberhaues  nicht  sowohl  die 
Kosten  der  ausgewechselten  Theile  als  viel- 
mehr ganz  besonders  die  Herstellungs- 
kosten der  Strassenfahrhahn.  sei  es  nun 
Pflaster  oder  Macadam,  in  Betracht  kom- 
men. Auf  diesen  Punkt  hat  sich  also  das 
Augenmerk  einer  wirthschaftlich  arbeiten- 
den Strassenbahnverwaltung  vorzugsweise 
zu  richten,  zumal  die  den  motorisch  be- 
triebenen Strassenhnhneii  auferlegten  Stras 
senunterhaltungskosten  auch  dann,  wenn 
gar  keine  Auswechslungen  beim  Oberbau 
Ilöthig  werden,  einen  sehr  bedeutenden 
Ausgabe|iosien  bilden.  Wenn  sonach  von 
den  Obcrbaulieferanten  eine  Garantie  ge- 
boten werden  soll,  so  liegt  der  wichtigste 
Theil  <lieser  Garantie  in  der  Haftung  für 
die  durch  Auswechslungen  noth  wendig 
werdenden  Strassenhcrstellungskostcn.  Die 
Strassen  ha  In  (Verwaltungen  sollten  deshalb 
unseres  Kraehtens  bei  der  Anlage  neuer 
Gleise  v«»n  <len  Oberhaulieferanten  ver- 
langen, dass  diesell)i'||  einerseits  die  Volle 
zehnjährige  Haftung  für  das  Material 
und  andererseits  eine  etwa  fünfjährige 
Haftung  für  die  durch  Mängel  des 
O  he  r  ha  u  e  s  h  e  r  he  i  ge  fü  h  rt  en  Strassen 
h  e  rs  t  e  1 1  it  n  gs k  o s  t  «■  ii  übernehmen.  Durch 
Betriebsunfälle  und  dergleichen  herbeige- 
führte Beschädigungen  des  Oberbaues  und 
der  Stra>sent1äche  würden  selbstverständ- 
lich von  dieser  Haftung  auszusehliessen 
>ein  Wir  g'dien  hierbei  von  der  Erwä- 
gung aus.  dass  die  Strasseubahnverwaltttn- 
gen  an  sich  gar  kein  Interesse  daran  haben, 
lediglich  auf  ihn-  Kosten  die  verschiedenen, 
in  der  Zahl  sich  täglich  iiiehrenden  Ober- 
baitsysteiii'-  durehzuprobireu.  das.-,  vielmehr 
der  von  uns  vorgeschlagene  Weg  den  Ober- 
banlieteranii-n  die  beste  Gelegenheit  bietet. 


die  Vortrert'lichkeit  ihrer  Systeme  durch 
die  vorg<'schlagene  Haftung  darzuthun. 
Es  wird  sich  dann  sehr  bald  zeigen,  welche 
Lieferanten  zu  ihren  Konstruktionen  ein 
eigenes  Vertrauen  haben,  und  welche  Ober 
bausysteme  von  vornherein  auszuschließen 
sind.  Dass  im  übrigen  der  Oberbau  nach 
den  Verhältnissen  des  einzelnen  Kalles, 
nach  Fahrgeschwindigkeit,  nach  den  be- 
wegten Gewichten,  nach  den  Steigungs- 
und  Krüniniungsverhältnissen  der  Strecke, 
nach  der  Spurweite  u.  s.  w.  ausgewählt 
werden  muss.  braucht  kaum  hervorgehoben 
zu  werden.  Für  die  Schienenwalzwerke 
ist  unsere  Forderung  keineswegs  unerfüll- 
bar. Die  Technik  der  Stahlerzeugung  so 
wohl  nach  dem  Bessemer-  als  auch  nach 
dem  Tiioniasverfahren  ist  heute  durchaus 
auf  dem  Standpunkte,  dass  sie  eine  zehn 
jährige  Materialgarantie  für  das  Schieneu- 
tuatcrial  ohne  Bedenken  übernehmen 
kann.  Auch  sind  den  Walzwerken  die 
Ansprüche  genau  bekannt,  die  von  den 
neueren  Strassenbahnen  an  die  Haltbar- 
keit des  Oberbaues  gestellt  werden  müssen. 
Es  handelt  sich  dabei  in  erster  Linie  um 
die  Haltbarkeit  der  Stossverbindungen,  und 
gerade  die  Mängel  dieser  letzleren  gehen 
am  häutigsten  Anlass  zu  Ausbesserungen 
der  StrassenHächeu.  Der  Lieferant,  der 
sein  Augenmerk  vornehmlich  auf  Verstär- 
kung des  Schicncnstosscs  und  auf  die  Ver- 
meidung des  Hämmerns  richtet,  wird  un- 
bedenklich die  von  uns  verlangte  Garantie 
auf  sich  nehmen  können.  Wer  dies  nicht 
thut.  zeigt  schon  dadurch,  dass  er  nicht 
das  eige  ne  Vertrauen  zu  seinem  Oberbau- 
system  besitzt.  Nach  unserem  Vorschlage 
gehen  die  Strassenbahn Verwaltungen  «lein 
niemals  aufhörenden  Streite  der  Lieferan- 
ten über  die  Zweckmässigkeit  der  Killen 
schienen  oder  des  niehrtheiligen  Oberbaues, 
des  Bessemerstahls  oder  des  Thomas 
stahls  u.  s.  w.  vollständig  aus  dem  Wege, 
sie  sichern  sich  «las  dauernde  Interesse  des 
Lieferanten  für  die  Haltbarkeit  seines  Ober 
baues  und  sich  selbst  in  einem  sehr  wich 
tigen  Punkte:  in  der  Höhe  der  Betriebskosten. 
Die  etwa  höheren  Anlagekosten  können 
diesen  Vorthcilen  gegenüber  kaum  in  Be- 
tracht kommen.  Dass  das  Gleis  unter  Mit- 
wirkung des  Lieferanten  verlegt  werden 
muss.  ist  ein  Zugesiändniss.  das  unbedingt 
im  beiderseitigen  Interesse  liegt.  Wir 
unterbreiten  unseren  Vorschlag  den  Vcr 
cjusvcrwaltuiigeii  und  würden  erfreut  sein, 
wenn  sich  au  ihn  ein  lebhafter  Mei- 
nungsaustausch anknüpfen  sollte.  Eeber- 
haupt  wäre   es  Wold  der  Erwägung  Werth. 
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-•Ii  nicht  die  Vereinsverwaltungen  unter 
sirli  V'-rschrifton  für  den  Bezug  vim  Ober- 
baumaterialion  aufstellen  und  gemeinsam 
allen  Lieferanten  gegenüber  geltend  machen 
sollten.  Auch  diese  Frage  nnW-liten  wir 
hiermit  zur  Erörterung  stellen 


Als  neues  Mitglied  sind  dem  Verein 
Deutscher   Strassenbalin-    und  Kleinbahn 
Verwaltungen     die     Berliner  Dampf 
-trasst-n l>a linen   (Zontralvorwaltung  für 
.Sekumlrirbahnen.    Hermann   Hnclisteiu  in 
Berlin')  beigetreten. 


=  Wie  uns  initgetheilt  wird,  hat  die 
('axseler  Strasseuliahngesellschaft,  deren  Ver- 
waltung vor  einigen  Monaten  in  andere  Hände 
übergegangen  ist,  hei  den  zuständigen  Be- 
hörden den  Aulrag  auf  Kouzc.ssionirung  eines 
zweiton  Gleises  für  die  bisherige  Dampfbahn- 
strecke  Königsplatz  Wilhelmshöhe  gestellt. 
L<  besteht  die  Absicht,  den  Dampfbetrieb  dem- 
nächst in  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Zuleitung  umzuwandeln  und  den  be- 
nöthigten  Strom  aus  dem  neu  zu  erbauenden 
Elektrizitätswerke  der  Residenzstadt  Cassel 
zu  entnehmen.  Für  den  Oberbau  ist  die 
IM  nun  hohe  Vignolschiene  mit  Halbstoss  und 
angesetzter  Leitschiene  in  Aussicht  genomineu. 
Der  Verkehr  auf  der  Dampfbnhnstrecke 
Königsplatz— Wilhelmshöhc  zeigt  seit  Jahren 
eine  sehr  bedeutende  Zunahme,  es  wurde  bei 
einer  Betriebslltngc  von  nur  6,1  km  und  bei 
wochentaglich  nur  20  Minuten  -  Betriebe  eine 
Jabreseiiinahine  von  etwa  216000  M  erzielt 
und  1,3  Millionen  Personen  befördert.  Dieser 
Verkehr  ist  eine  Folge  des  seit  Jahren  an- 
haltenden Anbaues  von  neuen  Häusern  längs 
der  Wilhelmshüher  Allee  und  der  stets  wach- 
senden Ausdehnung  der  Villenkolonie  in 
Wilhelmshöhe  sowie  der  Bevölkerungszunahme 
in  deu  Vororten  Wehlheiden  und  Wahlers- 
hausen. Mit  den  gegenwärtigen  Betriebscin- 
richtungen  ist  ein  stärkerer  Verkehr  auf  der 
Bahn  nicht  mehr  zu  bewältigen,  weshalb  die 
neue  Verwaltung  sogleich  die  Legung  eines 
zweiten  Gleises  in  Aussicht  genommen  hat. 
Sobald  dann  der  elektrische  Betrieb  eingeführt 
■•ein  wird,  ist  auch  ein  regelmässiger  Stadt- 
verkehr mit  kurzen  Zwischenräumen  möglich, 
auf  den  bei  dem  eingleisigen  Dampfbetrieb 
srar  nicht  Rücksicht  genommen  werden  konnte. 
Zur  Verbesserung  der  in  mancher  Beziehung 
mangelhaften  Betriebsmittel  hat  die  Gesell- 
schaft schon  jetzt  12  neue,  ganz  nach  ameri- 
kanischem Muster  zu  bauende  Strassonbahn- 
wagen  in  Auftrag  gegeben,  die  im  Mai  \*i)6 
in  Dienst  gestellt  werden  und  so  eingerichtet 
sind,  dass  sie  später  auch  als  Anhängewagen 
beim  elektrischen  Bei  riebe  verwende!  werden 
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können.  Diese  Wagen  erhallen  bei  einem 
Hadstand  von  3,j  m  zwei  seitlich  verschieb- 
bare Achsen,  so  dass  sie  K  nun  muntren  bis  zu  30m 
Halbmesser  herab  bequem  durchlaufen  können. 
Als  Kupplung  wird  die  von  den  belgischen 
Vizinalbahnen  allgemein  verwendete  Kupp- 
lung mit  getrenntem  Zugapparat  und  Puffer 
in  Anwendung  gebracht.  Die  Wagen  sind  als 
offene  Somnierwagen  eingerichtet,  können  aber  , 
durch  Einsetzen  von  Spiegelscheiben  ohne 
andere  Veränderung  in  einfachster  Weise  auch 
als  geschlossene  Wagen  Verwendung  finden. 


=  Aus  Strasburg  i.  Klaas»  wird  uns  be- 
richtet, dass  die  dortige  Strassenbahn  deu 
etwas  befremdlichen  Versuch  unternimmt,  für 
ihre  elektrisch  betriebenen  Strecken  einen 
Oberbau  zu  verwenden,  der  aus  einer  auf 
ausgewechselten  eisernen  Langschwellcn  ver- 
legten Hartwich  -  Vignolschiene  besteht.  Das 
beim  Pferdebetrieb  iu  Strassburg  früher  ver- 
wendete Schienensystem  Demerbe  war  schon 
seit  längerer  Zeit  theilwci.se  durch  auf  Beton 
verlegte  Hartwichschienen  ersetzt  worden,  bei 
denen  die  Schicnenrille  im  Strassenpflaster 
durch  eine  besondere  Leitschiene  gebildet 
wurde.  Auf  den  Aussenlinien  hat  man  diese 
Vignolschienen  noch  auf  vier  Querschwellen 
für  jede  Schienen  länge  gelagert.  Dieses 
System  wurde  auch  auf  einer  Versuchsstrecke 
innerhalb  der  Stadt  vom  Habenplatz  bis  zum 
Metzgerplatz  zur  Anwendung  gobraclit.  die 
seit  letztem  Sommer  mit  elektrisch  betriebenen 
Wagen  befahren  wird.  Indessen  sollen  sich 
hier  bei  dem  freu  turnten  elektrischen  Betriebe 
bereits  erhebliche  Lockerungen  im  Gleis  ge- 
zeigt haben,  w  eshalb  man  nunmehr  dazu  über- 
geht, der  Hartwichschienc  durch  Anwendung 
von  alten  eisernen  Langschwellen  eine  breitere 
Unterlage  zu  geben.  Nach  den  auf  den  Voll- 
balinen  mit  eisernen  Laugscliwcllen  gemachten 
Erfahrungen  können  wir  nicht  annehmen,  dass 
der  vorbezeichnete  Versuch  erfolgreich  sein 
wird,  zumal  im  Strassenpflaster  die  Laug- 
schwclle  auf  die  Dauer  nicht  haltbar  einge- 
bettet werden  kann,  und  das  gute  Anpflastern 
wegen  der  Breite  der  Schwellen  und  der  ge- 
ringen Höhe  der  Schienen  grosse  Schwierig- 
keiten bietet.  Sobald  aber  das  Pflaster  lose 
wird  und  das  Wasser,  dieser  gefährlichste 
Feind  unterstopfter  (»leise,  ungehindert  unter 
die  Langschwelle  gelangen  und  die  l'ntcr- 
stopfung  auswaschen  kann,  ist  der  Verfall  des 
Gleises  besiegelt,  namentlich  wenn  es  sich  um 
das  Befahren  mit  erheblichen  Gewichten  und 
um  grössere  Fahrgeschwindigkeit  handelt.  Die 
Hauptsache  zur  Verbesserung  eines  Gleises 
ist  selbstverständlich  die  Verstärkung  des 
Sehieneustosses.  und  hierfür  wird  mit  der 
Verwendung  von  Laug»chw  eilen  nichts  ge- 
than.  Man  darf  auf  die  mit  der  Verlegung 
der   Vignolschiene    auf  alten   I. aufschwollen 
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erzielten  Ergebnisse  einigermassen  gespannt 
sein;  wir  werden  deshalb  den  Gegenstand  im 
Auge  behalten. 


Bei  dem  Verlegen  eine»  nenen  Gleises 
hat  man,  amerikanischen  Blättern  zufolge,  eine 
eigentümliche  Methode  auf  der  Citizens'  Rail- 
way  in  St.  Louis  angewendet,  indem  man,  um 
Zeit  zu  sparen,  den  Boden  zur  Einbettung  des 
Gleises  nicht  in  der  gewöhnlichen  Weise  auf- 
hackte, sondern  vermittels  kleiner  Dynamit- 
patronen aufsprengte.    Die  Patronen  wurden 


in  mit  Bohrern  hergestellte  Löcher  von  etwa 
180  mm  Tiefe  gesteckt  und  mit  gewöhnlichem 
Sand  verstainpft.  Die  Entzündung  erfolgte 
gleichzeitig  bei  8  bis  12  Patronen  auf  elektri- 
schem Wege  und,  um  jede  Gefahr  durch 
umherfliegende  Erdraassen  zu  verhüten,  hatte 
man  vor  dem  Entzünden  der  Patronen  einen 
i  alten  Arbeitswagen  über  die  Sprenglöcher  ge- 
■  stellt,  der  entsprechend  ausgerüstet  war.  Mit 
Hilfe  dieser  Methode  hat  man  selbst  in  sehr 
engen  Strassen  der  Stadt  St.  Louis  in  kürzester 
Frist  die  Verlegung  eines  neuen  Gleises  ohne 
irgend  welchen  Unfall  bewirkt. 


Verkehrsergebnisse. 


Name    der   B  a  h  n  u  n  t  e  r  n  e  h  m  u  n  g 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Januar 


1896 
>l 


1895 
M 


I  mehr 
(weniger  — > 

M 


! 


Grosse  Berliuer  Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft  in  Berlin  . 

Neue  Berliner  Pfcrdecisenbahn-Gesellschaft  in  Berlin  .... 

Strasseneisenbahn-Gesellschaft  iu  Hamburg  

Grosse  Leipziger  Strassenbahn  in  Leipzig  ........ 

Dresdener  Strassenbahn  in  Dresden  

Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesellschaft  in  Aachen  

Frankfurter  Trambahngcsellschaft  in  Bockenheim  -  Frank- 
furt a.  M  

Essener  Strasscubahncn  

Wiesbaden-Biebrich  (Dainpfbahn)  

Wiesbadener  Pferdebahn  

Mainzer  Pferdebahn  

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  

Barmen -Elborfelder  Strassenbahn -Aktiengesellschaft  in  Elber- 
feld   

Münchener  Trambahn-Aktiengesellschaft  in  München  .... 

Aktiengesellschaft  Strassenbahn  Hannover  in  Hannover  .   .  . 

Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Frankfurt  a.  M.  . 

Cölnische  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh.  .   .  . 

Hallesche  Strassenbahn-Akticngcsellschaft  in  Halle  a.  S. .   .  . 

Tramways  Mülhausen  i.  E  

Frankfurt-OfTenbacher  Trambahn-Gesellschaft  in  Oberrad    .  . 

Strassenbahnen  in  Düsseldorf  (W.  v.  Trippeiskirch)  

Coblcnzer  Strassenbahn  (W.  v.  Trippclskirch)  

Frankfurter  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  (Sachsenhausen)  .   .  . 

Breslauer  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Breslau  .... 

Casscler  Strassenbahn-Gescllschaft  iu  Cassel   

Breiner  Strassenbahn  in  Horn  b.  Bremen  

Bremerhavencr  Strassenbahn  Lehe -Bremerhaven  

Stuttgarter  Strassenbahnen  in  Stuttgart  

Stuttgarter  Fildcrbahn-Gesellsehaft  

Remscheider  Strassenbahn  in  Remscheid  


1  290  938,50 
172  759,:» 
704  282,35 
187  928,» 
224  992,0« 
63  323,60 
38868,oo 


1218897,30 
154  303,41 
699  873,M 
169  684  ,tw 
200  490,91 
69449,7i 
26240,00 


190200,75  171  864,60  j 
89826,00  81964,ooj 


9089,oo 
8  056,oo 
11 533,on 
24  665,16 

4861V* 
203  422,96 
100136,«) 
5738,48 
128  846,90 
12311,») 
31  428,99 ; 
7  989,Ji 
53  911,30 
7  665,45 
118tt6,co 
%  128,io 
11 157,70 
18134,70 
11610,6» 
Ol  084,u 
9530^)0 
13  289,9t 


8828/» 
3  097,00 
11759,00 

22  '207,2* 

33  544,90 
174  629,17 
89  466,ss 
5  427,40 
10984M0 
12  147,30 
22613,W  , 
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Wie  entsteht  eine  Kleinbahn? 


Von 


Scharnier, 
Kf.nlgl-  Repierunesassessor  in  Brewlan. 


Einleitend  e  B e m  e  r k  n n  gc n. 

Di««  vorstehende  Frage  soll  von  mir 
nicht  vom  Standpunkte  des  Technikers, 
sondern  von  dem  des  —  preussisehen  — 
Yerwaltungsheamten  aus  besprochen 
werden. 

Die  technischen  Fragen,  die  bei  dem 
bmi  von  Kleinbahnen  in  Betracht  kommen, 
Mild  in  «Heser  Zeitschrift  vielfach  und  ein- 
teilend erörtert  worden.  Sie  sind  auch 
untrüglich  die  weitaus  wichtigeren  und 
schwierigeren.  Aber  in  unserm  Rechts-  , 
Staate  erwachsen  aus  der  Vorbereitung  und 
Ausführung  eines  Kleiubalmunternelnnens 
auch  eine  ganze  Reihe  reiner  Verwaltungs- 
und Rechtsfragen,  namentlich  nachdem  das 
Kleinbahnwesen  durch  das  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  eine  bestimmte  rechtliche 
Ordnung  erfahren  hat. 

LVber  diese  Fragen  herrscht  nach 
meinen  Beobachtungen  in  den  betheiligten 
Kreisen  —  bei  den  gewerbsmässigen  Unter- 
nehmern sowohl  wie  bei  den  Verwaltungen 
der  Korporationen  und  den  Privatpersonen, 
die  selbst  Kleinbahnen  bauen  oder  solche 
unterstützen  oder  als  Grund-  oder  Strasscn- 
besitzer  daran  betheiligt  sind  —  vielfach 
noch  nicht  die  Klarheit,  die  zur  Vermeidung 
von  zahlreichen.  Zeit,  Mühe  nnd  deshalb 
auch  Geld  kostenden  Weiterungen  und 
naehllieiligen  Fehlgriffen  wünschenswerth 
wäre. 

Auch    die    vorhandenen  Kommentare 
zum  Kleinbahngesetz,  die  sich  naturgemäss 
in   den   Rahmen    des  Gesetzes  einfügen, 
bieten  nicht  immer  eine  bequeme  und  ge- 
nügende  Auskunft.     Ich  glaube  deshalb, 
dass   eine  Erörterung  der  durch  den  Hau 
einer    Kleinbahn  bedingten  Verwaltinigs- 
und  Rechtsfragen,  anschliessend  an  die  ge- 
schichtliche Entstehung  eines  solchen  Unter 
iiehiuens.für  die  vorgedachten  Interessenten- 
kreise und  auch  für  die  durch  das  Klein- 
bahngesetz  zur  Genehmigung  berufenen 
Behörden  nicht  ohm-  Nutzen  sein  wird. 
Vorweg  bemerke  ich,  dass  die  nach 


stehenden  Ausführungen  den  reichen  und 
zum  grossen  Theil  noch  wenig  bearbeiteten 
Stoft"  nicht  erschöpfend  behandeln,  sondern 
zunächst  nur  aus  der  praktischen  Erfahrung 
entnommene  Anregungen  und  Winke  für 
weitere,  eingehendere  Prüfung  und  Er- 
örterung geben  sollen. 

Die  V orverhandluuge n. 
Wenn  in  einem  örtlichen  Bezirk  das 
Bedürfnis«  nach  Herstellung  einer  Kleinbahn 
empfunden  wird,  so  können  die  Betheiligten 
diese  in  eigener  Regie  selbst  bauen  und 
betreiben,  oder  den  Bau  einem  Unter- 
nehmer übertragen,  der  dann  entweder  die 
feinige  Bahn  gegen  eine  vereinbarte  Bausch- 
summe  abzuliefern  hat  oder  sowohl  den 
Bau  wie  den  Betrieb  auf  seine  Rechnung 
übernimmt. 

Die  Ausführung   durch    einen  Unter- 
nehmer in  jeder  Form  ist  für  die  Bethei- 
ligten naturgemäss  an  sich  finanziell  un- 
vortheilhafter.  als  die  eigene  Ausführung. 
Der  Unternehmer  muss  sich  seinen  Gesehäfts- 
gewinn,  gegebenenfalls  auch  sein  Risiko, 
vergüten  lassen.   Er  wird  also,  wenn  ihm 
nur  der  Bau  der  Bahn  nach  einer  An- 
schlagsumine   übertragen    ist.    in  dieser 
Summe  seinen  Uiiternehmcrverdicnst  mit 
in  Rechnung  stellen.    Er  wird,  wenn  er 
Bau  und  Betrieb  auf  eigene  Rechnung, 
also  auch  das  Geschäftsrisiko,  übernimmt, 
bei  voraussichtlich  gilt  rentirendeu  Bahnen 
sich    auch    den   Gewinn    ganz    oder  der 
Hauptsache  nach  sichern,  während  er  in 
ein  voraussichtlich    schlecht  rentirendes 
Unternehmen  nur  dann  eintreten  wird,  wenn 
ihm  von  den  Interessenten  durch  Zuschüsse 
und  Bürgschaften  ein  erheblicher  Theil  der 
Kosten  und  Gefahr  abgenommen  wird. 

Gleichwohl  ist  die  Uebertragung,  sei 
es  nurdes  Haues.seies  des  ganzen  Bahnunter- 
nelnnens,  an  einen  Unternehmer  ^tatsächlich 
die  üblichere  Form1)  —  vielleicht  im  Gegen 
salze   zu  den   bei   Erlass  des  Kleinbahn- 


')  \gl.  die  l'ebercirht  der  Kleinbahnen  in  Prcussen  im 
.Januarheft  von  18%  dieser  Zeilsebr.  8.  1  lt. 
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gesetz«'sniaueh<'rseitsgi'higt«'nKrwartungcn 
und  Absichten. 

Der  Grund  hierfür  li«'gt  wesentlich  in 
den,  ich  möchte  sagen  technischen 
Schwierigkeiten,  die  für  «-inen  Interessenten- 
kreis die  eig««ne  Ausführung:  eines  Bnhubaus 
bietet. 

Am  ehesten  geht  die  Sache  noch, 
wenn  ein  hervorragend  hcth««iligter  Kom- 
muiialverlmnd  —  ein  Kreis,  ein«'  Stadt  — 
oder  ein  l««istungsfühiger  Eiuzcliuteressent 
das  ganz«'  Unternehmen  für  seine  Rechnung 
übernimmt.  In  dieser  Weise  sind  bei  uns 
bekanntlich  mehren«  Kleinl>nhnen  mit  gutem 
Erfolg«-  hergestellt  worden  und  noch  im 
Betriebe."  i 

Gewisse  Medenken  hat  di»-  völlige 
Uebermdime.  auch  d«'s  Betriebes,  eines 
solchen  rnteiiiehmens  immerhin,  wenigstens 
für  eine  Kreisverwaltuug.  I  >  i  e  -  G<>- 
schüft«'  dies«-r  \'erwaltuiigen.  «lenen  als  allein 
verantwortlicher,  oft  als  allein  vorhandener 
höherer  Beamter  der  Landrath  vorsteht, 
haben  sich  in  den  letzten  Jahrzehnten 
s<<  sehr  vervielfältigt  und  vi-rwickelt,  dass 
es  nicht  immer  wünschenswert!]  «-rscheineu 
kann,  sienoch  «lureh  die  sehwierigen.  verant- 
wortungsvollen und  dem  übrigen  (b'schäfts- 
bereich  verh/lllnissmüssig fernliegenden  Auf- 
gaben, «li«i  der  Hau  und  Betrieb  einer  Bahn 
mit  sich  bringt,  zu  vermehren.  Auch  für  di«' 
KreisHnauz«'!!  hat  die  Belastung  mit  einem 
Kleinbahnbau  und  Betriebsetat  -  bei  «lein 
überdies  «'rfahrungsmässig  meist  k«'ine  be- 
sondere Seide  zu  spinnen  ist  —  mannig- 
fach«' Unzutr/iglichkeiten,  schon  wegen  der 
viel  Arbeit  und  technisch«-  Kenntniss«'  er- 
fordernd««n  K«»ntrole.  Die  Kreishaushalts- 
pläne  über  sind  vielfach  bereits  infolge  der 
Uhausscectats  umfangreicher  und  weniger 
übersichtlich,  als  im  Interesse  ihrer  Ver- 
ständlichkeit für  di<-  Kreisvertreter  wün- 
scli««nswerth  wäre. 

Ein«-  geschäftliche  V«'reinfachung  k-inn 
sich  die  Kreisverwaltuug  (la«liirch  schaffen, 
dass  sie  «Ich  Metrieb  der  Bahn  im  gauzi-n 
an  «'inen  ruternehmer  v«'rpacht««t.  Hier 
besteht  dann  nur  «Ii«'  Schwii«rigk«'it.  einen 
soli«len.  fähigen  und  nicht  zn  anspruchs- 
vollen  Pächter  zu  fimlen.  und  es  bleibt  ferner 
die  Nothw««ndi<;ki'it  «-iner  dnucrmleu  lYher 
wachung  des  Hetriebcs  zur  \'«'rhütung  von 
V«'rsclile«'ht«  ningen  u.  s.  w.»i 

Städte   w.r.b'ii   zu   «'igeneiu  Ausbau 

')  Kin  oft  erwähnte»  typtsehet»  FMxple!  lnhM  >üe  Ki"i>- 
elsenbahn  Henahur;;- Kappeln:  tkI.  IW.ombeilieii  v.  19« 
dieser  Zeltuchr    S.  *68  ff. 

'  V(ft-zuvor»l«.'hL'nJem.-»ucli  ilie  >lt>  t  lieiltintr«*n  »m  l'Vt>ru.ir- 
heft  v.  1836  ,|io-.-r  Zeit-rhi.   S.  I«  IT. 


:  von  Kh'inbahnen  hauptsächlich  nur  bei 
Strassenhahneii.  die  lediglich  dein  Personen- 
verkehr dienen,  Anlass  haben.  Hier  liegt 
die  Sache  wesentlich  anders  als  bei  den 
Kreisbahn«'!!.  Die  grösseren  Stadtver- 
waltungen müssen  ohnehin  über  technisch 

I  vorg«'bildete  höhere  Beamte  verfügen,  di«' 

;  auch  zur  Oberleitung  <«in«'s  Straßenbahn 
Unternehmens  bettihigt  sind,  zumal  di««*««, 
eben  wegen  der  Beschränkung  auf  den 
Personenverkehr   und    des  Fehlens  aller 
schwierigen  Tarif-  und  Fahrplanfrag«n,  vi««| 

,  einfacher  ist.  als  die  einer  ländlichen  Klein- 
bahn mit  gemischtem  Verkehr.  Währemi 

,  ferner  die  Ertragfähigkeit  der  letzteren  m«'ist 
mässig  ort  schlecht  ist.  pflegen  die  Strassen - 
bahm'ii,  wenigstens  in  den  grossen  Städten, 
eine  glänzende  Kapitalanlage  zu  sein.  Mit 
Hecht  haben  daher  in  neuerer  Zeit  «Ii«« 
Stadtverwaltungen  «las  Eigeiitlmm  der 
städtischen  Strasseiibahuen  immer  mehr 
an  sich  gezogen  od«-r  streben  «loch  diesem 
Ziele  zu.  Die  gleichen  Gründe,  aus  «lenen 
städtisch«*  Sparkassen,  Schlachthöfe,  Wasser-, 
Gas-.  Elektrizitätswerke  und  andere  «lern 
gemeinen  Wohl  «ler  Bürger  dienende  An- 
stalten augeh'gt  werden,  sprechen  auch  für 
«lie  Verstadtlichung  <l«>r  Strassenbahnen. 

Auss«'i'«|eu  Kreisen  undStädten  könnten 
in  Pr«'uss««u  noch  die  Provinzialver 
bäinle  als  Kleinbahnunt«'rn<'hiuer  in  Be- 
tracht koiumi-n.  Ihre  Berechtigung,  selb- 
stän«lig  für  sieh  als  solche  Unternehmer 
aufzutreten,  erscheint  indess  nach  dem  $  41 
«l«-s  Kl«'inbahnges«'tzes.  der  «Ii«'  Verwemlung 
der  Provinzialfonds  nur  zur  Förderung 
des  Kh'inbahnbaus  vorsieht,  nicht  zweilcl- 
los.  In  jener  Weise  ist  denn  auch,  soweit 
mir  bekannt,  bisher  von  keiner  Provinzial- 
Verwaltung  vorgegangen  worden,  und 
es  würde  sich  «las  auch  sachlich  mit 
Rücksicht  auf  den  vor\vieg«'ii<|  örtlichen 
Charakt«-!-  «ler  Kleinbahnen  wohl  kaum 
empfehlen.  Die  Provinz««!!  haben  sieb 
durchweg  auf  di<-  Unterstützung  der 
KI<*inbahuproj«'kte  beschränkt.  diese  aller- 
dings in  den  mannigfaltigsten  Formen  vor- 
gesehen, n.  a.  auch  «lurch  L'ebernahine  von 
(.Teschiifisautheili'ii.  wodurch  sie  dann  in 
d«'r  That  im  Wrhältniss  dies.-r  Anth«>il«- 
MitunU'i'tif  Inner  werden. 

Fehlt  es  an  «inem  solchen  rechtsfähig««!!, 
organisirten  Verhaude.  so  wird  die  eigi'in« 
Austührung  «ler  Kleinbahn  durch  «lie  Intcr- 
essenten   noch   weit   grössere  Schwierig- 

k<'it('U  bieten.     Die  ZU   diesem  Bcllllfc  viel 

fach  besomb-rs  gebild««t«'ii  Koinites  und 
Konsortien  eignen  sich  wohl  für  «Ii«« 
ersten  Vorbespre«'huug«'u  um!  Ermittlungen. 
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namentlich  so  lang»»  diese  nichts  kosten, 
nicht  aber  für  die  wirkliche  Bauaus- 
führung selbst.  Hierzu  fehlt  ihnen  ge- 
wöhnlich hu  gut  wie  alles:  die  Legitimation, 
du-  Rechtspersönlichkeit,  das  technische 
Küstzeug  und  vor  allem  das  Geld.  Ein 
von  einem  solchen  Komite  gestellter  Ge- 
nehmigungsantrag für  ein  Rahnuntemehmen 
eignet  sich  deshalb  oft  überhaupt  nicht  zur 
geschäftlichen  Behandlung  durch  die  Staats- 
behörden. Streng  genommen  kann  nicht 
einmal  die  bei  jedem  solchen  Unternehmen 
zunächst  herbeizuführende  Entscheidung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten,  ob 
es  dein  Kleinbahngesetz  zu  unterstellen  sei, 
daraufhin  nachgesucht  werden,  weil  auch 
diese  in  erster  Linie  das  Vorhandensein 
eines  ernsthaften,  leistungsfähigen  und  mit 
Rechtspersönlichkeit  ausgestatteten  Unter- 
nehmers voraussetzt. 

Die  Interessenten  eines  Kleinbahnbaus 
werden  sich  also,  wenn  sie  durch  vorläufige 
Ermittlungen  und  Besprechungen  den  Ent- 
sdtluss,  mit  der  AnsführungErnst  zu  machen, 
festgelegt  haben,  zuvörderst  nach  einem 
solchen  Unternehmer  umsehen  müssen  und 
Iiier  —  abgesehen  von  den  vorerwähnten 
Fällen  —  auf  eine  der  gewerbsmässigen 
Baufinnen  angewiesen  sein. 

Der  Eintritt  dieser  in  das  Unternehmen 
pflegt  unter  den  verschiedenartigsten 
Formen  sich  zu  vollziehen,  die,  je  nach 
den  finanziellen  Aussichten,  das  entgegen- 
gesetzte und  doch  oft  in  Wechselwirkung 
stehende  Zi<-|  verfolgen :  entweder  der 
liaufirma  einen  Theil  des  Hisikos  abzu- 
nehmen oder  die  Interessenten  an  dem 
Gewinn  zu  betheiligen. 

Rein  dem  ersteren  Zwecke  dient  die  freie 
Hergabe  des  Grund  und  Bodens,  die  Ueber- 
uahme  von  Fracht-,  Zins-  und  Ertrags- 
bürgsehafteii  seitens  der  Interessenten; 
rein  dem  letzteren  Zwecke  dient  die  lieber- 
Weisung  von  gewissen  Einnahmeantheilen 
an  diese  —  z.  B.  von  Prozenten  der  Divi- 
dende oder  der  Roheinnahine.  falls  die 
Dividende  eine  bestimmte  Höhe  über- 
schritten hat.lj 

Beide  Zwecke  gemeinsam  können  durch 
die  Uebernahrae  von  Aktien  erreicht  werden, 
sofern  die  Baufirma  das  Unternehmen 
nicht  dauernd  selbst  in  eigenem  Besitz  und 
Betrieb  behalten,  sondern  es  nach  Fertig- 

*)  Derartige«  pflegt  insbesondere  nl*  thellweiac»  Eni  teil 
für  dl«  Benutzung  den  ätraiwengeländes  bei  städtischen 
Straaaenbahnon  aufgemacht  zu  werden  und  erscheint  hier  — 
gleich  wie  der  Vorbehalt  de«  Rückkauf*  oder  freien  Ruck- 
falls der  Bahn  noch  gewin»er  Zelt  —  »ehr  empfehlennuerth, 
wenn  einmal  die  Stadt  nicht  selbst  als  Unternehmerin  auf- 
i  will. 


Stellung  an  eine  zu  diesem  Zweck  zu 
gründende  Aktiengesellschaft  übertragen 
will.  —  In  diesem  Falle  ist  es  zur  Ver- 
hütung von  Uebervortheilungen  für  die 
Aktienzeichner  von  grosser  Wichtigkeit, 
dass  der  neuen  Gesellschaft  der  Bau  nicht 
zu  theuer  in  Rechnung  gestellt,  und  dass 
er  solide  ausgeführt  wird:  in  dem  Bau- 
gewinn liegt  meist  der  Hauptverdienst  der 
Unternehmernrma.  Eine  sorgfältige  Prü- 
fung des  Kostenanschlags  und  der  Bau- 
rechnung und  eine  gründliche  Untersuchung 
der  fertigen  Balm  vor  ihrer  Abnahme  durch 
einen  erfahrenen,  unbeteiligten  Fachmann 
ist  daher  unerlüsslich.  Beides  muss  zuvor 
vertraglich  genau  festgelegt  werden.  Eine 
solche  vorgängige  vertragliche  Regelung 
ist  fem  er  geboten,  wenn  die  Baufirma  auch 
den  Betrieb,  etwa  als  Pächterin,  weiter 
führt,  und  zwar  hinsichtlich  des  Rechts 
zur  Mitbeanfsichtigung  des  Betriebes,  der 
Kontrole  der  Betriebsrechnungen  und  einer 
Mitwirkung  bei  der  Tariffestsetzung,  die 
ja  von  höchster  Wichtigkeit  ist.  um  den 
Interessenten  die  Bahn  überhaupt  nutzbar 
zu  machen. 

Aehnliches  gilt  endlich  ,  wenn  Fracht-, 
Zins-  oder  Roheinnahmebürgschaftcn  über- 
nommen sintl. 

Von  diesen  würde  ich  die  letztgenannte 
Art,  deren  Ziel  durch  die  beiden  ersteren 
schliesslich  ebenso  gut  erreicht  werden 
kann,  wegen  des  ungewissen,  schwanken- 
den Umfanges  der  daraus  entstehenden 
Verpflichtungen  und  der  schwierigeren 
Kontrole  den  Kommunalvcrhändcn1')  am 
wenigsten  empfehlen. 

Bei  der  Zinsbürgschaft,  d.  h.  der  Ver- 
haftung für  eine  gewisse  Verzinsung  eines 
gewissen  Anlage-  i Aktien  >  Kapitals,  ist 
an  sich  ja  auch  die  Höhe  der  übernomme- 
nen Leistung  ungewiss.  Hier  wird  mau 
aber  bei  vorsichtiger  Wirthscliaft  eben  auf 
alle  Fälle  einfach  mit  dein  Höchstbetrage 
rechnen  müssen.  Weil  der  Bürge  so  rech- 
nen wird  tun  1  muss.  wird  auch  die  Baufirma 
ihrerseits  diese  Bürgschaft  regelmässig  nur 
für  den  Theil  der —  weniger  bevorzugten  — 
Aktien  beanspruchen,  für  den  sie  aus  den  Er- 
trägnissen tles  Unternehmens  selbst,  wenig- 
stens zunächst,  keine  Verzinsung  mit  Wahr- 
scheinlichkeit erhoffen  kann. 

Hiervon  ausgehend,  möchte  ich  die 
Frage,  ob  die  Üebernahuie  von  Aktien 
oder  die  einer  Zillsbürgschaft  vorzuziehen 
sei.  im  allgemeinen  zu  gunsten  des  ersteren 


I  m  mdche  wird  es  sich  bei  der  Solleinnahme-  und 
der  Zin*btirg*chaf(  in  der  Regel  nur  handeln. 
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Modus  beantworten.    Ein  Beispiel  diene  zur 
Ei-Winterung. 

Ich  nehme  an,  dass  eine   Bahn  an- 
schlagsmüssig  mit  einer  Million  Mark1;  von  , 
der  für  sie  zu  gründenden  Aktiengesell- 
sehat'l  übernommen  werden  soll.  Nach  den 
Ertragsbereehnungen   ist  zunächt  nur  eine 
jährliche   Reineinnahme   von  20000  M  zu 
erwarten.    Die  Baufirma  beansprucht  für 
die  von  ihr  zu  übernehmenden  Aktien  eine 
vierprozentige  Verzinsung.  Nun  bieten  sich 
zwei  Möglichkeiten.    Entweder  die  Finna 
übernimmt  500 000  M  vPrioritäts)  Aktien  — 
die   in   der  veranschlagten  Reineinnahme 
eine     vierprozentige    Verzinsung  Huden 
würden   —    und    die  Interessentenschaft, 
sagen  wir  der  Kreis  x  als  deren  Vertreter, 
übernimmt.'  —  und  bezahlt  —  den  Rest  als 
.Stammaktien:    Aktienbetheiligung.  Oder 
die  Firma  übernimmt  alle  Aktien  und  der 
Kreis  x   verbürgt   für  500000  M  Stamm- 
aktien, die  einem  gleichen  Betrage  Priori- 
täten nachfolgen,  eine  vierprozentige  Ver-  | 
zinsung:  Zinsbürgschaft.   Im  ersteren  Falle 
niuss  der  Kreis  x  500000  M,  die  er  für  i 
den    gleichen  Nennbetrag  übernommener 
Aktien  hat  bezahlen  müssen,  solange  seinem  > 
Gläubiger   voll    verzinsen,     bis   auf   die  j 
Stammaktien  eine  Dividende  entfallt,  um  ! 
deren  Betrag  sich  dann  seine  Zinslast  er- 
mässigt.    Im  letzteren  Falle  muss  er  die 
500000  M  Stammaktien    ebensolange  mit  | 
4%  verzinsen  und    hat   bei  eintretender  1 
Dividende  die  gleiche  Erleichterung.  Einen 
Gewinn  aus  seinem  Aktienbesitz  kann  er 
im  ersteren  Falle  dann  ziehen,  wenn  die 
auf  seine  Stammaktien  entfallenden  Divi- 
dendenprozente höher  sind  als  seine  Schuld- 
ziusprozente :  im   letzteren   Falle  ist  ein 
Gewinn  überhaupt  ausgeschlossen. 

Hiernach  ist  folgendes  klar:  die  Aktien- 
betheiligung hat  vor  derZinsbürgschafrüber- 
nahnie  immer  den  Vorzug,  dass  ?ie  die 
Möglichkeit  eines  Gewinnes  eröffnet;  sie 
hat  immer  den  Nachtheil,  dass  nie  die 
Aufnahme  einer  Kapitalsschuld  erfordert. 
Vortheil  und  Nachtheil  sind  allerdings  mehr 
<>der  weniger  imaginär,  da  einerseits  die 
(iewinninöglichkuit  sich  wohl  nur  in  den 
'  seltensten  Fällen  verwirklichen  wird, 
andrerseits  die  Kapitalsschuld,  der  immer- 
hin ein  nominell  gleichgrosser  Aktienbesitz 
als  Aktivum  gegenübersteht,  kaum  drücken- 
der ist,  als  die  eine  entsprechende  Rent.-n- 
M'huld  darstellende  Zinsbürgschaft. 

Aktuelle  rnterschiede  aber  zeigen  sich 

')  Die  Zahlen  sind  willkürlich  unil  lediglich  mit  dem 
X;c!  niC>glieti*UT  Vereintachuii«  der  liccI  uunB  gewählt. 


zwischen  beiden  Formen  im  Einzelfalle  je 
nach  den  Bedingungen  des  Geschäfts.  So 
würde  im  vorstehenden  Beispiel  der  Kreis 
gewiss  besser  die  Aktien  übernehmen,  da 
er  nach  der  heutigen  Geldmarktlage  das 
Anlagekapital  von  500000  M  zweifellos 
billiger  als  zu  4%,  nehmen  wir  an  zu  3'/»% 
Zinsen  beschaffen  kann.  Dann  würde  er 
statt  20000  M  nur  17  500  M  jährlich  zu 
zahlen  haben.  Auf  der  andern  Seite  würde 
der  Unternehmer  die  ihm  mit  4%  Ver- 
zinsung garantirten  500000  M  Stammaktien 
höher  als  zum  Parikurse  auf  den  Markt 
bringen  können,  also  um  den  Betrag  des 
Agio  besser  abschließen,  als  wenn  der 
Kreis  die  Stammaktien  selbst  übernommen 
hätte. 

Offenbar  dürfen  aber  diese  praktischen 
Unterschiede  bei  einer  grundsätzlichen 
Vergleichung  der  beiden  fraglichen  Finanz- 
operationen nicht  in  Betracht  gezogen 
werden.  Denn  sie  bedeuten  eine  Ver 
schiedenheit  im  Angebot,  in  den  Geschäfts- 
bedingungen des  Einzelfalls,  die  rechnerisch 
ohne  weiteres  festzustellen  ist1)  und  mit 
dem  System  als  solchem  nichts  zu  thun  hat. 
Wenn  in  obigem  Falle  der  Unternehmer 
eine  vierprozentige  Zinsbürgschaft  für 
500000  M  beansprucht,  so  macht  er  eben 
ein  schlechteres  Angebot,  als  wenn  er  die 
Uebernahme  von  500000  M  Stammaktien 
verlangt.  Sollen  aber  die  beiden  Arten 
der  Finanzirung  an  sich  verglichen  werden, 
so  muss  man  für  beide  ein  gleich  günstiges 
Angebot  zu  Grunde  legen.  Dann  würden 
nur  die  oben  angedeuteten  mehr  imaginären 
Unterschiede  verbleiben ,  die  meines  Er- 
achtens immerhin  «»her  zu  gunsten  der 
Aktienbetheiligung  sprechen  dürften,  zumal 
da  dadurch  ohne  weitere«  eine  Mitwirkung 
an  der  Verwaltung  der  Aktiengesellschaft 
sichergestellt  wird.  Der  preussische  Staat 
hat  denn  auch  für  seine  finanzielle  Be- 
thciligung  an  Kleinbahnunternehmungen 
die  Form  der  Zinsbürgschaft  gänzlich  aus- 
geschlossen und  die  der  Aktienbetheiligung 
zur  Regel  gemacht. 

(Ministerialerlass  vom  25.  April   J8Ö5  S.  277 
dieser  Zeitschr.  M.  Bl.  f.  (I.  i.  V.,  S.  128.) 

Die  vorhin  m  eh  erwähnte  unentgelt- 
liche Beschaffung  des  Grund  und  Bodens 
durch  die  Betheiligten  wird  von  den  Bahn- 


')  Schwieriger  l*t  die*  ecb'm  im  Kalle  einer  Be- 
grenruriK  der  Zio«blirj:«chaft  auf  bestimmte  Zeit.  Eine 
gleichhefristete  Tilgung  der  Akrienkaufoummo  darf  man 
damit  nlrht  ohne  weitere*  In  Parallele  stellen,  well  doch 
der  nach  beendeter  Tilgung  dieser  Schuld  verbleibentlu 
Werth  dei  Urnen  lienuk*ichtitrt  werden  »mv. 
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Unternehmern  mit  Kocht  in  der  Regel  ge- 
fordert, da  sie  «las  beste  Mittel  ist,  um 
einerseits  übermässige  Entschädigungs- 
ansprüche der  Grundbesitzer  zu  verhüten, 
andrerseits  die  unabsehbaren  Verzögerun- 
gen möglichst  auszuseh Hessen,  die  das  Unter- 
nehmen durch  die  Notwendigkeit  zwangs- 
weisen Grunderwerbs1)  erleiden  kann. 

Es  empfiehlt  sich  dringend,  den  Umfang 
der  hiernach  von  den  Interessenten  über- 
nommenen Leistungen  sowohl  räumlich  — 
auf  Grund  der  Baupläne  —  als  auch  be- 
grifflich — -  durch  eingehende  Feststellung 
alles  dessen,  was  zum  Grunderwerl)  ge- 
rechnet werden  soll  —  vorher  vertrag»- 
tnüssig  genau  zu  regeln.  In  letzterer  Be- 
ziehung z.  B.  ist  auszumachen,  ob  auch 
die  Herstellung  und  Unterhaltung  der  etwa 
nöthigen  Einfriedigungen  angeschnittener 
Grundstücke,  der  Zugangsrampen  zu  diesen 
und  der  Parallelwege,  die  feuersichere  Ein- 
deckung  der  Gebäude,  darunter  mitbc- 
griffen  wird. 

Für  die  aus  den  betreffenden  Verträgen 
sich  ergebenden  Streitigkeiten  wird  übrigens 
auf  alle  Fälle  zweckmässig  schiedsrichter- 
liche Entscheidung  vorbehalten  werden. 

Ich  knüpfe  hieran  schon  jetzt  eine  Be-  ; 
merkung  üher  die  Verbilligung  des  Grund- 
erwerbs durch  die  Benutzung  vorhandener 
Strassen  für  die  Bahnanlage  und  durch 
möglichste  Vermeidung  von  ungünstigen 
Grundstücksdurchschneidungen. 

In  beider  Hinsicht  kann  zum  Zweck  der 
Kostenersparnis»  bei  der  ersten  Bahnanlage 
meines  Erachten»  leicht  gefehlt  werden. 

Die  Benutzung  der  vorhandenen  Wege 
ist  für  den  bahnbauenden  Techniker  fast 
immer  eine  Erschwernis»  und  zwingt  ihn 
oft  zu  Linienführungen,  die  mit  den  Regeln 
der  Eisenbahnbaukunst  in  Widerspruch 
stehen.  Sie  ist  für  das  den  Weg  benutzende 
Publikum,  namentlich  bei  Lokomotiv- 
bahnen zum  mindesten  lästig,  unter  Um- 
ständen —  in  Berücksichtigung  der  länd- 
lichen Verkehrsverhältuisse  —  gefährlich, 
selbst  wenn  die  Anforderungen  des  dafür 
massgebenden  Ministerialerlasses  vom 
8.  März  1881  (Centr.  Bl.  d.  Bauverw.  1881 
S.  21  )s)  streng  innegehalten  werden.  Sie 


')  Für  diesen  ist  beiläufig  die  besondere  (Aller- 
nächste) Verleihung  de»  Enteignungsrechts  an  den 
Unternehmer  erforderlich,  die  nach  $  1  den  Entelgnungs- 
£e*ctzw  vom  11.  Jonl  1874  den  Nachweis,  daes  du  Unter- 
nehmen dem  öffentlichen  Wohl  dient,  voraussetzt. 

*)  An  diesen  muss,  wenigstens  wenn  es  sich  am  einen 
irgend  belebten  Weg  handelt,  meines  Erachtens  als  an  dem 
Mindestmass  der  Eulasalgen  Einschränkung  des  nbrlgen 
Wegeverkehrs  durchweg  festgehalten  werden.  Nur  fhr 
ganz  kurze  Strecken  und  bei  aossergewöhnlichen  Schwierig- 


vertheuert  und  erschwert  endlich  dauernd 
die  ordnungsmässige  Instandhaltung  des 
Bahnkörpers  und  verringert  das  Mass  der 
zulässigen  Geschwindigkeit  der  Züge:  nach 
dem  angeführten  Erlass  vom  8.  März  1881 
sind  höchstens  20  km  in  der  Stunde  •■  u 
gelassen.  Sie  wird  sich  daher  im  allge- 
meinen nur  bei  sehr  breiten  oder  wenig 
belebten  Chausseen  empfehlen  und  inner- 
halb bebauter  Ortschaften  auch  möglichst 
nur  bei  elektrischem  oder  Tramway 
betrieb. 

Die  Furcht  vor  Durchschncidungen 
von  Grundstücken  endlich  führt  mitunter 
zu  einer  solchen  Veranstaltung  der  Bahn- 
linie —  die  sich  dann  durch  das  ebenste 
Gelände  in  verzwickten  Windungen  und 
Krümmungen  aller  Art  hinschlängelt — ,  dass 
deren  dauernde  Nachtheile  für  den  Bahn- 
betrieb in  keinem  Verhältnisse  zu  den  an 
Grunderwerbskosten  erzielten  Ersparnissen 
stehen. 

Hier  muss  man  den  Muth  Huden,  gegen- 
über den,  von  ihrem  Standpunkt  gewiss 
begreiflichen  Ansprüchen  der  Grundbe- 
sitzer, die  joden  Kartoffelschlag  und  jeden 
alten  Birnbaum  geschont  selten  möchten, 
schliesslich  zu  sagen:  wenn  Ihr  die  Vor 
theile  einer  Bahn  haben  wollt,  so  mtisst 
llir  auch  einen  Weg  für  ein  Dampfross  und 
nicht  für  einen  Karrengaul  geben:  sit  ut  est 
aut  non  sit! 

Der  Antrag  auf  Genehmigung. 

Ist  die  Ausführung  der  Bahn  endgiltig 
von  einem  Unternehmer  (Kommunalver- 
band. Bnuflrma  u.  s.  w.),  übernommen,  so 
liegt  der  weitere  Fortgang  in  dessen  Hand. 

Zunächst  ist  die  Entscheidung  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  darüber, 
ob  das  Unternehmen  nach  dem  Kleinbahn 
gesetze  genehmigt  werden  kann  oder  dem 
Eisenbahngesetze  von  1888  zu  unterstellen 
ist,  herbeizuführen.  Zweckmässiger  und 
auch  logischer  Weise  wird  der  Unter 
nehmer,  dem  an  jener  Entscheidung  an 
sich  nichts  liegt,  sondern  nur  an  der  Er- 
theilung  der  Genehmigung  selbst,  schon 
von  vornherein  diese  letztere  beantragen. 
Er  wird  damit  den  Antrag  auf  Gestattung 
von  Vorarbeiten  im  Sinne  des  $  5  des  Eut 
eignungsgesetzes  gleich  verbinden,  wenn 
er  des  dort  vorgesehenen  Zwanges  gegen 
widerstrebende  Grundbesitzer  •  für  seine 
örtlichen   Aufnahmen  zu  bedürfen  glaubt. 

Sofern  er  auch  die  Bewilligung  einer 
Staatsbeihilfe  aus  dem  durch  das  Gesetz 
vom  8.  April  1895  zur  Verfügung  gestellten 
5  Millionenfonds  nachsuchen  will,  wird  er 
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vielleicht  schon  jetzt  eine  Erklärung  der  ! 
Zentralstelle  darüber  erbitten,  ob  diese 
vorlicgcndeiifalls  grundsützl ich  zur  Be- 
rücksichtigung eines  solchen  Antrages  ge-  \ 
neigt  »ein  würde.  Dies  würde  dann  von  1 
Wichtigkeit  sein,  wenn  er  ohne  eine  solche  \ 
Staatsunterstützung  das  Unternehmen  über-  i 
lumpt  nicht  ausführen  zu  können  glaubt, 
daher  bei  ihrer  grundsätzlichen  Ablehnung  \ 
in  weitere  Vorarbeiten  und  Verhandlungen 
gamicht  mehr  eintreten  würde.  Eine  end- 
gilfige  Bescheidung  wird  er  nach  den 
Grundsätzen  des  obenerwähnten  Ministerial- 
erlassesj  vom  25.  April  1805  allerdings  vor- 
läufig kaum  erhalten  können,  weil  die  dort 
aufgestellten  Voraussetzungen  für  jene 
Heihilfen  sich  in  diesem  Stadium  der  An- 
gelegenheit meist  noch  nicht  mit  Sicherheit 
werden  feststellen  lassen.  (Vgl  Ziffer  3— 6, 
9  des  Erlasses.)  Zu  heachten  ist,  dass 
Zins- und  Ertragsbürgschaften  gänzlich,  Dar- 
lehen und  verloren«'  Zuschüsse  der  Kegel 
nach  ausgeschlossen  sind,  und  im  allge- 
meinen nur  auf  eine  Betheiligung  an  der 
Uebernahme  von  Obligationen  und  Aktien 
zu  rechnen  ist.  Eine  hVntahilität  an  sich 
schlecht  rentirender  Unternehmungen  auf 
Kosten  des  Staates  zu  ermöglichen,  wie  es 
durch  die  in  Frankreich  üblichen  Zins- 
bürgschaften geschieht,  wird  also  nicht  be- 
absichtigt. 

Der  Antrag  auf  (leiiehniiguug  und  die 
gedachten  Xebcnanträge  sind,  wenn  es 
sich  um  eine  mit  Maschimmkraft  zu  be- 
treibende Bahn  handelt  —  und  auf  diesen  1 
weitaus  wichtigsten  Fall  werden  sich  die 
folgenden  Ausführungen  beschranken  — . 
an  den  Regierungspräsidenten  des  Bezirks, 
in  dein  die  Balm  ganz  oder  zum  grösseren 
Theile1)  liegt,  zu  richten. 

Da  es  sich  zunächst  nur  um  die 
ministerielle  Vorentscheidung  über  den 
Charakter  des  Unternehmens  handelt,,  so 
genügen  für  den  Antrag  als  Unterlagen  ■ 
ein  Uebersichtsplan  mit  Eintragung  der 
geplanten  Bahnlinie  und  eine  allgemeine 
Beschreibung  unter  Angabe  der  in  Aussicht 
genommenen  Spurweite,  der  Betriebsart 
und  Betriebsmittel  —  Lokomotiven.  Tram- 
waymaschinen,  Motoren  --,  des  Verkehrs  — 
Personen  .  Güter-,  insbesondere  Massen- 
oder nur  Stückgutverkehr  — .  sowie  der 
etwa  beabsichtigten  Anschlüsse  ;in  be- 
stehende Bahnen.  Die  Umstände,  die  für 
die  Unterstellung  der  Halm  unter  das  Klein- 
hahngesetz, also  für  ihre  voraussichtliche 

')  l.etiterenfall»  fuhrt  der  angerufene  Kogierungw- 
prauldent  die  nach  g  3  Ab*.  2  des  Kleinbahngesotzes  noch 
notwendige  ZuMandigkeitBbostimmung  herbei. 
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Beschränkung  auf  den  örtlichen  Verkehr, 
sprechen,  sind  besonders  hervorzuheben. 
Wegen  des  etwaigen  Antrags  auf  Ge- 
nehmigung der  Vorarbeiten,  über  den  nach 
dein  Ministerialerlasse  vom  13.  Januar  189G 
(S.  115  «lieser  Zeitschr.)  ohnehin  in  allen 
Fällen  gleichzeitig  dem  Minister  Vortrag 
zu  halten  ist,  muss  der  Nutzen  des  Unter- 
nehmens für  das  allgemeine  öffentliche 
Wohl  dargethan  werden.  Da  der  Re- 
gierungspräsident meist  noch  zunächst  die 
betheiligten  Uandräthe  hören  wird,  empfiehlt 
es  sich,  auch  mit  diesen,  soweit  es  noch 
nicht  geschehen,  vorher  in  Verbindung  zu 
treten. 

Das   eigentliche  Genehmigungsver- 
fall reu. 

Wenn  sodann  vom  Minister  die  Ge- 
nehmigung der  Bahn  nach  dem  Kleinbahn- 
gesetze  unbedingt  oder  unter  gewissen 
Voraussetzungen  zugelassen,  die  Ertheilung 
der  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  Vor- 
arbeiten für  unbedenklich  erklärt  und  die 
bei  der  Genehmigung  mitwirkende  Eisen- 
bahndirektion bestimmt  ist,  so  wird  hier- 
von dem  Unternehmer  Mittheilung  gemacht. 
Diesem  liegt  <*s  nunmehr  ob,  die  für  die 
Ertheilung  der  Genehmigung  selbst  er- 
forderlichen Unterlagen  zu  beschaffen. 
(S§  4,  5  des  Kleinbahngesetzes  und  der 
Ausf.-Anw.  vom  22.  August  1892.)  Bedarf 
er  für  die  nunmehr  erforderliche  endgiltige, 
Feststellung  und  ausfuhrliche  Aufnahme 
der  Bahnlinie  des  oben  erwähnten  Zwanges 
gegen  widerstrebende  Grundbesitzer,  so 
hat  er  einen  dahingehenden  Antrag  durch 
die  Hand  des  Regierungspräsidenten  an  den 
Bezirksausschuss  zxi  richten ,  —  sofern 
dieser  Antrag  nicht  schon  von  vornherein 
gestellt  und  dann  nach  Eingang  der 
ministeriellen  Entscheidung  ohne  weiteres 
vom  Regierungspräsidenten  an  den  He- 
zirksausschuss  abgegeben  war. 

Die  Baupläne  (Höhen-  und  Lagepläne) 
werden  am  besten  kommunalbezirksweise 
auf  Grund  d«*r  Katastergemarkungskarten 
aufgestellt,  da  sie  alsdann  für  «las  Plan- 
feststellungsverfahren (>.  u.)  ohne  weitere* 
v«-rwendet  werden  können. 

Sowe  it  für  die  Bahnanlage  öffentliche 
Weg««  benutzt1)  werden  sollen,  ist  die  Zu- 
stimmung der  nach  öffentlichem  Recht 
Wegeunterhaltnngspflichtigen  beizubringen. 
Die  rechtzeitig«'  Herbeiführung  dieser  Zu- 

'■'  Vnter  Benutzung  tot  hier  nicht  die  blo**e  Kreu- 
zung eine*  Wege«,  sondern  dewen  Vewendung  nur  Kin- 
legung  der  Schienen  in  Beiner  Längsrichtung-  zu  rer- 
Mchen.  Vgl.  Oleltn  Kl»lnbahoge«.«U  «j  6  Anm.  L 
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Stimmung  ist  als  wesentlich«*  Voraussetzung 
für  «U<*  Ertheilung  <l«*r  Genehmigung  von 
grosser  Wichtigkeit.  Während  nach  $  4 
Abs.  3  der  Ausf.-Anw.  v.  nn  22.  August  1892  im 
übrigen  bei  Ertheilung  «ler  G«'nehmigung 
von  einzelnen  noch  fehlenden  Unterlagen 
unt«*r  dem  Vorbehalte  ihrer  Xachhringuug 
und  Prüfung  bis  zum  Heginn  <ler  Aus- 
fidirung  und  selbst  des  Hctrh-bcs  abgesehen 
werden  kann,  deshalb  z.  H.  di«*  Gcnchmi- 
gung  unter  Umstünden  sogar  ohne  Ver- 
legung «*in«*s  ausführlichen  Höhen-  und 
Lageplan«*»  auf  Grund  <*iner  blossen 
U«*b«*rsiehtskart<*  (M«*sstisehblatti  ertheilt 
werden  könnt«*,  ist  die  Beibiingung  jener 
Zustimmung  der  W«'gciint«*rhaltungspHich- 
tigen  schon  vor  der  Genehmigung  un- 
erlässlich.  Denn  ohne  sie  schwebt  sozu- 
>ag«-n  das  ganze  Unternehmen  in  der  Luft. 
Wird  sie  nicht,  gütlich  oder  zwangsweise, 
erivieht,  so  kann  es  garnieht  od«*r  wenig- 
st«*ns  nicht  in  der  geplanten  Weis«*,  fürdi«* 
veranschlagten  Kosten,  ausgeführt  werden.') 
Eine  so  wes«*ntlieh«*  Vorbedingung  des 
ganzen  Unternehmens  muss  vorhanden,  in 
zweifelloser  und  unbedingter  Form  sicher- 
gestellt s«*in,  che  die  G«*n«*hmigung  ertheilt 
werden  kann. 

Dies  Erforderniss  ist  übrig«'iis  auch 
von  grosser  Bedeutung  b«*i  dem  Wctt- 
b«*werb  niehr«*rcr  Unt«*rnehm«*r  für  «Ii«* 
gleich«-  Bahnverbindung.  Durch  die  Vor- 
entscheidung des  Miiiist«*rs  wird  hierüber 
nicht  etwa  zu  gunst«*n  eines  Einzelnen 
Auswahl  getroffen,  da  di«*s<*  Vorentschei«lung 
lediglich,  g«*wissermass«*n  theoretisch,  fest- 
stellt: eine  so  und  so  beschaffen«*  Bahn 
zwischen  «b'ii  und  den  Punkten  ist  als 
Kleinbahn  anzusehen.  Dieses  Urtheil  kann 
für  v«*rschied«*iie  Projekte  verschiedener 
Unteniehmer  zutreffen.  Z.  B.:  A  will  eine 
75  cm -Spurbahn  von  x  über  y  nach  z  für 
Personen-  und  Oüt»:rvt!rk«'hr  bauen,  B  eine 
1  in-Spurbahn  von  x  bloss  nach  y  für  P«*r- 
s<  m«*nverkehr.  Der  Minister  «*rklilrt  beides 
für  Kleinbahnen.  A  und  B  beantragen 
nunmehr  beid«*  di«*  Ertheilung  der  Ge- 
nehmigung, je«l«*r  für  sein  Projekt.  Di«* 
<;«'ii«*hmiguiigsbehörd«*  wird  dadurch  vor 
«lie  Frage  gest«*llt,  ob  sie  sow«thl  d«*m  A 
als  dem  B  di«*  Genehmigung  ertheilen, 
«>d«*r  ob  sie  einem  von  den  beiden  den 
Vorzug  geben  und  den  andern  aus  diesem 
Grunde  abweisen  soll.    Letzten  s  ist  nicht 


»)  VoratK-geectst  Ii»«.  da»i  es  sieh  nicht  nur  um  ganx 
kurze  Wege*  trecken  handelt,  auf  die  Bchlimnutenfall«  ver- 
lichtet  »erden  kann.  Kur  solche  Kalle  wurde  der  Vor- 
behalt nachträglicher  Beibringung  Jener  Zustimmung  wohl 
unbedenklich  xuzulawen  nein. 


unbedenklich,  da  als  Vorbedingung  für  di«; 
Genehmigung  nach  Absicht  «les  Kleinbahn- 
g«*s«-tzes  i  vgl.  die  SS  4,  6  und  9  daselbst) 
nur  die  Erfüllung  der  dort  erwähnten, 
wesentlich  polizeilichen  Erfordernisse 
beansprucht  werden,  und  «lie  Genehmigung 
nicht  etwa  wie  «-in  Privileg  oder  «*ine 
Eisenbahnkoiizession  nach  dem  Gesetze 
von  1838  nach  freiem  Ermessen  ertheilt 
oder  verengt  werden  darf.  Beide  Unter- 
nehmer zuzulassen,  kann  unter  Umstünden 
sehr  wohl  angängig  sein:  «*s  gi«*bt  manche 
Orte,  die  durch  mehren*  Bahnen  mit  ein- 
an«l«*r  verbunden  sind. 

Aber  in  der  Mehrzahl  der  Fälle  werden 
die  verschiedenen  Konkurrcnzunternch- 
mungeu  neben  einander  nicht  bestehen 
können,  und  dann  erheischt  es  nicht  nur 
Treu  und  Glauben  geg«*n  die  Bewerber, 
sondern  auch  «lie  Rücksicht  auf  das 
öffentlich«*  Wohl,  «lass  «*in«*  Auswahl  g**- 
troffen  wird.  Wenn  sich  diese  dann  viel- 
leicht auch  mit  der  Bestimmung  in  §  4 
Ziff.  4  uns«'r<*s  Gesetzes,  die  der  Gcnehmi- 
gungsb«*hörde  die  Wahrung  der  Interessen 
«les  öffentlichen  V«*rk«*hrs  zuweist,  formell 
begründen  lässt.  so  bleibt  d«»ch  «Ii«*  ma- 
terielh*  Schwierigkeit,  wer  auserwählt  und 
wer  zurückgewiesen  werden  soll.  Unter 
sonst  gleichen  Umstünden  würde  man  hier 
w«j|jl  sagen:  wer  zuerst  kommt,  mahlt  zu- 
erst, prior  t«*mpore,  potior  jure.  Aber  wie, 
wenn  der  später  aufgetretene  Unt«*mehmcr 
zweifellos  objektiv  den  Vorzug  verdient, 
sei  es  wegen  seiner  «*igeiicn  grösseren  Zu- 
verlässigkeit und  Leistungsfähigkeit,  sei  <*s 
wegen  d«*r  umfassi*nder«*n  oder  zweck- 
mässig«*ren  Gestaltung  s«*ines  Projektes? 
Hier  würde  mit  «l«*r  Wahl  immerhin  die 
Qual  verbündt*!!  sein. 

Alle  tli«*s«*  Schwierigkeiten  schwinden 
für  «lie  Geiiehmiguugsbehörd«'.  sobald,  wie 
«las  sehr  «>ft  vorkommt,  die  Konkurrenz- 
uut«*rnehm«*r  bei  dem  beabsichtigten  Bahn- 
bau auf  die  Benutzung  eines  und  desselben 
Weges  angewiesen  sind.  Nun  wird  ihnen 
einfach  gesagt:  bringt  die  Zustimmung  des 
Wegeunterhaltungspflichtigen  bei.  Da  dieser 
kaum  jemals  die  Benutzung  seiner  Strasse 
für  zwei  Bahnen  gleichzeitig  wird  gestatten 
wollen  und  können,  so  kann  nur  einer 
der  Wettbewerber  seine  Erlaubniss,  diese 
wesentliche  Voraussetzung  der  Genehmi- 
gung, beibringen  und  nur  mit  diesem  einen 
wird  sich  «Ii«*  Gcnehmigungsbehörde  weiter- 
hin zu  befass«*n  haben.  Di«*  Auswahl  unter 
den  Wi*ttb«*w«*rbern  ist  also  hier  statt  von 
de rG<*ne hinigungsbehördc  zunächst  von  den 
W«'geunterhaltuugspflichtigen    zu  tivtt'en. 
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Wie  entsteht  eine  Kleinbahn? 


Zellschrift 
fiir  Kleinbahnen. 


Eint-  Verletzung  öffentlicher  Interessen  ist 
hiervon  kaum  zu  befürchten.  Denn  diese 
werden  dem  Wegehesitzer.  der  meist  ein 
öffentlicher  Verband  —  Provinz,  Kreis, 
Gemeinde  —  ist.  ebenfalls  am  Herzen  liegen 
inul  mit  den  seinigen  mehr  oder  weniger 
zusammenfallen.  L'ml  die  Gcnchmigungs- 
behördc  hat  selbstverständlich  immernoch 
die  Möglichkeit,  dem  von  .jenein  bevor- 
zugten Unternehmer  ihrerseits  die  Ge- 
nehmigung zu  versiigen.  wenn  gegründete 
Bedenken  gegen  ihn  oder  sein  Projekt 
vorliegen.  Andrerseits  ist  aber  die  Aus- 
wahl zwischen  den  "Wettbewerbern  für  den 
"Wegebaupflichtigen,  dein  schliesslich  jeder 
die  Berechtigung  zuerkennen  wird,  über 
seine  Sache  nach  seinein  Belieben  zu  ver- 
fügen, weniger  schwierig  und  gehässig  als  für 
die  Geiiehmigungsbehi'jrde.  der  dabei  mehr 
die  Kolle  eines  unparteiischen  Richters  zu- 
fallen soll.  Ihr  dürfte  von  »lein  Zurück- 
gesetzten und  seinen  Anhängern  unter  den 
Interessenten  der  Vorwurf  einer  unrichtigen 
Beurtheiluug  oder  gar  der  Parteilichkeit 
nicht  immer  erspart  bleiben.1! 

Eine  weitere  Vorbedingung  für  die  Er  ; 
theilung  «1er  Genehmigung  ist  die  Bestellung  | 
der  für  erforderlich  erachteten  Sicherheits- 
leistungen gemiiss  §  11  des  Klcinhahngc- 
setzes.  die  nach  §  15  daselbst  der  Aus- 
händigung der  Genehmigungsurkunde  vor- 
hergehen muss. 

Nach  ihrer  Bestimmung  kann  man 
eine  Bau  und  eine  Betriebskautiou  unter- 
scheiden. Erster«  soll  die  rechtzeitige  und 
ordnungsmassige  Ausführung  des  Unter- 
nehmens, letztere  die  ordnungsraüssige  Auf- 
rechterhaltung des  Betriebe»  sichern.  Es 
brauchen  aber  nicht  beide  kumulativ,  neben- 
einander, gestellt  zu  werden.  Denn  die  Be- 
triebskaution erhält  erst  ihre  Bedeutung, 
wenn  die  Baukaution,  nach  Fertigstellung 
der  Bauausführung,  ganz  oder  zum  grösse- 
ren Thcil  freigeworden  ist.  Da  jene8)  in 
der  Kegel  niedriger  bemessen  werden  kann 
als  diese,  so  kann  sie  durch  Zurückbe- 
haltung eines  Theils  derselben  beschafft 
werden. 

Die  Höhe  der  Sicherheitsleistungen 
wird  nach  den  Umstünden  des  Falls  sehr 

■)  In  Ähnlicher  Wel*c.  wie  vorstehend  aufgeführt,  hut 
»Ich  eine  vor  einiger  Zeil  durch  die  Mutter  gegangene 
Notiz  der  Berliner  I'olliiHCben  Nachrichten  über  die  He- 
handlang  von  Konkurrensnrojekten,  die  den  gleichen 
Öffentlichen  Weg  der  Uabnanlage  benutzen  wollen,  aus- 
gesprochen. 

1  Die  Haoptsicherhoil  liegt  in  dem  Interesse  des  t'nter- 
nchmerx  und  detn  Werth  des  I  nternehmens  Hellet  Die 
Kaution  jtt  vnr  allem  nur  eine  be«cre  Handhabe  fur 
•Ii»  Aufsichtsbehörde,  um  ihren  Anordnungen,  wenn  et- 
t.irdeilleh,  r.wangsweise  Nachdruck  ssu  verschalten. 


verschieden  zu  bemessen  sein.  Von  Wichtig- 
keil ist  dafür  vor  allem,  ob  öffentliche 
Wege  in  grösserem  Umfange  zur  Bahnan- 
lage benutzt  werden,  und  ob  zutreffenden- 
falls die  Wegebesitzer  oder  die  Wege 
Polizeibehörde  auf  (»rund  des  §  6  des  Klein- 
bahugesetzes  ihrerseits  schon  Sicherheit» 
Stellung  gefordert')  oder  dies  gemäss  $  11 
dei  Genelunigungsbehörde  überlassen  haben. 
Abgesehen  von  diesen  besonder!»  Siche- 
rungen wird  nach  dem  Vorgange  der  Kon- 
zessionen auf  Grund  des  Eisenbahngesetzes 
von  1838  als  Baukaution  ein  Betrag  von  5°/,. 
der  anschlagsmässigen  Baukosten  wohl  in 
der  Kegel  als  genügend  anzusehen  sein, 
wahrend  die  Betriebskaution  noch  weiter, 
bis  etwa  auf  2%  ermüssigt  werden  könnte. 

Eine  Erhöhung  der  Baukaution  wird 
geboten  sein  können,  wenn  der  Bahnbau 
grössere,  in  ihren  Folgen  noch  nicht  klar 
übersehbare  Veränderungen  in  den  Vor- 
llutliverliidtnissen  bedingt,  u.  s.  w.  Im  all- 
gemeinen aber  erscheint  eine  allzu  reich- 
liche Bemessung  der  Kautionen  —  etwa 
nach  deiiiGrundsatze:  doppelt  hält  besser!  — 
im  Interesse  der  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens nicht  empfehlenwerth.  weil  die  da- 
durch bedingte  Festlegung  von  Baanuittelii 
in  relativ  niedrig  verzinslichen  müntbl 
sichern  Inhaberpapicren  eine  weitere  finan- 
zielle Belastung  der  ohnehin  meist  nicht 
glänzend  lvntircndcn  Unternehmungen  dar- 
stellt. 

Wegen  der  Form  der  Sicherheitsstellung 
sowie  wegen  der  Fassung  und  des  Inhalts 
der  Genehmigungstirknnde  überhaupt  kann 
ich  nur  auf  das  im  Februarheft  dieser 
Zeitschrift  von  1894  (S.  65  ff.)  veröffent- 
lichte vortreffliche  Muster  nebst  den  dazu 
dort  gegebenen  Erläuterungen  verweisen, 
indem  ich  mich  mit  den  im  Märzheft  von  1895 
(S.  106)  vorgeschlagenen  kleinen  Abände- 
rungen durchaus  einverstanden  erkläre. 

Ergänzend  mache  ich  dazu  meinerseits 
noch  auf  folgend«  Punkte  aufmerksam: 

1.  (Eingang.)  In  der  Gcnehmigungs- 
urkunde  für  eine  der  im  g  16  des  Klein- 
bahngesetzes bezeichneten  handelsrecht- 
lichen Gesellschaften  ist  der  Zeitpunkt  ihrer 
Eintragung  ins  Handelsregister  anzugeben. 
'S  16  der  Ausf.-Anw.  v.  22.  August  1892.)  Die 
Dauer  der  Genehmigung  wird,  abgesehen 
von  städtischen  Strassenbahnen.  auf  min- 
destens 50.  höchstens  100  (99)  Jahre  zu  be 
messen  sein.  Zu  kurze  Konzessionsdauer 
erschwert  die  Fiuanzirung   und  schädigt 


'  Eine  solche  w  urde  sieh  nach  Lange.  Preite  und  Be- 
".-h iffen heil  der  benutzen  Weselhelle  bemessen 
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«l«-n  Kr«'dit;  unbeschränkte  Datier  würd«-, 
zumal  wenn  Strnss«'nbenntzung  in  Frag«' 
kommt.  s«*hr  bedenklich  sein  und  erscheint 
auch  zwecklos,  weil  ja  immer  ein«'  K«m- 
zcs«ionsverlüngerung  möglich  ist.1) 

2.  (Ziff.  1.  Abs.  2.)  Di«-  Frist  für  die 
Fertigstellung  il«*r  Bahn  ist  nach  ch'tn 
Ministerialerlasse  vom  29.  .luni  v.  .J.  ■  Juli- 
h«  ft  «lieser  Zcitschr.  1896  S.  395)  nicht  von 
«ler  Veröffentlichung  der  Genehmigung.  son- 
dern von  der  Feststellung  «l«'s  Bauplans 
;«b  zu  r«'chn«'ii.  weil  erst  dann  der  Unter- 
nehmer mit  «lern  Bau  beginnen  kann. 

3.  (Ziffer  2.)  Die  Bedingungen  für  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  werden  zwar 
in  der  Regel  durch  besonder«'  Verein- 
i.arungen mit  den  Wegebuupfliclitigeu  im 
einzelnen  festgestellt  sein.  Wo  dies  nicht 
«ler  Fall  sein  sollte,  —  wie  vielh'icht  bei 
Wegen  ländlicher  Gemeinden  —  wird  «Ii«* 
Cenehmigungsurkundc  zur  Vermeidung 
-päter«'r  Streitigkeiten  und  Bcnachthcili- 
V'ungen  <ler  Wegebesilzer  auch  hi«>rüb«'r 
niihere.  Bestimmungen  enthalten  müssen. 
l»i<*  Unterhaltung  <l«'s  Wegetheils  zwischen 
und  auf  V4— V»  t«  seitlich  von  den  Schienen 
wird  in  allen  Füllen  dem  Rahnuntcruchmer 
aufzuerlegen  sein.  Sie  gehört  eigentlich 
mit  zur  Bahnunterhaltung.  Ebenso  di<- 
I-nterhultung  der  Böschungen  und  Grüben, 
«Ii«-  zugleich  Bahnhöschungen  und  -Grüben 
sind.  Besonder«'  Festsetzungen  können 
nöthig  werden,  wenn  durch  die  Bahnanlage, 
weil  sie  im  Auftrage  liegt,  di«'  Gefahr  d«>r 
Schneeverwehung  für  die  übrigen  Weg«' 
tln-ile  erhöht  wird,  u.  dgl.  m. 

Das  Fl  an  fest  st  e||  ungs  verfall  reu. 

Als  ein  besonde  rer  Akt  des  Verfahrens 
erscheint  im  Kh'inbuhngesetz  «lie  Flanfest- 
M.  llung  (gg  17.  18).  Das  G«-s«-tz  (vgl  §  17 
Ziff.  1)  geht  offenbar  von  der  Annahme 
aus.  dass  si«-  der  Ertlnülung  <1«r  Ge- 
tiehtnignng  nachfolgen  werde,  ohn«' 
iiuh'ss  eine  frühere  Einleitung  auszu- 
schlh'ssen.')  Ich  glaube,  dass  aus  prak- 
tischen Gründen  diese  frühere  Einleitung 
«lie  Kegel  bilden  wird.  Schon  im  Interesse 
<h  r  Beschleunigung.  Die  Ertheilung  d«  r 
<«en«hmigung  bedingt   umfangreiche,  oft 


')  Die  Anaf.-Anw.  r.  22.  Kugwt  1392  zu  »  13  des  Klein- 
'  »hnewetsee  Achtlenft  sie  daher  für  die  Regel  ans. 

*>  Eine  solche  Annahme  er*chcini  schon  deshalb  ans- 


Tneil  der  Genehmigung  i«t.  Me 
bei 

Ist  ein 

recht«.  8.  aneh  Oleims  Kommen 


selb«  <«  13i  ein 
der  «Je- 
jtn  treffen  and 
Ausfluß  ihre*  ;<ienehmigungs- 
tjir.  «  17  Anm.  1  Abs.  2. 


Iangwi«'i'ige  Vorverhandlungen.  Eine  grosse 
Anzahl  von  Behörd«'ii  muss  gehört  werden: 
Lnndrüthe,  Wegepolizei-,  Eisenbahn-,  Fost- 
und  T«'l«'giaph«mbehörden,  —  b«-i  Festungen 
und  in  (irenzkreiseu  (Ausf.  -  Anw.  vom 
19.  Xov.'mb.'i-  1892.  .M.  Bl.  f.  d.  i.  V.  S.  386, 
z.  S  8  Abs.  1  und  g  9  III  Abs.  fi  auch 
noch  Militürbehörden.  Die  Vereinbamngen 
mit  den  W«-gebesitzeni  sind  eutlgiltig  ab- 
zusehlh'ssen .  die  Kautionen  sicher  zu 
stellen.  Di«-  Duplizität  d«*r  Genehmigungs- 
behörde  —  Regierungsprüsident  und  Eisen- 
bahmlirektion  —  hat  ebenfalls  nuturgcmäüs 
ein«*  gewisse  Verzögerung  «b's  G«*schäfts- 
ganges  zur  Folge. 

Auf  der  andern  Seit«'  ist  «bis  I'lanfest- 
st«'lhingsverfahren  «-henfalls  zeitraubend. 
Die  Flüne  müssen  14  Tage  lang  ausgelegt, 
zur  Erörterung  der  Einwendungen  muss 
Termin  anberaumt  werdi-n;  die  sich  dabei 
nicht  selten  ergehenden  grösseren  Ab- 
ünderungen  des  Entwurfs  müssen  be- 
arbeitet, wiederum  geprüft  und  womöglich 
nochmals  an  Ort  und  Stelle  erörtert 
werden. 

Wird  nun  mit  dh-scin  letzteren  Ver- 
fahn-n  überhaupt  erst  begonnen,  nachdem 
das  erst«'!-«-  völlig  abgeschlossen  ist,  so 
würde  eine  erhebliche  Verzögerung  d«-s 
ganzen  Unternehmens  die  Folge  sein. 

Es  ist  aber  auch  sachlich  von  Vor- 
theil ,  mit  der  Flanfrststellung  schon 
vor  Ertheilung  der  Genehmigung  zu  be- 
ginni'U.  Denn  gerade  bei  der  örtlichen 
BespH-ehung  des  ausgelegten  Frojekts  mit 
den  Interessenten  ergeben  sieh  oft  wichtige 
Fingerzeige  auch  für  die  allgemeinen  An- 
ordnung«'ii ,  die  in  «Ii«-  Genehmigungs- 
urkunde aufzunehmen  sind.  Wenn  daher 
auch  die  Ertheilung  der  Genehmigung,  als 
<1«t  gruii«ll«>g«'nd«'ii  allgein«*inen  Rechtsnorm 
für  das  Unternehmen  überhaupt  und  des- 
halb auch  für  die  Planfeststellung.  d«'m  Ab- 
schlüsse der  letzti'i'i'ii  vorhergehen  wird, 
so  erscheint  es  doch  nicht  nur  zulässig, 
sondern  auch  zweckmässig,  in  die  Flan- 
festste llung  schon  einzutreten,  ehe  die 
Genehmigung  ertheilt  ist. 

Als  Unterlagen  für  die  Flanfcstst«ilung 
sind  Höhen-  und  Lagephtne.  am  b«'st«'ii  im 
Anschlüsse  an  «lie  Katastcrgcinarkungs- 
karteu  und  in  «leren  Massstabe  (Längen 
1  :  2600:  Höhen  d«'inentspr«>ehend  etwa 
1  :  250 1  aufzusti'lb'ii  —  ähnlich  wie  bei  den 
ausführlichen  Entwürfen  für  die  Staats- 
eisenbahnbauten. Die  Pläne  müssen,  da 
ihre  Auslegung  in  jedem  Gemeinde-  und 
Gutsbezirk  vorgeschrieli«'ii  ist.  nach  diesen 
Bezirk«-!!  gesondert  s«'in.     Sie  müssen  die 
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für  die  angrenzenden  Grundbesitzer  wesent- 
liehen  Angaben:  über  Parallel wege.  Über- 
gangs- und  Zufahrtsrainpen.  deren  Breite, 
Neigung  und  etwaige  Befestigung,  über 
Durchlasse,  deren  Weite  und  Bauart,  Drni- 
nageanlagen  u.  s.  w.  möglichst  deutlich  und 
vollständig  enthalten,  damit  sieh  jeder 
Interessent  darüber  bei  der  Auslegung 
leicht  und  mit  Sicherheit  unterrichten  kann. 

Ueber  alle  diese  Uinge  wird  dann 
nöthigcnfalls  auch  im  Planfeststellungs- 
beschlusse  Bestimmung  zu  treffen  sein. 
Der  leitende  Grundsatz  dabei  ist,  das?*  für 
die  Anlieger  durch  den  Bahnbau  keine 
Verschlechterung  des  bestehenden  Zu- 
stande* geschaffen  werden  darf.  Eine 
solche  Verschlechterung  kann  vorhanden 
sein,  auch  wenn  sie  in  ihren  Folgen  nicht 
sofort  praktisch  wirksam  wird.  Sie  würde 
z.  B.  bei  den  Entwflsscrangsverhältnissen 
auch  dann  anzunehmen  sein,  wenn  die  vor- 
her gebotene  und  benutzbare  Möglichkeit 
einer  Draininmg  der  angrenzenden  Aecker 
durch  den  Bahnbau  für  die  Zukunft  un- 
möglich gemacht  oder  erschwert  werden 
würde.  Aus  dem  gleichen  Gesichtspunkte 
wird  ferner  beispielsweise  die  Befestigung 
bisher  nicht  befestigter  Zufahrten  zu  einer 
Chaussee,  auf  der  die  Kleinbahn  liegt,  ge- 
fordert werden  können,  wenn  etwa  infolge 
des  durch  den  Bahnkörper  geschaffenen 
Auftrages  die  Kampen  so  viel  höher,  viel- 
leicht auch  steiler  angelegt  werden  müssen, 
dass  sie  ohne  Befestigung  nicht  mehr  mit 
den  bisher  üblichen  Gespannen  würden 
befahren  werden  können. 

Als  Normalmasse  für  die  Rampenstci- 
gungen  werden  in   ebenem  Gelände  bei 
Chausseen  1 :40.  bei  Kommuuikationswcgcn 
1  : 25  und   bei   Feldwegen   und  Ackerzu 
fahrten  1  : 15  gelten  können. 

Einen  Gegenstand  der  Planfeststellung 
bilden  auch  die  Schutzmassregeln  gegen 
Feuersgefahr.  Sie  sind  hinsichtlich  der 
bestehenden  Gebäude,  Dungstütten  u.  s.  w. 
dem  Unternehmer  auf  Grund  des  §  18  des 
Kleinbahngesetzes,  als  „Anlagen  zur  Siche- 
rung benachbarter  Grundstücke  gegen  Ge- 
fahren und  Nachtheile-  aufzuerlegen.  Die. 
Bestimmung  darüber,  ob  und  in  welchem 
Umfange  sie  anzuordnen  sind .  liegt  zu- 
nächst lediglich  im  Ermessen  der  Ge- 
nehmigungsbehörde.  «In  die  für  die  eigent- 
lichen Eisenbahnen  auf  ministerielle  An- 
weisung (Erlass  vom  23.  .Juli  1892.  M.  Bl.  f. 
d.  i.  V..  S.  36D  gleiehmflssig  erlassenen  Ke- 
gienmgspolizeiverordnnngeii  auf  Klein- 
bahnen keine  Anwendung  Huden.  Wie  «Ins 
Beispiel  der  Flensburg-Kappelncr  Schmal 


Kleinbahn?  [t^iÄ«, 

spurbahn  zeigt,1)  wird  man  bei  Anwendung 
geeigneter  Vorsiehtsmassregeln  im  Betrieb»' 
und  bei  den  Betriebsmaschinen  von  der 
Anordnung  besonderer  baulicher  Siche- 
rungsanlageu  an  den  Gebäuden  und  Grund- 
stücken unter  Umstünden  ganz  absehen 
können.  Dies  erscheint  namentlich  im 
Interesse  der  möglichst  nahen  Heran- 
führung der  Kleinbahn  an  die  Ortschaften 
und  industriellen  Anlagen  von  grosser 
Wichtigkeit. 

Werden  solche  Vorsichtsmassregeln  im 
Betriebe  nicht  für  ausreichend  erachtet, 
sondern  bauliche  Veränderungen  an  den 
bestehenden  Hiiuseni  u.  s.  w.  gefordert,  so 
wird  zur  Verhütung  späterer  gefahrbringen- 
der Bauten  eine  Polizeiverordnung  nach 
dem  Muster  der  für  die  eigentlichen  Eisen- 
hahnen gütigen  —  mit  den  etwa  nachzu- 
gebenden Erleichterungen  gegen  diese  — 
zu  erlassen  sein.  Zustündig  für  den  Erlass 
einer  solchen,  wie  überhaupt  der  für  den 
Betrieb  der  Kleinbahn  etwa  erforder- 
lich werdenden  Polizeiverordnungen  ist 
übrigens  nicht  die  Genehmigungsbehörde 
als  solche,  sondern  die  Behörde,  diu  dazu 
nach  allgemeinen  Grundsätzen  berufeu  sein 
würde,  d.  i.  also  je  nach  der  örtlichen  Aus- 
dehnung des  Bnhnuntcmchmcns  die  Orts- 
polizeibehörde r  der  Landrath,  der  Re- 
gierung*- oder  der  Oberpräsident.  Nur 
sollen  zufolge  besonderer  Bestimmung  im 
$  22  Abs.  4  der  ministeriellen  Ausf. -Anw. 
vom  22.  August  1892  polizeiliche  Bestim- 
mungen über  den  Bahnbetrieb  nicht 
ohne  Zustimmung  der  mitbeaufsichtigen- 
den Eisenbahnbehörde  erlassen  werden. 

Ist  der  Planfeststellungsbeschluss  er- 
gangen und  zugestellt,  so  kann  mit  dem 
Bahnbau  begonnen  werden.  Nur  wenn  von 
einem  betheiligten  Dritten  (Grundbesitzer 
j  u.s.w.)  gemäss  §62  des  Kleiubahngesetzes 
gegen  einzelne  Festsetzungen  des  Be- 
schlusses die  Beschwerde  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  eingelegt  sein 
sollte,  werden  die  Bauarbeiten  wenigstens 
insoweit  zweckmässig  auszusetzen  sein, 
als  ihre  Ausführung  mit  einer  abweichen- 
den Entscheidung  des  Ministers  nicht  ver- 
einbar sein  würde.  Dies  liegt  auch  im 
Interesse  des  Unternehmers  selbst,  der  sich 
gegenwärtig  halten  muss .  dass  im  Falle 
einer  solchen  Beschwerde  die  cndgiltige 
Planfeststellungeben  erst  in  der Ministerial- 
instanz  erfolgt  und  er  deshalb  eine  Schad- 

j       *)  Vgl.  die  Mltiheiluneen  dw  Kl-enbahndlwktor«  Knhrt 
in  Nr.  47  der  B(rM«n-  und  KlelnbnhnseUun?  vom  ZI.  No- 
!  Tember  1886  und  Zeifx-biill  fllr  Kleinbahnen  1896  8.  67. 
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loshaltung  für  tlit*  Kosten  nachträglicher 
Abänderungen  nicht  beanspruchen  kann. 

Die  Bahn  abnähme. 

Nach  der  Vollendung  de»  Bahnbaues 
beantragt  der  Unternehmer  bei  der  Ge- 
nchmigungsbchörde  dessen  Abnahme.  Bei 
dieser  wird  der  Eisenbahnbehörde  wesent- 
lich die  Prüfung  der  eisenbnhntechnischeu 
Vorschriftsmässigkeit  und  Betriebsfähig- 
keit,  dem  Regierungspräsidenten  dagegen 
die  Prüfung  dahin  obliegen,  ob  die  im 
Öffentlichen  und  im  Interesse  der  Anlieger 
dem  Unternehmer  bei  der  Genehmigung 
and  der  Planfeststellung  gemachten  Auf- 
lagen ordnungsmäßig  ausgeführt  sind. 
Naturgemäss  wird  in  letzterer  Hinsicht 
nicht  immer  alle»  schon  bei  dem  Abnahme- 
termin zur  allgemeinen  Zufriedenheit  Hx 
and  fertig  »ein.  und  Klagen  über  dies  und 
jenes  werden  nicht  ausbleiben.  Die  neu 
angelegten  Parallelwege  und  Rampen  be- 
dürfen meist  noch  der  wiederholten  Nach- 
besserung, der  eine  oder  andere  Durchlas« 
hat  sich  nachträglich  als  ungenügend  oder 
unvortheilhaft  angelegt  erwiesen,  die  feuer- 
sichern  Dächer  sind  undicht,  und  was  der- 
gleichen kleine  Unregelmässigkeiten  mehr 
sind.  Selbstverständlich  steht  ihre  Fest- 
stellung der  alsbaldigen  Betriehseröffiiung 
nicht  entgegen.  Es  empfiehlt  sich  jedoch, 
einen  entsprechenden  reichlich  bemessenen 
Theil  der  Baukaution  bis  zu  ihrer  end- 
giltigeu      Abstellung  zurückzubehalten, 


schon  um  dem  Unternehmer  einen  Ansporn 
zur  grössten  Fürsorge  in  dieser  Richtung 
zu  geben. 

Es  ist  aber  auch  möglich,  dass  wesent- 
liche Mängel  in  der  Ausführung,  ins- 
besondere eisenbahntechniseher  Natur,  bei 
der  Abnahme  festgestellt  werden,  deren 
Beseitigung  vor  der  Uebergabe  der  Bahn 
an  den  öffentlichen  Verkehr  gefordert 
werden  muss.  Aus  diesem  Grunde  ist  es 
gut.  wenn  der  Abnahmetermin  nicht  un- 
mittelbar vor  der  in  Aussicht  genom- 
menen und  vielleicht  schon  öffentlich  an- 
gekündigten Eröffnung  der  Bahn  statt- 
findet. 

Unter  allen  Umständen  ist  es  sehr 
wünschenswert!»,  dass  sich  die  Dezernenten 
sowohl  der  Regierung»  •  als  namentlich 
auch  der  Eisenbahnbehörde  schon  vor  der 
eigentlichen  Abnahme,  bei  der  meist  die 
Zeit  knapp  bemessen  und  der  Andrang 
der  Interessenten  mit  vielen  kleinen  An- 
trägen und  Beschwerden  gross  ist,  über 
die  ganze  All  der  Ausführung  des  Baues 
durch  persönliche  eingehende  Besichtigung 
ein  möglichst  klares  Urtheil  zu  bilden 
suchen.  Steht  dies  Urtheil  über  das  Unter- 
nehmen und  den  Unternehmer  im  allge- 
meinen erst  fest,  so  werden  auch  die  un- 
vermeidlichen Einzelheschwerden  leichter 
und  zutreffender  beurtheilt  werden  können. 
Es  gilt  hier,  wie  überall  im  wirthschaft- 
licheu  Lehen.  die  nlti'  Weisheitsregel: 
Trau,  schau  wein? 


StMtobeihilfen  fl 

Auf  der  Insel  Rügen  wird  seitens  der 
zu  diesem  Zweck  gebildeten  „Rügenschen 
Kleinbahnen -Aktiengesellschaft"  der  Bau 
von  Kleinbahnen: 

1.  von  Altefähr  über  Garz,  Imtbus  und 
Binz  nach  Sellin, 

2.  von  Bergen  Uber  Wittower  Fähre  nach 
Altenkirchen 

geplant.  Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft 
ist  bemessen  auf  2082000  M  und  einge- 
teilt in  9SB  Stück  Prioritätsstammaktien  [ 
und  1047  Stück  Stammaktien  über  je  1000  M.  \ 
Die  Vorbelastung  der  an  diesem  Unter-  j 
nehmen  zunächst  Betheiligten  erfolgt  in  der  \ 
Form  einer Betheiligungdes  Kreises,  zugleich  I 
mit  der  Verpflichtung  für  denselben  zur  : 
unentgeltlichen  Bereitstellung  des  erforder-  ! 
liehen  («rund  und  Bodens.  Dementsprechend 
hat  der  Kreis  ausser  dieser  Verpflichtung 


lr  Kleinbahnen. 

OOOStück  Stammaktien  übernommen.  Um  den 
Kreis  in  den  hiernach  für  das  Unternehmen 
zu  machenden  Aufwendungen  zu  entlasten, 
ist  ihm  die  Gewährung  eines  Darlehns  aus 
dem  Fünfmillionenfonds  in  Höhe  von 
300000  M  zu  l«/f  %  Zinsen  und  1  %  jähr- 
licher Tilgung  zugesagt,  ohne  dabei  für  den 
Staat  eine  Betheiligung  an  dem  dem  Kreis 
aus  «lern  Unternehmen  etwa  zufliessenden 
Gewinn  auszubedingen  oder  die  Erfüllung 
der  sonst  üblichen  Bedingungen  zur  Siche- 
rung der  fiskalischen  Interessen  zu  fordern. 
Ausser  der  Provinz  Pommern,  welche  285 
Stück  Prioritätsstammaktien  und  284  Stüc  k 
Stammaktien  übernimmt,  betheiligt  sich  an 
dem  Unternehmen  in  erheblichem  Masse 
die  mit  der  Bauausführung  betraute  Finna 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin  und  zwar  mit  700 
Stück  Prinritätsstaiiimaktien  und  156  Stück 
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Stammaktien;  einige  wenige  Stammaktien 
haben  noch  Angestellte  dieser  Firma  über- 
nommen. 

Die  Bahnen  sollen  bei  einer  plan- 
mässigcn  Gesainmtlange  von  93800  m  mit 


0,750  m  Spurweite  hergestellt  und  mit  Lo- 
komotiven für  Personen-  und  Güterverkehr 
betrieben  werden;  die  Theilstrecke  Put- 
;  bus — Binz  ist  bereite  fertiggestellt  und  seit 
dem  22.  Juli  1896  in  Betrieb. 


Elektrische  Strassen  bahn 

Im  Laufe  des  letzten  Sommers  hat 
('.  S.  Du  Riehe  -  Prell  er  bei  einigen 
Straßenbahnen  in  der  Schweiz,  im  Elsass 
und  in  Frankreich  die  Einwirkungen  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  Femsprechleitungcn 
untersucht,  um  insbesondere  festzustellen, 
welches  der  verschiedenen  Systeme  der 
Stromabnahme  bei  Oberleitung  am  meisten 
dazu  angethan  sei,  Störungen  im  Telephon  - 
betriebe  hervorzurufen .  und  ob  diese 
Störungen  auf  Induktion.  Stromverluste 
«der  andere  Ursachen  zurückzuführen 
seien. 

Nachstellend  geben  wir  die  Mit- 
theilungen Du  Riehe  •  Preller' s  über  das  Er- 
gebnis* seiner  Benbachtungen  nach  einer 
Veröffentlichung  in  The  Electrician  Xo.  921 
vom  10.  Januar  1896  wieder,  soweit  sie 
sich  auf  die  für  die  vorliegende  Frag« 
massgebenden  Verhältnisse  der  Strassen- 
bahnen  in  Zürich,  Genf.  Basel,  Mülhausen, 
Havre  und  Marseille1)  beziehen. 

Kontaktsysteme.  Die  in  Zürich 
bisher  erbauten  elektrischen  Strassen- 
bahnen  gehen  alle  strahlenförmig  von 
einem  in  der  Nähe  des  Sees  gelegenen 
Mittelpunkte  aus,  verbinden  verschiedene 
Vorstädte  an  den  die  Stadt  umgebenden 
Hügeln  und  werden  hei  einer  Gesammt- 
länge  von  etwa  9,7  km  mit  Rollen  - 
kontakt  (Trollcy)  betrieben.  In  Genf,  wo 
(1ms  ganze  Pferdebahnnetz  gegenwärtig  zu 
elektrischem  Betriebe  umgewandelt  wird, 
wird  die  erste  etwa  6,4  km  lange  Strecke,  die 
eine  der  Vorstädte  mit  der  Stadtmitte  ver- 
bindet, mittels  eines  Schleifkontaktschuhs 
betrieben,  welches  System  dann  auch 
bei  den  weiteren  Linien  zur  Anwendung 
klimmen  soll.  Die  Baseler  Strassenhahu, 
die  die  Stadt  von  einem  Ende  zum  anderen 
durchschneidet  und  ungefähr  in  der  Mitte 
d.  s  Weges  den  Rhein  überschreitet,  hat 
4.8  km  Länge  und  wird  mit  dem  Siemens 
i*i  Halske'schen  Schleifbügel  betrieben, 
der  auch  auf  den  fem  er  zu  erbauenden 
Strecken  Anwendung  linden  wird.  Auch 

•)  Veryl.  Zeitschrift  fUr  Kleinhahnen.  188«.  S.  82  und 
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bei  den  Strassenbahnen  von  Mülhausen 
im  Elsass  soll  der  Dampfbetrieb  durch 
dieses  Schleifkontakteystem  ersetzt  wer- 
den, und  die  Länge  der  bereits  damit  be- 
triebenen Linien  beträgt  gegenwärtig  etwa 
8  km.  Das  Netz  elektrischer  Strassen- 
bahnen  von  HA  vre,  das  zur  Zeit  19  km 
meist  doppelgleisigerLinienumfasst,  wird  mit 
dem  Rollenkontakt  betrieben,  der  auch  auf 
der  4  km  langen  Strassenbahn  Marsei lie- 
st. Louis  Verwendung  findet.  Hiernach 
I  besteht  also  der  Rollenkontakt  in  Zürich, 
Havre,  Marseille,  und  der  Schleifkontakt  in 
Genf.  Brtsel  und  Mülhausen.  Auf  den  ge- 
nannten Bahnen  beträgt  die  stärkste 
Steigung  im  allgemeinen  5  %  (1 : 20),  in 
Zürich  und  Marseille  6,6%  (1 : 15)  und  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  20  m. 

lsolirung.     Die  Sicherung  einer  ge- 
schlossenen Rückleitung  des  Stromes  durch 
den    Streckenoberbau   wird  in  der  jetzt 
allgemein  üblichen  Weise  bewirkt,  indem 
i  die  zur  Leitung  benutzten  Schienen  an  den 
!  Stössen  durch  8—10  mm  starke  Kupfcr- 
I  drähte  verbunden  werden,  die  durch  den 
|  Schienensteg  hindurchgeführt  und  damit 
J  verlöthet  sind.  Diese  Drähte  sind  in  gleichen 
Abständen  von  90—100  m  mit  einem  auf 
der  ganzen  Strecke  zwischen  den  Schienen 
verlegten,  nicht  isolirten  kupfernen  Leiter 
gleichen  Durchmessers  verbunden.   Nur  in 
Marseille  besteht  abweichend  hiervon  der 
erwähnte  Leiter  aus  einem  mit  Bleihülle 
versehenen  verzinkten  Eisendraht. 

Die  lsolirung  der  Hauptleitung  ist 
überall  ziemlich  gleichartig.  Wo  diese  an 
Querdrühtcii  zwischen  Eisenpfosten  ange- 
bracht ist,  besteht  eine  dreifache  lsolirung, 
1.  zwischen  der  Hauptleitung  und  dem 
Querdraht«'  an  der  Aufhängestellc,  2.  zwi- 
schen dem  Querdraht  und  dem  auf  der 
l'fostcnkappc  aufliegenden  Reifen,  und 
3.  zwischen  Pfostenkapp«'  und  Pfosten. 

Telephon«-.  In  Zürich  sind  die 
Teh'phondrähte  längs  ein«-r  Theilstrecke 
der  Bahn  unterirdisch  in  eisernen  Röhren 
verlegt,  dagegen  liings  der  übrigen,  den 
weitaus  grössteu  Theil  der  Bahnlänge  um 


Digitized  by  Google 


III.  Jahrgang  ] 
Aprtt  «66L_  J 


Elektrische  Strassenbahnen  und  Telephonstörungen. 


217 


fassenden  Strecken  mit  Hocldeitung  geführt; 
obgleich  für  ferner  an  einigen  Stellen  die 
Stromleitung  der  Trolleylinicn  mehr  oder 
weniger  rechtwinklig  kreuzen,  sind  ver- 
schiedene Strecken  bis  zu  je  200  in  Lange 
vorhanden,  wo  40— 80  Telephondrahte  ohne 
besondere  metallische  Rückleitung  in  einein 
senkrechten  oder  wagerechten  Abstände 
von  nur  1—5  m  ganz  oder  nahezu  parallel 
der  Strassenbahn  laufen.  In  ahnlicher 
"Weise  liegen  in  Genf  die  Telephondrähte 
zu  einem  kleinen  Theile  unterirdisch,  da- 
gegen auf  beträchtliche  Entfernungen  und 
in  Abschnitten  bis  zu  600  m  in  Hochleitung 
längs  der  Balm.  Der  Abstand  von  der 
Strassenbahn  betrügt  in  einigen  Fallen  5, 
in  anderen  nur  1—2  in;  die  Erde  wird  zur 
Rückleitung  benutzt.  In  Basel  und  in  Mül- 
hausen laufen  hochgefülirte  Telephondrahte 
mit  Erdrückleitung  auf  weite  Strecken 
parallel  der  Strassenbahn,  in  12 — 15  m  Ab- 
stand davon.  In  ITA  vre  und  Marseille  liegen 
die  parallel  zu  den  Strassenbahnen  laufen- 
den Telephondrühte  in  15  in  Abstaut!  von 
diesen  und  sind  mit  metallischer  Rück- 
leitung versehen. 

Störungen.  Die  an  den  Telephonen 
angestellten  Versuche  ergaben  in  Zürich  in 
allen  von  elektrischen  Strassenbahnen 
durchzogenen  Bezirken  erhebliche  Störun- 
gen, indem  das  Anfahren  und  Halten  der 
Wagen,  das  Durchfahren  von  Krümmungen, 
das  Arbeiten  der  Motoren  und  insbe- 
sondere das  Singen  der  Ankerwicklungen 
sieh  so  deutlich  vernehmbar  machte,  dass 
die  telephonische  Verständigung  beein- 
trächtigt wurde.  In  geringerein  Masse  er- 
streckten sich  diese  Störungen  über  die 
ganze  Stadt  und  es  wurden  solche  bis 
auf  eine  Entfernung  von  etwa  3  km 
von  der  nächsten  Straßenbahnlinie  wahr- 
genommen. Die  hierdurch  in  der  unmittel- 
baren Nachbarschaft  der  Strassenbahnen 
verursachten  Störungen  sind  so  gross,  dass 
die  zunächst  betroffenen  hochgeführten 
Telephonleitungen  jetzt  unterirdisch  ver- 
legt werden.  In  Genf,  Basel  und  Mül- 
hausen ergaben  sich  im  geraden  Gegensatz 
zu  Zürich  auf  den  in  nächster  Nahe  der 
Strassenbahnen  gelegenen  öffentlichen  wie 
privaten  Telephonstationen  nur  so  unbe- 
deutende Störungen,  dass  sie  für  die  Praxis 
ohne  Belang  sind.  Diese  Wahrnehmung 
wird  durch  die  Thatsache  bestätigt,  dass 
in  keiner  dieser  Städte  der  elektrische 
Betrieb  der  Strassenbahnen  zu  einer  Klage 
oder  zu  Schutzmassregeln  wie  in  Zürich 
Anlass  gegeben  hat.  Dagegen  waren  auch 
in  Marseille,  wie  schon  früher  mitgete  ilt. 


anfangs  betrachtliche  Störungen  in  der 
Telephonbenutzung  ahnlich  den  in  Zürich 
beobachteten  wahrzunehmen.  Am  meisten 
betroffen  waren  die  öffentlichen  und 
privaten  Telephonstationen  in  Gebäuden, 
an  denen  Querdrähte,  die  die  Arbeh>- 
leitung  der  Bahn  tragen,  stellenweise  nur 
etwa  0,9  in  von  den  Telephondrühten  ent- 
fernt angebracht  waren.  Ein  Versuch,  die 
Telephone  durch  Induktionsspulen  und 
Stronisaintnlcr  zu  schützen,  zeigte  wenig 
oder  gar  keinen  Erfolg,  und  die  telepho- 
nische Verständigung  blieb  so  unzulänglich, 
dass  einzelne  Tclephonlcitungen  schliesslich 
auf  15  in  Abstand  von  der  Strassenbahn 
verlegt  und  mit  metallischer  Rückleitung 
versehen  werden  mussten.  In  Havre  gaben 
die  elektrischen  Strassenbahnen  nach  Er- 
öffnung des  Betriebes  zu  Klagen  Anlass, 
allerdings  in  weit  geringerem  Masse  als  in 
Marseille  und  Zürich,  indem  die  Störungen 
sich  fast  ausschliesslich  auf  das  Geräusch 
beim  Anfahren  der  Wagen  beschränkten. 
Indessen  wurden  auch  hier  die  in  16  m 
Abstand  von  der  nächsten  Bahnlinie  ange- 
brachten Telephondrähte  auf  Anordnung 
der  Behörden  verdoppelt,  indem  die  metal- 
lische Rückleitung  auf  das  ganze  Telephon- 
netz  der  Stadt  ausgedehnt  wurde. 

Ursachen.  Die  Beobachtungen  liefern 
das  auffallende  Ergebnis»,  dass  die  elek- 
trischen Strassenbahnen  in  Zürich,  Mar- 
seille und  Hävrc,  die  mit  Rollcnkontakt 
betrieben  werden ,  erhebliche  Telephon - 
Störungen  veranlasst  haben,  die  Abhilfe 
nothwendig  machten,  während  bei  den 
Strassenbahnen  in  Genf,  Basel  und  Mül- 
hausen, die  mit  Schleifkontakt  arbeiten, 
solche  Störungen  sich  nicht  gezeigt  haben. 
Diese  Erscheinung  ist  im  ersten  Augenblick 
rüthselhaft  und  es  wird  von  Interesse  sein, 
ihre  Ursachen  kurz  zu  untersuchen. 

Ohne  Zweifel  muss  in  gewissem  Um- 
fange steti»  zwischen  zwei  Linien  paralleler 
Hochleitungen,  wie  den  Drähten  der  Ar 
beitsleitung  der  Strassenbahn  und  den 
Telephondrähten,  eine  elektromagnetische 
und  elektrische  Induktion  eintreten,  deren 
Hauptursache  in  der  übergrossen  Empfind- 
lichkeit der  Telephonleitung  liegt,  in  der 
schon  geringfügige  Induktionswirkungen 
des  höher  gespannten  Stromes  von 
500 — 600  Volt  Spannung  sich  geltend  machen. 
In  den  fraglichen  Fällen,  in  denen  die 
beiden  Leitungsstränge  an  getrennten 
Trägern  angebracht  sind,  hängt  die  Grösse 
der  Störungen  überhaupt  von  der  Stärke 
und  Plötzlichkeit  des  Wechsels  des  in- 
duzirenden     Stromes     und     von  seiner 


218 


Elektrische  Strassenbahncn  und  Telephonstöruugon. 


Spannung  ab  ,  ferner  von  «ler  Länge 
«Irr  Streck«',  auf  «ler  hehle  Leitungen 
parallel  laufen,  und  von  d«'i'  Grösse  des 
Abstaudcs  zwischen  ihnen,  wobei  jedoch 
die  Induktionswirkung  kciinswcgs  in  einem 
einfachen  Verhältnisse  zu  «liesem  Abstände 
steht.  Di«-  in  Zürich  und  G«-nf  getr«>ffen«*n 
Sehutzvorkehrung«-n  gi'geii  übergruss«-  In- 
duktion sind  in  ihrer  Wirkung  einander 
gleich:  die  beiden  Lt-itungssträng«»  kreuzen 
einander  in  g«-wiss«'ii  Zwischenräumen, 
und  der  höh«-)"  gespannt«-  Arbeitsstrom 
d«'i"  Slrassenbahn  besitzt  eine  besondere 
Kückleitung  in  «b'tn  Kupferdraht  zwischen 
den  Schienen,  wahrend  erfahrungsmassig 
«Ii«'  grosse  Anzahl  der  Telephondrähte 
an  sich  ebenfalls  zur  Verminderung  «l«*r 
Induktionswirkung  dient.  Trotz  dieser 
Gleichheit  d«  r  Verhältnisse  —  diese  sind  in 
Genf  noch  ungünstiger  infolge  der  gröss«*- 
ren  Lange  der  l'arnllclstreekcn  und  dem- 
«■ntsprechend  «les  wesentlich  höheren  In- 
«luktionski>effizient«'n'_)  —  zeigten  sich  in 
Zürich  «Theblich«'  Tclephonstörungen. 
wahrend  db'se  in  (teuf  kaum  wahrnehmbar 
waren.  Hieraus  kann  nur  gefolgert  werden, 
«lass  die  Erscheinungen  in  Zürich  nicht  in 
erster  Linie  und  sicher  nicht  ausschliesslich 
auf  Induktion  beruhen. 

Die  Vorkehrungen,  um  Stromverlust«» 
zu  verhindern,  sind  in  den  vorliegenden 
Fallen,  wie  oben  g«-zeigt,  thatsachlich  gleich- 
w«>rthig.  Es  möchte  hier  eingewendet 
werden,  «lass  der  Moränenbtiden  Zürichs 
für  Erdström«'  durchlässiger  sei  als  <l«>r  Kies- 
btiden  von  Städten,  wie  Genf  und  Basel; 
aber  dieser  Einwand  würde  nur  b««i  Vor- 
handensein von  Thon  «»der  andern  un- 
durchlässigen. «Ii«-  Feuchtigk«'it  zurück- 
haltenden  Hodenarten  stichhaltig  s«>in. 

Die  Mauptursach«'  der  Telephon- 
Störungen  ist  nach  Du  Rich«'-Prellcr's  An- 
sicht in  dem  Rollcnkontnkt  zu  suchen. 
Zunächst  besteht  ein  Unterschied  bei  diesem 
und  dein  Schleifkontakt  in  dt»r  Art  der 
Leitungsfuhrung:  während  die  R«»llenkon- 
taktleitung  eine  gross««  Zahl  von  Aufhäng«-- 
punkten  besonders  in  den  Krümmungen 
fordert,  um  sich  der  Gleisachse  der  Bahn 
anzuschmiegen,  genügt  es.  die  Str«»mleitung 
für  «len  Schleifbügel  in  langgestreckten 
Linien  mit  wenig«'ii  Stützpunkten  zu  ver- 
legen und  an  d«*n  Kn-uzungsstellen  die 
Leitungsdrähte  «•infach  zu  verlöthen,  so 
«biss  eine  ununterbrochene  Stromabnahme 

')  Der  Koeffizient  der  gegenseitigen  elektromagnetischen 
Induktion  ist  (lognat  *l  -1).  wobei  I  die  parallele 

Lange  und  d  der  Abstand  in  Zentimetern  ist. 


gesichert  ist.  Beim  Kollenkontakt  dagegen 
bedingt  j«-«!«'  Aufhangestell«',  sei  es  eine 
den  Draht  fass«'nde  Klammeröse  «»der  ein 
Herzstück  an  «b-n  Kreuzungen  und  Weichen, 
ein  überspringen  des  Rades  über  die 
Drahtklemme  im  «-rsteren  «»d«-r  die  offene 
Fug«'  im  zweiten  Falle.  Di«'s  verursacht 
Funkenbildung,  die  z.  B.  in  Zürich  heson- 
«lers  Ix'ftig  und  an  fast  allen  Aufhänge- 
stellen auftritt.  Durch  den  mangelhaften 
Stroinschluss  entsteht  natürlich  ein  Strom- 
schwanken  und  <lies«»s  ist  nach  Ansieht 
Du  Riehe- Fr«'ller*s  die  Hauptursache  d«*r 
Telephonstörungen.  Diese  Ansicht  wurde 
durch  einen  Versuch  auf  einer  der  Züricher 
Lini«'ii  bestätigt,  indem  der  Rollenkontakt 
vorübergehend  durch  einen  Genfer  Schleif- 
bügel ers«'tzt  wurde.  Hierbei  zeigte  sich 
gleiche  Funkenbildung  und  gleiche 
Telephonstörung,  was  beweist,  «lass  der 
Fehler  nicht  so  sehr  in  dem  Rollenkontakt 
an  sich,  als  in  dem  System  der  Ober- 
leitung liegt,  «lie  durch  den  Roileukontakt 
bedingt  wird. 

Eine  ander«'  Ursache,  die  zur  Ver- 
stärkung der  Telephonstörungen  beitragt, 
muss  in  der  Konstruktion  der  Motoren  ge- 
sucht werden.  In  flieser  Hinsicht  steht  der 
geräuschlose  Gang  und  die  kaum  merk- 
liche Abnutzung  der  in  Basel  und  Mül- 
hausen angewandten  Motoren  mit  Ketten- 
getriebe in  grellem  Gegensatze  zu  dem 
Heuleu  der  Motoren  und  dem  Rassein  des 
Zahngetriebes  auf  den  Züricher  Linien,  das 
sich  bereits  nach  kaum  einjährigem  Be- 
trh'be  bemerkbar  macht,  wobei  aller- 
dings die  starken  Steigungen  und  scharfen 
Krümmungen  hier  zu  einer  schnelleren  Ab- 
nutzung mitwirken.  Nicht  weniger  scharr 
ist  der  Gegensatz  zwischen  dem  lautlosen 
Hingleiten  des  Aluminiumschleifbügels  [und 
dem  Schnarren  —  besonders  in  den  Krüm- 
mungen —  des  Rollenkontaktes  an  dem 
Leitungsdraht.') 

Dieses  Geräusch  findet  durch  die  Wir- 
kung der  Induktion  seinen  Wiederhall  in  den 
Telephonen,  während  das  mit  einem  plötz- 
lichen  Anwachsen  des  Stromes  verbundene 


')  Dimer  Mupl  tot  ne 
der  amerikanischen  Trolleyrader  mit  schmaler  Rille 
andere  Kader  aus  besserem  Material  mit  Afi  cm 
Rill«,  «Ii«  mehr  seitlichen  Spielraum  bietet  Es  wird  Iit- 
thOmlicher  Welse  häufig  behauptet,  daas  der  Schleifkon- 
takt den  Leitungsdraht  abnutze.  Uas  Urgentheil  ist  der 
Fall,  da  der  Schleifkontakt  aus  weicherem  Material  ge- 
fertigt ist  als  der  Leitungsdraht,  mithin  von  diesem  haUJTW 
sachlich  abgunutut  wird.  Bai  dem  Alunininmbugai,  der 
z.  R.  in  Basel  benutzt  wird,  ist  die  Abnutzung  erheblich 
vermindert.  Indem  beide  Kontaktilaehen  gut  eingefettet 
sind  und  der  gekrümmte.  1JB  m  lange  Kontaktrahmen  mit 
Selbstolung  versehen  ist  Ueberdlce  stellt  i 
1'ahririchtungBwechscJ  aelbstthatig  um. 
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Anlaufen  d««r  Motoren  «Ii«'  Telephone  be- 
Mimlers  dadurch  erregt,  dass  infolg«-  mim- 
g«'lhafter  Stromabnahme  und  der  Unzu- 
länglichkeit der  gewöhnlichen  ls«dirmittel 
di«-  elektrisch»*  Spannung  zwischen  den 
Erdanschlüssen  plötzlich  stark  steigt. 

Se h luss folgern u g.  Hiernach  wird  ein 
guter  Schleifktmtakt  in  Verbindung  mit  gut 
gehunteu  und  sanft  laufenden  Motoren  auf 
die  mit  Erdschluss  versehenen  Telephone 
weit  weniger  einwirken,  als  der  Kollen- 
kontakt.  bei  dem  in  den  aufgeführten 
Fällen  Abhilfeinassregeln  nothwendig 
wurden,  darin  bestehend,  dass  die  in  der 
Nachbarschaft  der  elektrischen  Strassen- 
bahm-n  befindlichen  Telephondrähte  ent- 
weder  unterirdisch  verlegt  oder  verdoppelt 
wurden.') 

Die  Kosten  der  ersteren  Anordnung 
betrugen  in  Zürich  ungefähr  20000  M  für 
das  Kilometer,  wovon  die  Strassenbahn- 
gesellschaften   etwa   die   Hältte  getragen 

' .  AI«  weiterer  Fall  der  Art  mag  erwähnt  werden,  dies 
bei  der  Douglas-  und  Laxey-Straesenbahn  auf  der  lule  of 
Man  nach  Mittheilung  von  l>r.  E.  JJopkinson  keine  Tele- 
pbonsto rangen  wahrgenommen  worden  sind,  obgleich  dl« 
Tetepboodraht«  der  GeseUschail.  an  den  Staatstelegraphen- 
stangen  gebracht,  nicht  mehr  als  26  Fuss  von  der 
StranflenbihiutromleitiMK  entfernt  and  auf  nahezu  3  km 
mit  letalerer  parallel  geführt  werden.  Die  Telephondrahte 
haben  »llerding*  metallische  Rflckleitung,  aber  bekanntlich 
gewahrt  diese  dnrehana  keinen  vollen  Sehuta  gegen  In- 
dnktionswirkungen.  wie  sie  wohl  bei  einem  geringen  Ab- 
stände von  der  Bahn  entstanden  waren,  wenn  letztere  mit 
Rollen-  anstatt  Schleifkontakt  betrieben  wurde.  Ein  fer- 
nere« Beispiel  bt  die  elektrische  Mont  Salevebahn  bei 
(ienf  (vergl.  Du  Rlcbe-Prellers  Mittheilung  im  Engineering 
1894  und  Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen.  1894.  8.281).  Bei 
dieser  Bahn,  die  mit  Schleifkontakt  and  nasävnüeitigcr  Lei- 
tungmehiene  betrieben  wird,  genügte  eine  einfache  elek- 
trische Verbindung  an  den  ßchienenstossen  ohne  besondere 
I; uckleituBg.  um  die  anfänglich  w.ihrffnomraenen  Stö- 
rungen der  Telephone  nnd  Telegraphen  cu  beseitigen,  so 
dan  von  der  Verdopplung  der  Drahtleitungen  abgesehen 
werden  konnte. 


haben;  in  Marseille  wurden  die  Kosten  der 
Verlegung  auf  «  inen  Abstand  von  16  ni 
und  der  Verdopplung  der  meist  betroffenen 
!  Telephonleitungen  vollständig  von  der  Bahn- 
gesellsehaft  erstattet  und  beliefen  sich  auf 
etwa  12800  M  für  «las  Kilometer  Bahnlänge; 
in  HA  vre  endlich  hatte  die  Gesellschaft  für 
den  gleichen  Zweck  den  Betrag  von 
100000  M  zu  entrichten,  was  etwa  7  500  M 
!  auf  das  Kilometer  Bahn  ausmacht.  Im 
Durchschnitt  haben  »liese  Kosten  gegen 
12600  M  für  das  Kilometer  betragen, 
während  sie  in  den  «Irei  anderen  Fällen 
bei  Anwendung  des  Schleifkontakts  gänz- 
lich .erspart  wurden. 

Ohne  die  Verdrängung  des  Oberlei- 
tungssystems mit  Kollkontakt  zu  wünschen, 
das  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
amerika bedeutende  Dienste  geleistet  hat 
und  auch  in  Europa  für  Vorstadt-  und 
ländliche  Bezirk«'  wohl  geeignet  ist,  darf 
«loch  im  Hinblick  auf  die  eigenartigen 
V.-rhältnisse  der  Städte  in  Europa  be- 
hauptet werden,  dass,  wenn  überhaupt 
Ob««rleitung  gestatt«-t  wird,  der  Schleif- 
k«»ntakt,  wie  er  bereits  in  verschiedenen 
Städten  des  Festlandes,  z.  B.  in  Dresden, 
Hannover,  Barmen,  auf  den  Vorstadtbab- 
nen  zu  Budapest  u.  a.,  auch  in  etwas  ab- 
weichemler  Form  auf  der  Isle  of  Man  an- 
gewandt  wird,  frei  ist  von  manchen  dem 
Rollkontakt  anhaftenden  Nachtheilen  und 
I  deshalb  gegen  letzteren  einen  merklichen 
I  Fortschritt  bedeutet.  Dies  gilt  besonders 
|  in  den  Städten  und  Bezirken,  wo  die  Ver- 
antwortlichkeit für  Störungen  des  Tele- 
graphen- oder  Telephonbetriebes  und  nicht 
nur  die  Höh«-  der  Kosten,  sondern  auch 
die.  Schwierigkeiten  der  zu  treffenden  Ab- 
hilfe in  Rechnung  gezogen  werden  müssen. 


K  ii  I  (i  n  i  ii  I  Ii  a  Ii  n  c  n. 

Von 

Paulus, 
konigl.  bayer.  Hauptmann  a.  D.  in  Berlin. 

I.  will.     Nun    tragen    unser««  uberse«'ischen 

Dans  mit  platonischer  Liebe  in  unseren  Besitzungen  mit  alleiniger  Ausnahme  Ka- 

Kolonien  nichts  zu  erreichen  ist,  davon  hat  meruns  die  Eigentümlichkeit  an  sich,  dass 

man  sich  erfreulicherweise  allmählich  über-  die  Ausbeutung  «1er  Landesschätze  auf  ein 

zeugt.    Es  gehört  zu  den  bedeutsamsten  Eindringen  in  «las  I^ndesinncrc  hinweist, 

Fortachritten  in  der  Geschhht«'  der  Ent-  und  dass  «Ii«'  Verbindung  mit  der  Küste 

wiekluug  unseres  Kolonialw«>s«>ns.  dass  das  nur  in  sehr  unzulänglicher  Weise  durch 

vaterländisch«*  Kapital  anfängt  zu  begreifen,  natürlich«'  Wass.-rstrassen  begünstigt  wird, 

dass  es  höchste  Zeit  zur  Aussaat  ist,  wenn  So  liegen  die  Verhältnisse  in  Ostafrika  und 

man   «Ii«-  Ernte  nicht  an«l«*r«'ii  ilhi'rlassen  mutatis  mutaudis  «  Im-iis..  in  Kihlwestafrika. 
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Das  landesübliche  Verkehrsmittel  der  Men- 
schen- »»der  Thierkarawanen  vertheuert  den 
Transport  so  ausserordentlich,  das*  als 
Handelsartikel  vom  Innern  nach  der  Küste 
nur  Werthgcgenstünde  wie  Edelmetalle. 
Elfenhein  oder  —  Mensehen  sieh  noch  als 
rentabel  erweisen.  Auch  in  anderer  Hin- 
sicht bildet  der  Mangel  an  Verbindungen 
irgend  welcher  Alt  das  Haupthindernis», 
das  der  gesicherten  Besitzergreifung  durch 
die  politischen  Eigenthümer  im  Wege 
steht.  Es  ist  wohl  nicht  zuviel  gesagt, 
wenn  wir  die  Behauptung  aufstellen,  dass 
wir  erst  an  dem  Tage  Herren  unserer  weiten 
Kolonialgebiete  Sein  und  wirtschaftlichen 
Nutzen  aus  ihnen  haben  werden,  au  dem 
wir  als  Wegebauer  im  grossen  Stile 
mindestens  e  i  u  e  grosse  Heerstrasse  vom 
Innern  zur  Küste  gelegt  haben.  Dass 
eine  solche  Heerstrasse  mir  eine  Eisenbahn 
sein  kann,  liegt  auf  der  Hand.  Es  ist 
heute  nicht  au  der  Zeit,  die  schwierige 
Frage  zu  erörtern,  woher  »las  hierzu  er- 
forderliehe Kapital  kommen  soll.  Wenn 
nicht  alle  Anzeichen  trügen,  stehen  wir  im 
Begriffe,  einen  beschreitbaren  Weg  zu  fin- 
den, auf  dem  das  Privatkapital,  getragen 
durch  staatlichen  Kückhalt,  es  unternimmt, 
dem  sich  regenden  auslandischen  Wett- 
bewerb zuvorzukommen  und  die  deutsche 
Herrschart  von  der  Küste  nach  dem  Innern 
zu  tragen.  Abgesehen  von  dieser  Geld- 
beschaffungsfrage,  die  allerdings  bei  un- 
seren Kolonialhahneu  so  gut  wie  beim 
heimischen  Klcjnhahmvescn  die  ausschlag- 
gebende ist.  kommen  für  die  Entwicklung 
unserer  Kolonialismen  zwei  Fragen  in 
Betracht,  die  von  wesentlichem  Einflüsse 
auf  die  Zeit  sind,  in  der  wir  uns  dem  Ziele 
unserer  Bestrebungen,  der  Erschliessung 
des  Innern,  n/Uiem:  die  Wahl  des  Motors 
und  der  Spurweite.  Nachdem  auch  für 
unsere  Kleinbahnen  dieses  vielbehandelte 
Thema  noch  keineswegs  einen  nach  allen 
Seiten  befriedigenden  Abschluss  gefunden 
hat,  dürften  Versuche  und  Erfahrungen, 
die  in  dieser  Richtung  in  unseren  über- 
seeischen Gebieten  gemacht  werden,  auch 
läuternd  und  fördernd  auf  erstere  rück- 
wirken. 

Wenn  die  Frage  des  Motors  überhaupt 
zur  Besprechung  gestellt  wird,  so  leuchtet 
es  von  selbst  ein.  dass  nur  die  engere  Wahl 
zwischen  Dampf  und  Elektrizität  in  Erwä- 
gung gezogen  werden  kann.  Vor  Kurzem 
vielleicht  hatte  man  auch  der  Prüfung 
dieser  engsten  Wahl  noch  das  Recht  ab- 
sprechen können  im  Hinblicke  darauf,  dass 
Dampfmotor  seine   Vorzüge   in  jähr- 


zelmtelangem  Betriebe  bewährt  hat,  wah- 
rend die  Elektrizität  nur  in  städtischen 
Anlagen  und  solchen  einfachster  Betriebs 
führung.  sowie  auf  geringer  Streekenaus- 
dehnung  Gelegenheit  gehabt  hat,  die  Eigen- 
art ihrer  Leistungsfähigkeit  zu  bekunden. 
Nachdem  indessen  amerikanische  ernste 
Versuche  auf  Vollbahnen  die  Möglichkeit 
eines  elektrischen  Betriebes  auch  auf  diesen 
dargethan  haben .  gewinnt  die  Erörte- 
rung, ob  die  dein  elektrischen  Betriebe 
innewohnenden  Vorzüge  nicht  mit  Vortheil 
in  den  Dienst  unserer  kolonialen  Bahn- 
bestrebungen gestellt  werden,  eine  Bedeu- 
tung, die  sich  wesentlich  über  den  Werth 
einer  akademischen   Besprechung  erhebt. 

Der  elektrische  Betrieb  weist  vor  allem 
den  wesentlichen  Vorzug  auf,  dass  er  sich 
mit  erheblicher  Kohlenerspamiss  vollzieht. 
In  Ländern  nun.  in  denen  der  Nachschub 
der  für  den  Bahnbetrieb  erforderlichen 
Kohlen  entweder  aus  dem  Mutterlande 
oder  dem  näher  gelegenen  Auslande  er- 
folgen inuss.  niuss  diesem  Umstände  eine 
grosse  Bedeutung  zugemessen  werden. 
Nach  den  Zahlen,  die  die  amerikani- 
schen Versuchsstrecken  aber  bis  jetzt  ge- 
liefert haben,  handelt  es  sich  beim  elektri- 
schen Betriebe  um  eine  Ersparniss  von 
mindestens  40%.  Diese  Ersparniss  käme 
zunächst  der  Verbilligung  des  Betriebes 
zu  gute.  Nun  weisen  aber  Kolonialbahnen 
mindestens  für  die  ersten  Jahre  ihres  Be- 
stehens eine  Eigenschaft  auf.  die  wir  auch 
bei  unseren  Kleinbahnen  wahrnehmen,  dass 
sie  nämlich  eher  eine  etwas  theurere  Her- 
stellung, als  einen  theureren  Betrieb  ver- 
tragen können.  Unsere  Dampfer  auf  den 
innerafrikanisehen  Seen  werden  bis  jetzt 
mit  Holz  geheizt.  Bei  der  grossen  Holz 
armuth  sowohl  der  meisten  ostafrikanisehen 
als  südwestafrikanischen  Gebiete  ist  aber 
um  so  weniger  daran  zu  denken,  der  Koh- 
lenfeuerung mit  Holzfeuerung  zu  Hilfe  zu 
kommen,  als  wir  allen  Anlass  haben,  die 
,  vorhandenen  Waldbestände  möglichst  zu 
schonen.  Ein  geringerer  Kohlenverbrauch 
würde  aber  den  weiteren  Vortheil  haben, 
dass  für  Zeiten  nicht  gesicherter  Kohlen- 
zufuhr —  aus  Gründen  örtlicher  Unruhen 
oder  auswärtiger  kriegerischer  Verwick- 
lungen —  der  Kohlenmangel  und  damit 
zusammenhängend  die  Gefahr  der  Betriebs- 
einstellung  weniger  leicht  in  die  Erschei- 
nung treten  würde,  als  wenn  der  viel  Heiz- 
material verbrauchende  Dampfbetrieb  rasch 
unter  den  vorhandenen  Bestünden  auf- 
räumt. Wir  stehen  nicht  au,  gerade  den 
verhält  uissiuässigge  ringen  Kohlen  verbrauch 
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für  den  Kaktor  in  <|er  AV«*rthabschatznng 
beider  Bewegungsarten  zu  halten,  der  viel- 
l«'i«-ht  einmal  Hie  Eisi'nbahnfragc  überhaupt 
zu  gunsten  lies  elektrischen  Betrieb«^  zu 
eiirsehehlen  geeignet  ist.  AVenn  auch  aus 
mehr  als  einem  (irumle  fllr  unsere  Voll- 
balinen  an  eine  grundsätzliche  Betriehs- 
anderung  vnreist  wohl  kaum  gedacht 
werden  kann,  so  liegen  die  Verhältnisse 
di »eh  wesentlich  anders  da.  wo  es  siel) 
darum  handelt,  unter  besonders  ungünstigen 
Heschaffungsverhaltnissen  für  Heizstofle  mit 
Xeiianlagen  zu  beginnen,  die  dureh  keinerlei 
Rücksicht  auf  bestehende  Betriebe  in  der 
Wahl  ihrer  maschinellen  und  baulichen 
Anlagen  gehemmt  sind.  Andere  dem  elek- 
trischen Betriebe  nachgerühmte  Vorzüge, 
wie  die  Steigerung  der  Fahrgeschwindig- 
keit, die  grössere  Zugenergie  Steigungen 
gegenüber,  fallen  allerdings  bei  Knlonial- 
bahnen.  die  vorläufig  nur  mit  einem  sehr 
wenige  Züge  aufweisenden  Fahrplan  zu 
rechnen  haben  werden,  wenig  oder  gar 
nicht  ins  Gewicht.  Dagegen  erscheint  die 
Möglichkeit,  aus  derselbe»  Kraftquelle,  i 
die  Zugarbeit  verrichtet,  auch  die  inten- 
sive Erleuchtung  des  Zuges,  des  zu  durch- 
fahrenden Vorgelündes  mittels  Schein- 
werfer, besonders  wichtiger  baulicher  An- 
l.igen  wie  Bahnhöfe,  Kraftstath »neu.  Brücken. 
Tunnel  n.  s.  w.  mitbesorgen  zu  können, 
als  ein  Gesichtspunkt,  der  für  die  Betriebs- 
sicherheit auf  Kolonialbahnen  von  nicht 
zu  unterschätzender  Bedeutung  sein  dürfte. 
Leider  steht  die  Bewachungsbedürftigkeit 
ib-r  gesammten  Bahnanlagen  in  den  Kolo- 
nien in  dem  entgegengesetzten  Verhält- 
nisse zur  Bewachungsmöglichkeit.  Diesem 
^  beistände  vermöchte  eine  gute  Beleuch- 
tung des  Bahnkörper*  zur  Nachtzeit  wenig- 
stens in  soweit  abzuhelfen,  dass  Beschädi- 
gungen, mögen  diese  nun  durch  die  Ein- 
geborenen oder  den  EinHuss  des  Tropen - 
klimas  verursacht  sein,  rechtzeitig  entdeckt 
zu  werden  vermögen.  Je  weniger  man  im 
Stande  sein  wird,  den  Bahnschutz  dem 
europäischen  gleichwertig  zu  gestalten, 
desto  bemerkbarer  wird  sich  das  Bedürf- 
nis einer  Beleuchtung  machen,  die  gründ- 
licher sein  muss.  als  wir  es  von  den  hei- 
mathlichen  Verhältnissen  her  gewöhnt  sind. 
Zu  diesem  Zwecke  aber  ist  die  Zuhilfe- 
nahme der  Elektrizität  nicht  nur  der  er- 
forderlichen Lichtstürke,  sondern  auch  der 
Einfachheit  der  Bedienung  der  Beleuch- 
tungsapparat«1: wegen  unentbehrlich. 

Ein  weiterer  für  Bahnen  im  Steppen  ■ 
gebiete  Afrikas  höchst  bedeutsamer  Vor- 
zug «les  elektrischen  Betriehes  muss  in  «lern 


Umstände  gesehen  werden,  «la-ss  die  (Jefahr 
von  Gras  und  Waldbränden  infolge  des 
Funkenauswnrfes  der  Lokomotiven  voll- 
stündig  vermieden  wird.  Bei  der  die 
Vegetation  so  ausserordentlich  rasch  in  die 
Höhe  schiessen  lassenden  Kraft  des  tropi- 
schen Klimas  ist  an  ein  Schutzstreifen- 
system gar  nicht  zu  denken  und  die  Gefahr 
«les  Prairie-  und  Waldbrandes  geradezu  ver- 
hangnissvoll.  Der  elektrische  Betrieb  kennt 
••ine  solche  nicht. 

Nur  nebenbei  möge  des  mehr  neben- 
sächlichen Vortheils  gedacht  werden,  «lass 
eine  Bahngescllschaft.  die  ihren  Betrieb 
auf  elektrische  Kraft  gründet,  in  den  er- 
forderlichen Kraftstationen  bereits  die  Kraft- 
quelle besitzt,  um  ohne  weitere  Kosten 
industrielle  Unternehmungen  irgend  welcher 
Alt  lilngs  der  ganzen  Bahnstrecke  entstehen 
zu  lassen.  Der  vorerst  schwache  Zug- 
verkehr wirrt  in  den  Kraftstationen  einen 
verhÄltnissmüssig  sehr  bedeutenden  üeber- 
schuss  an  elektrischer  Energie  stündig  zu 
anderweitiger  Verwendung  vorrüthig  halten. 
Auf  diese  Weise  wird  nicht  nur  «lie  Ren- 
tabilität «les  Unternehmens  als  solchen 
wesentlich  durch  Nebi-neinnahmen  erhöht, 
«•s  wird  auch  durch  diese  Neb«-nindustrie 
«lie  zu  bcfönlemde  Fraehtmenge  erhöht, 
das  Kulturmittel  der  Bahn  selbst  aber  wirkt 
auf  diese  Weise  ungleich  rascher. 

Man  hat  —  vom  Standpunkte  des  Voll- 
bahnbetriehs  —  den  elektrischen  Bahnen 
schon  als  Missstaud  nachgesagt,  «las»  die 
Zugh«'izung.  «Ii«-  auf  unseren  Vollbahnen 
so  lange  zu  wünschen  übrig  gelassen  un«l 
erst  durch  din-kt«-  Ausnutzung  des  Dampf«;» 
hierzu  eine  entspr«*ch<'ndf  Lösung  gefun- 
den hat.  in  d«-r  bewegenden  Kraft  der 
Elektrizität  keinerlei  Ac.|uivalent  für  den 
fehlenden  Dampf  finde.  Die  Richtigkeit 
dh'scs  Einwamles  vorausgesetzt,  sind  un- 
sere Kolonialhahn<-n  in  der  glücklichen 
Lage,  der  Heizung  entbehr«-!!  zu  können, 
wiihreml  die  Reisenden,  das  Zugmaterial, 
sowie  auch  tlniilweise  die  zu  befördernde 
»acht  es  nur  angenehm  empfinden  werden, 
wenn*  sie  von  «len  Begleiterscheinungen  des 
Kusses.  Rauches  u.  s.  w.  verschont  bleiben. 

Di«-  dargi'legten  Vortheile  fallen  des- 
halb um  so  wesentlich«*!-  ins  Gewicht,  weil 
si«-  sich  zur  Zeit  der  hauptsächlichsten 
Schwierigkeiten,  im  Betrh'be,  fühlbar  ma- 
chen. Nicht  im  Bau  d«r  Bahnen  liegen 
die  Haupthindernisse  der  Entwicklung  un- 
s«-rer  Kolonialbahnen,  dies«-  können  als 
beseitigt  betrachh-f  werden,  wenn  die 
Geldbeschafl'ungsfrage  ihre  Erledigung  ge- 
funden hat.     Aber  der  von  den  Bahnen 
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erhoffte  Gewinn  bleibt  aus  oder  ennässigt 
sich  wenigstens,  wenn  sieh  ungeahnte  Be- 
triebsschwierigkeiten einstellen.  Dies  ist 
der  Punkt,  wo  die  Forderung  des  Kolonial- 
bahnwesens ihre  Vorbereitungen  in  Ähn- 
licher Riehtung  thätig  werden  lassen  tnuss, 
wie  wir  es  heute  noch  in  unseren  Klein- 
bahnbestrebungen vor  Augen  haben.  Die 
Lösungsmittel  der  Aufgabe  sind  freilieh 
verschiedene,  weil  die  Zwecke,  die  wir 
mit  beiden  Verkehrsarten  verfolgen,  der 
Natur  der  Sache  nach  von  einander  ab- 
weichende sind.  Jedenfalls  dürfte  es  nicht 
von  Hause  aus  von  der  Hand  zu  weisen 
sein,  in  der  Nutzbarmachung  des  elektri- 
schen Betriebs  ein  Hilfsmittel  zu  sehen, 
da»  uns  gestattet,  den  Kolonialbahnbau 
noch  wirksamer  und  zugleich  nutzbarer 
zu  gestalten. 

II. 

Von  der  Entscheidung  der  Frage, 
welcher  motorischen  Kraft  sieh  unsere  Ko- 
lonialbahnen am  vortheilhaftesten  bedienen, 
gänzlich  unabhängig  sind  die  Erwägungen, 
die  sich  auf  die  Wahl  der  Spurweite 
erstrecken.  Die  Technik  hat  es  glücklich 
so  weit  gebracht,  ihre  sämmtlichen  heute 
in  Betracht  kommenden  Motoren  den  ver- 
schiedensten Spurweiten  anzupassen.  Auch 
das  Misstrauen  gegen  geringere  Spurweiten 
als  die  allein  seligmachende  Vollspur  ist 
soweit  geschwunden,  dass  man  nicht  mehr 
mit  einer  grossen  Verteidigung»-  und  Ent- 
schuldigungsrede zu  beginnen  braucht,  wenn 
man  das  Wort  Schmalspur  in  den  Mund 
zu  nehmen  sieh  anschickt.  Diese  Andeu- 
tung verräth  bereits  den  Standpunkt,  den 
wir  in  der  Spurweitefrage  für  Kolonialhah- 
nen einnehmen.  Wir  stehen  nicht  an,  jeden 
Versuch,  die  Vollspur  auf  unsere  über- 
seeischen Besitzungen  zu  übertragen,  als 
einen  durch  nicht*  zu  rechtfertigenden 
Luxus  zu  bezeichnen,  solange  wir  noch 
mit  den  grössten  Schwierigkeiten  zu 
kämpfen  haben,  um  nur  die  paar  Millionen 
für  den  einzigen,  z.  B.  in  Ostafrika  erfor- 
derlichen Schienenstrang  aufzubringen. 
Wenn  schon  bei  unseren  Kleinbahnen,  denen 
grossentheils  eine  ungleich  grossere  Lei- 
stungsfähigkeit, wenigstens  was  todte 
Frachten  anlangt,  zugemuthet  wird,  als  dies 
zunächst  bei  unseren  Kolonialismen  zu  er- 
warten steht,  die  Sehmalspur  als  die  Spur 
erkannt  worden  ist.  die  sowohl  aus  Gründen 
der  Billigkeit  als  einer  wenn  auch  nur  massi- 
gen Rentabilität,  zu  denen  sich  ma-h  die  Vor- 
züge grösseren  Anpassungsvermögen»  an 
das    Gelände    gesellen,     bei  genügender 


Leistung  allein  herstellungsfähig  ist.  so 
trifft  dies  in  noch  viel  höherem  Masse 
für  Kolonialbahnen,  wie  wir  sie  brauchen, 
zu.  Ein  gewinnbringendes  Geschäft  von 
dem  Betriebe  bis  in  das  Innere  unserer 
afrikanischen  Besitzungen  getriebener  Bah- 
nen zu  erwarten,  ist  vorläufig  eine  durch 
nichts  gerechtfertigte  Wahnvorstellung. 
Wenn  wir  trotzdem  keinen  Augenblick 
länger  zögern  dürfen,  aus  Erwägungen 
anderer  Natur  diese  Bahnen  zu  bauen,  so 
liegt  es  auf  der  Hand,  dass  wir  im  höchsten 
Grade  unklug  handeln  würden,  uns  statt 
einer  langen  billigen  Strecke  für  dasselbe 
Geld  eine  kurze,  theure  zu  schaffen. 
Seihst  wenn  die  kürzere  Strecke  ertrags- 
fähiger sein  sollte,  hat  sie  kolonialpolitisch 
nicht  entfernt  die  Bedeutung,  die  der 
nicht  ertragsfähige,  beispielsweise  das  ost- 
afrikanische Seengebiet  mit  der  Küste  ver- 
bindende Schienenstrang  für  sich  in  An- 
spruch zu  nehmen  berechtigt  ist  Hierzu 
kommt,  dass  der  kilometrische  Kostenunter- 
schied zwischen  Voll-  und  Schmalspur  in 
den  Kolonien  ein  wesentlich  grösserer  ist, 
als  bei  uns  in  der  Heimath.  Zu  den  hier 
schon  bestehenden  Unterschieden  im  Kosten- 
punkte, soweit  er  aus  den  Aufwendungen 
für  Unterbau,  Oberbau  und  rollendes  Ma- 
terial an  Materialpreis  und  Arbeitslöhnen 
herrührt,  tritt  in  den  Kolonien  noch  als 
steigernder  Faktor  die  Fracht  sämmtlicher 
Bau-  und  Betriebsmaterialien  von  der  Hei- 
math  nach  diesen  entlegenen  Küsten,  sowie 
von  dort  nach  »1er  jeweiligen  Bauspitze 
hinzu.  Hierbei  bedeutet  es  beispielsweise 
einen  recht  wesenüichen  Unterschied  in 
den  Beförderungskosten,  ob  die  Schiene 
26  oder  46  kg  wiegt.  Wenn  es  auch  er- 
freulicherweise für  die  bis  jetzt  zu  ver- 
legende Strecke  der  Usambarabahn  ge- 
glückt ist,  die  erforderlichen  Holzschwellen 
durch  indische  Unternehmer  in  genügender 
Anzahl  lieferbar  zu  erhalten,  so  erscheint 
es  doch  in  hohem  Grade  fraglich,  ob  dies 
auch  für  eine  Durchführung  der  Linie  nach 
dem  Seengebiet  möglich  sein  wird.  Neben- 
bei lassen  sich  andere  Bedenken,  ob  der 
oMiafrikauischc  Wald  unter  der  dadurch 
veranlassten  Waldverwüstung  nicht  mehr 
als  wünschenswerth  leidet  und  ob  die  Holz- 
schwelle  überhaupt  dem  Tropenklima  und 
den  Angriffen  der  Termiten  gegenüber 
genügende  Widerstandsfähigkeit  besitzt, 
keineswegs  ohne  weiteres  von  der  Hand 
weisen.  Uns  erscheint  es  höchst  wahr- 
scheinlich, dass  man  bei  umfassender  In- 
angriffnahme unseres  Kolonialhahnnetzes 
zweifellos  in  Südwestafrika,  wohl  aber  auch 


Digitized  by  Google 


III.  -UhrpinK.  I 
April  Q96._J. 


Kolüiiialljahnoii. 


223 


in  Ostafrika  auf  die  Eisenschwelle  wird 
zurückgreifen  müssen.  Dann  aber  spielen 
auch  in  dieser  Hinsicht  Materialpreis  und 
Transportkosten  eine  beaehtenswerthe  Rolle 
zu  gunsten  der  Schmalspur.  Wir  gestehen 
offen,  dass  uns  Erwägungen,  die  in  unseren 
kolonialen  Gebieten  eine  Neuauflage  der 
Vollspur  erheischen,  nicht  auffindbar  ge- 
worden sind.  Die  praktischen  Japaner 
haben  längst  die  Meterspur  angenommen, 
und  wer  die  bei  v.  d.  Zypen  &  Charlier 
(Cöln)  hierfür  gefertigten  Betriebsmittel  ge- 
sehen hat,  bei  dem  können  Zweifel  über 
die  volle  Leistungsfähigkeit  dieses  rollen- 
den Materials  wohl  kaum  bestehen. 

Anders  liegt  die  Frage,  wenn  man  den 
Versuch  mit  cht.  eine  bestimmte  Spurweite 
für  unsere  Kolonialbahnen  in  Vorschlag  zu 
bringen.  Die  Auswahl  ist  eine  sehr  grosse, 
da  die  in  Preussen  durch  gesetzliche  Be- 
stimmung festgelegte  Beschränkung  auf 
3  Spurweiten  (0^600.  0,750  und  1,000  m)  dort 
keine  Giltigkeit  hat.  Glücklicherweise  sind 
wir  in  der  Lage,  nicht  erst  Versuche  an- 
stellen zu  müssen,  sondern  uns  an  schon 
lange  Erprobtes  und  Eingelebtes  anlehnen 
zu  können.  Sowohl  kleinste  als  mittlere 
Schmalspurweiten  haben  ja  eine  theilweise 
recht  weit  zurückreichende  Geschichte 
hinter  sieh.  Ausschlaggebend  dürfte  bei 
der  engeren  Auswahl  nicht  mehr  der  Kosten- 
punkt, sondern  die  Sicherstellung  der  Lei- 
stungsfähigkeit sein.  Die  Eigenart  der 
Frachtmengen  und  Frachtarten  mit  Berück- 
sichtigung örtlicher  und  klimatischer  Ver- 
hältnisse diktirt  das  Gesetz.  Kolonialbahnen 
von  der  Art,  wie  wir  sie  brauchen, 
müssen  jeder  Anforderung,  die  aus 
Personen-  und  Frachtverkehr  erwächst,  ent- 
sprechen können,  so  gut  wie  unsere  Von- 
bahnen, nur  die  Rücksicht  auf  besonders 
schnelle  Beförderung  kann  mehr  ausser 
Acht  gelassen  werden.  Dagegen  bringen 
es  die  Verhältnisse  mit  sich,  dass  mit 
Massenpersonenbeförderungen  auf  sehr 
grossen  Strecken  und  unter  den  erschwe- 
renden Einflüssen  eines  tropischen  Klimas 
gerechnet  werden  muss.  Es  muss  deshalb 
nicht  nur  die  Raumzumessung  in  den 
Wagen  für  den  einzelnen  Reisenden  eine 
über  das  Bedürfnis»  der  europäischen  Ver- 
hältnisse hinausgehende  sein,  sondern  es 
müssen  auch  weitergehende  Bequemlich- 
keitsvorkehrungen getroffen  sein,  als  dies 
in  unserem  gemässigten  Klima  erforderlich 


ist.  Bei  Truppenbeförderungen  würde  sich 
eine  Vernachlässigung  dieser  Forderung 
äusserst  nachtheilig  fühlbar  machen.  Das- 
selbe gilt  von  der  Beförderung  von  Thieren 
in  lebenden  Häuptern,  eine  Frachtart,  die 
auf  unseren  Kolonialbahnen  voraussichtlich 
eine  nicht  unwesentliche  Rolle  spielen  wird, 
aber  auch  andere  Güter  bedürfen  bei  lang- 
andauernder  Beförderung  eines  wirksame- 
ren Schutzes  gegen  die  Witterungsverhält- 
nisse, als  dies  in  Europa  erforderlich  ist. 
Aus  diesem  einzigen  Umstände  ergiebt  sich 
ohne  weiteres  die  Unmöglichkeit,  sich  der 
kleinsten  bis  jetzt  übliehen  Spurweiten,  die 
in  der  Nähe  von  0.600  m  liegen,  zu  bodienen. 
Wer  schon  in  der  Lage  war,  in  unseren 
gemässigten  Zonen  einige  Sommerraittags- 
stunden  auf  oder  in  einem  Fahrzeug  einer 
Bahn  genannter  Spurweite  zuzubringen,  der 
wird  kein  Verlangen  darnach  tragen,  mit 
diesen  für  bestimmte  Zwecke  ja  recht  prak- 
tischen Konstruktionen,  die  man  kurz 
als  Decauvillesche  bezeichnen  kann,  unsere 
Kolonien  zu  beglücken.  Nur  nebenbei 
möge  noch  erwähnt  werden,  dass  die  Stand- 
festigkeit dieser  Konstruktionen  Tropen- 
stünnen gegenüber  zum  mindesten  recht 
fraglich  erscheint.  Wie  man  aber  die 
passagere  Gleisverlegung  und  den  Unter- 
bau flüchtigster  Art,  wie  er  mit  Recht  auf 
unseren  Militärfeldbahnen  Anwendung  fin- 
det, ohne  weiteres  als  Muster  für  unsere 
Kolonialismen  bezeichnen  konnte,  das 
bleibt  völlig  unerfindlich.  Im  Hinblick  auf 
die  in  Europa  und  anderswo  gemachten 
Erfahrungen,  namentlich  unter  Berücksich- 
tigung der  auf  der  Bosnabahn  erzielten  Er- 
gebnisse, kann  die  Forderung  einer  zwischen 
0.760  und  1,000  tu  sich  bewegenden  Spur- 
weite nicht  als  eine  willkürlich  gewählte, 
sondern  in  der  Natur  der  Sache  begrün- 
dete bezeichnet  werden.  Dass  in  Herstel- 
lung des  Unterbaues  und  Oberbaues,  der 
Hochbauten  u.  s.  w.,  sowie  des  rollenden 
Materials  das  höchste  in  Solidität  geleistet 
werden  muss,  geht  aus  dein  Gesagten  un- 
mittelbar hervor. 

Selbst  unter  diesen  Voraussetzungen 
wird  die  Schmalspur  noch  immer  ganz 
wesentliche  Ersparnisse  gegenüber  der  Voll- 
spur aufweisen,  und  ihre  Wahl  bildet  unse- 
res Erachtens  eine  wesentliche  Förderung 
in  der  Ermöglichung  eines  raschen  und  um- 
fassenden Ausbaues  der  dringend  erforder- 
lichen Schienenwege  in  unseren  Kolonien. 
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Preusxen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20.  Februar  1896,  i 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Aktiengesellschaft  Georgs-Marien- 
Bergwerks-  und  Huttenverein  zu  Osna- 
brück zum  Bau  einer  Kleinbahn  von  der 
sogen.  Wallücke  im  Wiehengebirge  zur 
Eisenbahnstation  Kirchlengern  mit  Ab- 
zweigung nach  der  Werrebrücke  bei 
Löhne. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  Februar  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Georgs- 
Marie.n-Borgwerks-  und  Hüttenverein"  zu 
Osnabrück,  welche  den  Bau  einer  Klein- 
bahn im  Regierungsbezirk  .Minden  von  «1er 
sogenannten  Wallücke  im  Wiehengebirge 
nach  der  Eisenbahnstation  Kirchlengern 
mit  einer  Abzweigung  nach  der  Werre-  ! 
brücke  bei  Löhne  beschlossen  hat.  das 
Enteignuiigsrecht  zur  Entziehung  und  dau- 
ernden Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  folgt  anbei  zurück. 

Berlin,  den  20.  Februar  1896. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  20.  Februar  1896,  ■ 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts  • 
an  den  Kreis  Kreuznach  zum  Bau  einer  ; 
Kleinbahn  von  Kreuznach  nach  Winter- 
hnrg  mit  Abzweigung  nach  Wallhausen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  Febnuir  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Kreuznach  im  Regie- 
rungsbezirk Coblenz,  welcher  den  Bau  einer  1 
Kleinbahn  von  Kreuznach  nach  Winterburg  ! 
mit    Abzweigung    mich    Widlhauson    be-  I 
schlössen   hat.   das  Entejgnungsrecht  zur 
Entziehung  und  dauernden  BeM-hränkung  • 
des  für  diese  Anlage  in  Ans|iruch  zu  neh-  i 
m.-nden  Grundcigcnthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  folgt  anbei  zurück. 

Berlin,  den  20.  Februar  1896. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Oesterreich. 

Gesetz  vom  17.  Januar  1896.')  wirksam 
für  das  Herzogthum  Krain,  betreffend  die 
Förderung  der  Bahnen  niederer  Ordnung. 

Ueber  Antrag  des  Landtages  Meines 
Herzogthums  Krain  finde  Ich  anzuordnen, 
wie  folgt: 

8  1 

Die  Ausführung  joner  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmten  Bahnen  niederer 
Ordnung  (Lokalbahnen.  Sekundärbahnen. 
Vizinalbahnen,  Kleinbahnen  u.  dgl.),  deren 
Notwendigkeit  oder  Nützlichkeit  vom 
Standpunkte  der  Landesinteressen  ausser 
Zweifel  steht,  bezüglich  welcher  jedoch 
dargellmn  erscheint,  dass  die  Interessenten 
(insbesondere  Bezirke .  Gemeinden  und 
Private)  ausser  Stande  sind,  die  erforder- 
lichen Geldmittel  zur  Gänze  aufzubringen, 
kann  vom  Lande  gefördert  werden:  ent- 
weder 

a)  durch  Garantirung  eines  jährlichen 
Reinerträgnisses  behufs  Siehorstellnng 
der  höchstens  vierprozentigen  Ver- 
zinsung und  der  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdaner  planmässig  zu  bewir- 
kenden Tilgung  des  durch  Ausgabe 
von  Prioritätsobligationen  (Eisenbahn- 
Schuldverschreibungen)  oder  durch 
Aufnahme  eines  Hypothekar- Anlehens 
zu  beschaffenden  Theiles  des  Anlage- 
kapitals der  betreffenden  Bahn  niede- 
rer Ordnung  oder 

b)  durch  Gewährung  eines  bücherlich 
sicherzustellenden,  mit  höchstens  4% 
verzinslichen  und  innerhalb  der  Kon- 
zessionsdauer  rückzahlbaren  Dar- 
lehens, eventuell  gegen  Refundirung 
in  Prioritätsobligationen,  in  beiden 
Fällen  bis  zur  Höhe  von  70%  des 
vom  Landesausschusse  (§  10)  aner- 
kannten Baaraufwnndes: 

ci  durch  Gewährung  von   Beiträgen  a 
fonds  perdu  mittels  einmaliger  Kapi- 
talszahlung  oder  in  Annuitäten. 
Aussenlem  kann  das  Land  nach  Be- 
schaffenheit der  obwaltend**!)  besonderen 
Verhältnisse  sich  an  der  Kapitalsbeschaffung 
für  solche  Bühnen  niederer  Ordnung  auch 
dadurch   bei  heiligen,    diiss    dasselbe  ent- 

Enthalt«  in  dem  am  13.  Kebmar  1896  »uspürebeneo 
VI.  Btuoke  de»  Undflflc^etz- Blattes  fnr  das  Her*o*tlnun 
Krain  unter  Nr.  7. 
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weder  «fin«*  Re-inertragsgaruntie  hu  Sinne 
der  Bestimmung  in  lit.  a  bezüglich  der 
zur  Ergänzung  des  Bauaufwandes  auszu- 
gebenden, mit  einer  höchstens  vierprozen- 
tigen  Vorzugsdividende  auszustattenden 
und  innerhalb  der  Konzessionsdauer  zu 
tilgenden  Prioritätsaktien  gewährt  oder 
Prioritäts-  bezw.  Stammaktien  zum  vollen 
Nennwcrthe  übernimmt. 

§  2.  I 
Die  im  §  1  vorgesehene  Unterstützung 
von  Bahnen  niederer  Ordnung  durch  das 
Land  kann  nur  dann  eintreten: 

a)  wenn  die  Notwendigkeit  oder  Nütz- 
lichkeit  des  beabsichtigten  Eisenbahn- 
banes  vom  Standpunkte    der  Landes-  , 
inte-ressen  durch  Bcschluss  des  Land- 
tages anerkannt  wird  (§  9)  und 

b)  wenn  Seitens  der  Inten-ssenten  und 
des  Staates  gemeinsam  oder  seitens 
eines  dieser  beiden  Theile  allein  ent- 
weder 

1.  nach  Massgabe  des  Erfordernisse*  für 
den  Bahnbau  einzuzahlende  Beiträge 
zu  dem  durch  den  Landesausschuss 
anerkannten  Bauaufwamle  in  der  Höhe 
von  wenigstens  26%  n  fonds  perdu 
cxler  gegen  Uebernahine  von  Aktien 
<les  Unternehmens  zum  vollen  Nenn- 
wcrthe zugesichert  werden  oder 

2.  die  Verpflichtung  übernommen  wird, 
für  den  Fall,  als  «He  jährlichen  Be-  ; 
triebsüberschüsse  der  in  Frage  kom- 
menden  Bahn  zur    Bedeckung  des 
Erfordernisses    für   die  Verzinsung, 
sowie  für  die  Tilgung  des  AnInge;-  ! 
kapitals  innerhalb  der  Konzessions-  ! 
datier  nicht   ausreichen  sollten,  Zu- 
schüsse bis  zu  mindestens  drei  achtel 
(•/d)  dieses  jährlichen  öesammterfor- 
dernisses  zu  leisten. 

§3. 

Für  den  Bau  und  Betrieb,  sowie  für 
die  gesellschaftliche  Verwaltung  der  nach 
§  1  dieses  Gesetzes  vom  Lande  geförderten 
Bahnen  niederer  Ordnung  ist  unter  ent-  | 
sprechender  Einfinssnahme  des  Landes- 
ausschusses in  der  Regel  im  Wege  «1er 
Vereinbarung  mit  der  Staatsverwaltung 
oder  mit  der  Verwaltung  der  Anschluss- 
bahn Vorsorge  zu  treffen. 

§4. 

Für  jene   Bahnen   niederer  Ordnung,  1 
deren  Baukapital  ganz   oder  zum  Thcil 
durch  Uebernahine  von  Stammaktien  sei- 
tens der  Interessenten,  des  Landes  ..der 
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des  Staates  aufgebracht  wird,  sind  be- 
sondere Aktiengesellschaften  zu  bilden. 

Der  Ocsellschaftsvorstand  hat  aus 
höchstens  neun  Mitgliedern  zu  bestehen, 
von  welchen  zwei  vom  Landesausschusse 
bestellt  werden. 

In  die  Gesellschaflsstatutcu  ist  die  Be- 
stimmung aufzunehmen,  elass  die  Funktionen 
des  Vorstandes  der  Oesellschaft  als  Ehren 
ämter  unentgeltlich  zu  versehen  sind.. 

Auch  ist  in  den  Statuten  nach  Maasgabe 
der  von  Fall  zu  Fall  zwischen  den  be- 
theiligten Faktoren  zu  treffenden  Verein- 
barungen zu  bestimmen,  ob  und  inwieweit 
eine  Rückzahlung  der  dem  Lande,  aus  dem 
Titel  der  Ueinertragsgarantie  (§  1,  Z.  1) 
etwa  geleisteten  Vorschüsse  nebst  Zinsen 
aus  den  Keinertraguissen  des  betreffenden 
ßahnunternehmens  stattzufinden  haben 
wird. 

»a. 

Die  Prioritätsaktien  jener  Aktiengesell- 
schaften, welche-  für  di<-  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  vom  Lande  subventionirten 
Bahnen  gebildet  werden,  haben  Anspruch 
auf  eine  vierprozeiittge  Vorzugsdividende 
vor  den  Stammaktien. 

Priorität*  oder  Stammaktien,  welche 
auf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes in  den  Besitz  des  Landes  gelangen, 
dürfen  vor  Ablauf  eines  Jahres,  vom  Tage 
der  Betriebseiöffnung  der  betreffenden 
Eisenbahnlinie  au  gerechnet,  nicht  ver 
äussert  werden. 

8  6- 

Erklärungen  der  Interessenten  (Bezirke, 
Gemeinden  und  Private),  womit  «Heselben 
sich  zur  Uebernahine  von  Aktien,  zu  Bei 
tragsleistungen  ä  fonds  perdu,  zu  Grund- 
abtretungen .  Materiallie  ferungen  und 
sonstigen  Naturalleistungenn  verpflichten, 
müssen  rechtsverbindlich  in  d«-r  vom 
Lamlesaussehusse  (§  10?  festzusetzenden 
Form  abge  geben  werden. 

Sollten  Inte-ressente-n  (Gemeinden,  Be- 
zirke, Private  )  mit  «h-r  Erfüllung  serieller 
Verpflichtungen  im  Rückstände  bleiben,  so 
ist  tler  Ljineb'sausschtiss  ber«-chtigt,  ge-.ge-n 
Gemeinden  und  Strassenbezirkskejukur 
renzen  in  analoger  Anwenelung  des  Ge- 
setzes vom  10.  April  1881.  L.  G.-Bl.  Nr.  6. 
ge'gen  sonstige-  Interesse-Uten  im  We-ge-  der 
politischen  Exekution  vorzugehen. 

§  7. 

Die  Zulässigkeit  und  ehe  Bedingungen 
für  die   Be  nutzung  von  Landes .  Bezirks 
und  Geineinriestrnssen  zur  Anlage  und  zum 
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Betriebe  von  Bahnen  niederer  Ordnung 
sind,  unbeschadet  der  der  Strassenver- 
waltung  gesetz-  oder  konzessionsmflssig 
vorbehaltenen  Einflussnahme  auf  solche 
Anlagen,  vom  Landesausschusse  festzu- 
stellen. 

Hierbei  hat  als  Grundsatz  zu  gelten, 
dass  für  eine  solche  Benutzung  ein  be- 
sonderes Entgelt  in  keinem  Falle  zu  ent- 
richten ist  und  dass  alle  thunlichen,  zum 
mindesten  aber  jene  Erleichterungen  und 


wie  die  Vornahme  der  erforderlichen  Ver- 
einbarungen mit  der  Staatsverwaltung,  die 
Einflussnahme  auf  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahnen,  die  Ueberprttfung  der  Be- 
triebs- und  Ertragsrechnungen,  sowie  die 
Durchführung  der  in  Gemässhcit  dieses 
Gesetzes  und  der  Beschlüsse  des  Land- 
tages nothwendigen  finanziellen  Trans- 
aktionen. 

Insolangc  dem  Landesausschusse  nicht 
eigene  Organe  zur  fachlichen  Beurtheilung 


Begünstigungen    Anwendung    zu   finden    von   Bahnprojekten   in    technischer  und 


haben,  welche  nach  den  jeweilig  gelten- 
den Normen  für  Reielisstrassen  vorge- 
schrieben sind. 

$  8. 

Das  Jahreserforderniss  für  die  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  durch  das  Land 
übernommenen  Verpflichtungen  ist  mit  der 
entsprechenden  Bedeckung  durch  den  Lan- 
desvoranschlag anzusprechen,  und  ist  die 
ordnungsmassige  Verwendung  der  be- 
willigten Geldmittel  im  Landesrechnungs- 
abschlusse  auszuweisen. 

§  9. 

Dem  Landtage  bleibt  die  Beschluss- 
fassung und  Entscheidung  «her  die  Art 
und  Höhe  der  den  einzelnen  Bahnunter- 
nehmungen  aus  Landesmitteln  zu  ge- 
währenden finanziellen  Unterstützung,  über 
die  näheren  Modalitäten  der  hierzu  er- 
forderlichen Geldbeschaffung  und  über  die 
Veräusserung  von  in  den  Besitz  des  Landes 
gelangten  Prioritiltsobligationen.  Prioritats- 
oderStammaktien  der  Balinunternehraungen 
vorbehalten. 

§  10. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  allge- 
meinen die  Vorbereitung  und  Antrag- 
stellung hinsichtlich  der  nach  $  9  der  Be- 
schlnssfassung  und  Entscheidung  des  Land- 
tages vorhehaltenen  Angelegenheiten,  so- 
wie die  Durchführung  der  diesfalls  vom 
Landtag  gefassten  Beschlüsse. 

Insbesondere  obliegt  «lein  Landesaus- 
schusse die  Prüfung  der  vorgelegten  Pro- 
jekte, deren  Kosten,  unbeschadet  der 
eventuellen  Kcfundirung  derselben  aus  dem 
Anlagekapitale  der  betreffenden  Bahnlinie, 
von  den  Interessenten  zu  bestreiten  sind, 


kommerzieller  Beziehung  zur  Verfügung 
stehen,  hat  derselbe  seinen  Anträgen  und 
Beschlüssen  das  Ergebniss  der  diesfalls 
durch  Organe  der  Regierung  gepflogenen 
Prüfung  zu  Grunde  zu  legen. 

8  IL 

Zur  Prüfung  der  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes zu  fördernden  Bahnprojekte  und  zur 
Erörterung  der  auf  ihre  finanzielle  Unter- 
stützung aus  Landesmitteln  bezughabenden 
Fragen  wird  ein  Landeseisenbahnrath  er- 
richtet, dessen  Zusammensetzung,  Orga- 
nisation und  Wirkungskreis  vom  Landtage 
über  Antrag  des  Landesausschusses  fest- 
gestellt wird. 

§  12. 

Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes 
werden  Meine  Minister  des  Innern,  der 
Finanzen  und  des  Handels  betraut. 


Kussland. 


Kaiserlicher  Erlas«  vom  -^HuT  1895> 
betr.  Bau  and  Betrieb  der  Orjechowo'achen 
Nebenbahn.  Veröffentlicht  im  Verordnungs- 
blatt des  Ministeriums  des  Verkehrs  vom 


September 


1895. 


4.  Oktober 

Bau  und  Betrieb  einer  etwa  40  Werst 
langen  schmalspurigen  Nebenbahn  von  der 
Station  Orjechowo  der  Eisenbahn  Moskau — 
Nischni-Nowgorod  nach  der  Ortschaft  Bin 
im  Kreise  Bogorod,  Regierungsbezirks  Mos- 
kau, wird  einer  Privatgesellschaft  über- 
tragen, der  vom  Staate  finanzielle  Unter- 
stützung nicht  gewährt  werden  soll.  Bau 
und  Betrieb  dieser  Nebenbahn  soll  nach 


lerner  die  Einleitung  und  Durchführung  i  (Ien  Vorschriften  über  die  für  öffentlichen 


d«-r  Vorerhebungen  und  Verhandlungen 
zum  Zwecke  der  Sicherstellung  des  Baues 
von  Eisenhahnen  auf  Grund  dieses  Gesetzes, 
der  Abschluss  von  diesfalligen  Prilliminar- 
vertragen  mit  den  Interessenten.  Unter- 
nehmern und  Eisenbahnverwaltungen,  so- 


Verkehr  bestimmten,  mit  Dampf  betriebenen 
Nebenbahnen  vom  £  Juni  18921)  erfolgen. 

In  den  Zügen  der  Bahn  sollen  für  die 
Personenbeförderung  nur  Wagen  2.  und 

»)  Vergl-  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen,  1896.  B.  483  ff. 
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3.  Klasse  verwendet  werden.  Die  Fahr- 
preise sollen  für  die  Personenwerst  höch- 
stens betragen:  4  Kopeken  in  der  zweiten 
und  2Vi  Kopeken  in  der  dritten  Klasse. 
Kinder  unter  10  Jahren  zahlen  die  Hfllfte. 
Für  Reisegepäck  soll  höchstens  erhoben 
werden  '/»  Kopeke  für  die  Pudwerst,  der 
gleiche  Betrag  für  Eilgut.  Für  Frachtgut 
sind  8  Klassen  gebildet,  von  denen  die 
erste  (bearbeitetes  Eisen,  Blei,  Kupfer 
und  andere  Metalle.  Essig,  Wein,  spirituöse 
Getränke  u.  s.  w.)  höchstens  >/»  Kopeke, 
die  zweite  (Getreide.  Mehl.  Erze  u.  s.  w.) 
höchstens  7u  Kopeke,  die  dritte  (Salz, 
Heu.  Werg  u.  s.  w.)  höchstens  l/u  Kopeke 


für  die  Pudwerst  zahlen  soll.  Postsendun- 
gen mit  den  begleitenden  Beamten  sind 
frei  zu  befördern.  Arrestanten  und  deren 
Gepäck  zur  Httlfte  des  sonst  giltigen  Be- 
förderungspreises. 

Die  Konzession  wird  auf  die  Dauer  von 

i  85  Jahren   ertheilt.    Nach   Verlauf  von 

I  26  Jahren  hat  die  Regierung  das  Recht. 

'  die  Bahn  mit  sflmmtlichcm  Zubehör  anzu- 
kaufen. Der  Kaufpreis  soll,  wenn  die  Re- 
gierung von  diesem  Recht  Gebrauch  macht, 

j  nach  Massgabe  der  in  den  letzten  7  Jahren 
beim  Betriebe  erzielten  Reineinnahme  unter 
Ausschluss  der  2  die  niedrigsten  Einnahmen 

;  aufweisenden  Jahre  festgestellt  werden. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession»- 
ertheilungen  and  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Stettiner  Strasseneisenbahn-Gesell- 
»chaft  hat  die  Genehmigung  zum  Ausbau  fol- 
gender mit  Elektrizität  zu  betreibender  Linien 
nachgesucht: 

a'i  Molkerei  Eckerberg  —  Falkenwalder- 
Strasse— Breitestra.sse; 

b)  Bahnhof— Grüne  Schanze— I'aradeplatz— 
Moltkestrasse  —  Pölitzerstrasse  —  War- 
sower-  und  Nemitzerstrasse— Friedhof: 

c)  Bellevue  —  Königsthor  —  Grabow  a.  Ü.— 
Frauendorf  mit  späterer  Fortsetzung  von 
Bellevue  bis  zum  städtischen  Kranken- 
hause  in  der  Apfelallee; 

<li  Molkerei  Eckerberg— Alleestrasse— Tur- 
nerstrasse —  Falkenwalderstrasse  —  Bis- 
marckplatz —  Bismarckstrassc —  Königs- 
thor —  Pölitzerstrasse  —  Moltkestrasse  — 
Friedrich-Karlstrasse  —  Arndtplatz — Mol- 
kerei Eckerberg  (sogenannte  Ringbahn- 
linie;: 

e   Cap-cheri  -  Breitestrasse  —  Elysium  — 

Heinricbstrasse; 
f)  Mönchenbrückstrasse  —  Handelshalle  — 

Unterwieck— Grabower  Grenze. 

2.  Die  Löwenberg  -  Lindower  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  plant  die  Fortführung  der 
vollspurigen  Kleinbahn  Löwenberg  --  Lindow 
über  Banzendorf,  Dierberg  und  Zechow  nach 
Rheinsberg.  Die  Länge  der  Strecke  Lindow— 
Rheinsberg  beträgt  rund  17^  km. 

3.  Im  Kreise  Plcss  beabsichtigt  man,  eine 
Kleinbahnverbindung  von  Antonicnhüttc  über 
Nicolai,  Tichau  und  Alt-Berun  nach  Neu  Beruu 
herzustellen. 

4.  Die  Firma  Lenz  &  Co.,  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung,  in  Stettin,  plant  die 


Herstellung  einer  schmalspurigen  (l  m)  elek- 
trischen Kleinbahn  von  Zobten  über  Marxdorf, 
Guhlau,  Klettendorf,  Pänkendorf  und  Neudorf 
nach  Königszelt.  Die  Bahn  wird  88  km  lang 
sein. 

5.  In  den  Kreisen  Landeshut  und  Walden- 
burg der  Provinz  Schlesien  wird  die  Herstel- 
lung voll-  oder  schmalspuriger  Kleinbahnen 
von  Landeshut  nach  Friedland  mit  Abzwei- 
gung von  Neuen  oder  Kleinhennersdorf  über 
Schömberg  nach  Albendorf  oder  von  Landes- 
hut über  Schömberg  bis  zur  Landesgrenze 
bei  Liebenau  mit  Abzweigung  von  Schömberg 
über  Berthelsdorf  und  Albendorf  bis  zur  Lan- 
desgrenze geplant. 

6.  Die  Strassenbahn-Aktiengesellschaft  zu 
Hannover  beabsichtigt, die  geplante  vollspurige 
elektrische  Strassenbahn  von  Hannover  nach 
Rethen  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 

1  S.  590,  neuere  Projekte  No.  15)  über  Glei- 
dingen, Heisede,  Sarstedt,  Hasede  nach  Hildes- 
heim fortzuführen.  (Siehe  auch  das  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  161,  neuere  Pro- 
jekte No.  5  erwähnte  schmalspurige  Projekt  des 
Unternehmers  Messing.)  Ausserdem  will  die 
Hannoversche  Strassenbahn- Aktiengesellschaft 
ihre  elektrisch  betriebene  Linie  Hannover— 

i  Linden— Körtingsdorf— Badenstedt  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1696,  S.  36/37)  über 
Empelde  bis  zu  der  an  der  Hannover-Nenn- 
dorfer  Chaussee  gelegenen  Schaukwirthschaft 
Zu  den  7  Trappen  verlängern. 

7.  Der  Kreis  Herford  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Herford  nach  Vlotho  mit  Ab- 
zweigung nach  Salzuflen. 

8.  Von  einer  Gesellschaft  in  Düsseldorf 
wird  der  Bau  einer  Kleinbahn  von  Düsseldorf 
nach  Crefeld  und  Uerdingen  geplant,  die  den 
Rhein  bei  Düsseldorf  auf  einer  festen  Brücke 
überschreiten  soll. 
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9.  Die  Stadtgemeinde  Goch  hat  die  Her- 
stellung' einer  Kleinbahn  von  Goch  über 
Calcar  nach  dein  Rheine  bei  Grieth  in  Aus- 
sicht genommen. 

±  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  Ustrzyki  dolnc 
zur  ungarischen  Grenze.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  18, 
S.  381.) 

2.  Für  eine  Fortsetzung  der  Lokalbahn 
Sigmundskron  —  N'eumarkt  —  Tramin  von  der 
Station  Bozen-Gries  der  k.  k.  privilegirten 
Südbahn  -  Gesellschaft  nach  Sigmundskron. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  182, 
Vorarbeiten  No.  7.)  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1890.  No.  2*,  S.  523.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tepla-Trencaen-Teplicz  der  Staats- 
bahnlinien Galantha  —  Zsolna  und  Tepla- 
Trencsen  -  Teplicz  —  Vlaraszöros  zur  Stadt 
Trencsen-Teplicz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1896.    No.  17,  S.  373.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pap-Tamasi  der  Linie  Grosswar- 
dein— Er-Mihalyfalva  der  Biliarer  Lokalbahnen 
zur  Station  Berrettyö  -  Ujfalu  der  Hauptlinic 
Budapest—  G  ross  wardei  n  K  ronstadt — Predeal. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  27,  S.  611) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Fünfkirchen  der  Staatsbahnlinie 
Budapest— Villany  und  der  Barcs-Fünfkirchc- 
ner  Eiseubahn  zur  Station  Dolnji-Miholjac  der 
Vizinalbahn  Bclis6e  —  Viljevo-Kapelna.  { Ver- 
ordnungsblatt für  Kisenbahneu  und  Schiffahrt. 
1896.  No.  29,  S.  539  ) 

&  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  56-?  km  lange  vollspurige  Lo- 
kalbahn von  der  Station  Hegyes-Feketchegy 
der  königl.  ungar.  Staatsbahnlinie  Budapest — 
Zimony— Belgrad  zur  Station  Gajdobra  der 
Linie  Baja— Ujvidek  und  zur  Donau-Dampf- 
schiffahrtstation Palanka.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  19, 
S.  403.) 

2.  Für  eine  52  km  lange  vollspurige  Lo- 
kalbahn von  der  Station  Temcsvar  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnen  zur  Station  Modos  der 
Linie  Szccsany  -  Modo*  —  Pördäny.  Verord- 
nungsblatt für  Eisenbnhncn  und  Schiffahrt, 
1896.    No.  SR»,  S.  53'J.; 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent 
lichem  Interesse  erklärt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  <ler  Repu- 
blik vom  24.  Februar  1896  eine  Strassenbahn 
mit  thicrischem  oder  mechanischem  Betriebe  im 
Seinedepaitement  vom  Kirchplatz  in  Paul  in 
zur  Staatsstraße  No.  2  nach  Flandern.  .Jour- 
nal ofticiel.    l-'.m.    No.       S.  1239.' 


»Heilungen.  [«r^Äffii«,. 

2.  Durch  Gesetz  vom  29.  Februar  18%  eine 
vollspurige  Lokalbahn  im  Departement  Aisne 
von  Mczieres-sur-Oise  nach  Vendeuil.  Journal 
officiel.   No.  60,  S.  1173.) 

4.  Betriebseröffnongen. 

1.  Am  23-  November  1895  die  elektrische 
.  Strassenbahn  in  Elbing.    (Vergl.  ZeiUschr.  f. 

Kleinb.  1894.  S.  578,  neuere  Projekte  No.  9). 

2.  Im  Januar  1896  die  an  die  Station  Gne- 
i  sen  der  königl.  preusaischen  Staatsbahn  an- 
schliessende schmalspurige    Kleinbahn  des 
Kreises  Witkowo.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  22/23.) 

3.  Am  20.  Januar  1896  die  Theilstrecke  Salz- 
burg—Oberndorf der  Lokalbahn  Salzburg — 
Lamprechtsbausen.  Den  Betrieb  führt  die 
Eisenbahnbau-  und  Betriebsuntemehmuug  Leo 
Arnoldi  in  Wien.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  344,  Konzessionen  No.  2.  Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    No.  26,  S.  195.) 

4.  Im  Februar  1896  die  Strasseneisenbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  Budapest  -  Ujpcst— 
Rakospalota.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  32,  Konzessionen  No.  1.  Vor- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1895.    No.  19,  S.  403. 

Ö.  Am  5.  Februar  1*96  die  Strecke  Opale- 
nitza— Neustadt  bei  Pinne  der  Opaleuitza'er 
Kleinbahiigescilschaft.  (S.  auch  S.  237  dieses 
Heftes.) 

6.  Am  15.  Februar  1896  die  von  Station 
Müllheim  der  grossberzogl.  badischen  Staats- 
eisenbahn abgehende  7,m  km  lange  schmal- 
spurige Lokalbahn  Müllheim— Badenweiler. 

7.  Am  5.  Marz  1H96  die  der  Betriebsab- 
teilung Karlsruhe  der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Lenz  &  Co.  in  Stettin 
unterstellte  Lokalbahn  Bruchsal— Odeuheim— 
Menzingcn. 


Ein  Wort  zur  Berliner  Verkehrsfrage. 

Unter  vorstehendem  Titel  werden  inGlaser's 
Annalcn  für  Gewerbe  und  Bauwesen  (No.  449 
vom  1.  Marz  1896)  Vorschläge  zur  Hebung  de* 
Berliner  Verkehrs  gemacht.  Was  nothwendig 
zur  Verbesserung  der  Berliner  Verkehrsver- 
lirtltnisse,  das  ist  die  Schaffung  eines  Schnell- 
verkehrs, der  durch  die  Zeitersparniss  für  die 
Fahrgäste  wesentlichen  finanziellen  Gewinn 
herbeiführt.  Ein  Schnellverkehr  lässt  sich  aber 
in  der  inneren  Stadt  in  der  Höhe  der  Strassen 
nicht  ermöglichen,  da  dein  die  Gebote  der 
Vorsicht  und  Sicherheit  widerstreiten.  Die 
Umwandlung  des  bestehenden  Pferdebetriebs 
in  mechanischen  Betrieb  kann  daher  Verkehrs- 
verbesserungen durch  erhöhte  Schnelligkeit 
nur  an  den  Grenzen  des  Stadtkörpers  schaffen. 
Ein  Schnellverkehr  im  Innern  der  Stadt  ist 
nur  durch  Hochbahnen  oder  Untergrundbahnen 
möglich.  Von  solchen  Schnellverkehrsmitteln 
besitzt  Berlin  z.  Z.  nur  die  Stadtbahn.  Ent- 
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würfe  liegen  vor  von  Siemens  &  Halske  für 
eine  Hochbahn  von  der  Warschaucrstras.se  bis 
mm  Hahnhof  Zoologischer  Garten  und  von 
der  Allgemeinen  Elektrizitätsgescllschalt  für 
ein  Netz  von  Untergrundbahnen.  Auf  eine 
Verwirklichung  des  letzteren  Projektes  scheint 
man  bei  der  zumeist  in  technischen  Erwä- 
gungen begründeten  Abneigung  des  Berliner 
Magistrates  gegen  Untergrundbahnen  über- 
haupt nicht  hoffen  zu  dürfen.  Die  Siemens- 
sche  Bahn  erscheint  gesichert.  Ihre  Ausfüh- 
rung hilft  aber  der  Berliner  Verkehrsnoth  anch 
nicht  ab,  da  sie  vor  Allem  nur  den  westliehen, 
südlichen  und  östlichen  Vororten,  nicht  aber 
dem  Berliner  Verkehrsniittelpunkto  zu  gute 
kommt  Nothwendig  erscheint  vielmehr  noch 
die  Schaffung  von  Schnellbahnen,  die  1.  einen 
direkten  Verkehr  zwischen  Nord  und  Süd  er- 
möglichen, 2-  die  Kndbahnhöfe  mit  dem  Herzen 
der  Stadt  verbinden.  3.  den  westöstlirhen  Ver- 
kehr zwischen  der  Stadtbahn  und  der  Siemens- 
sclien  Hochhahn  aufnehmen. 

Sollen  diese  Schnellbahnen  aber  über- 
haupt finanziell  ausführbar  sein,  so  müssen 
sie  sehr  breiten  oder  verkehrsschwachen, 
nicht  den  grossartigen,  vornehmen  Strassen 
folgen  und  dürfen  nur  ausnahmsweise  Häuser- 
gevierte  durchbrechen.  Der  Aufsatz  schlagt 
nun  unter  Berücksichtigung  all  dieser  Be- 
dingungen folgende  sich  in  einem  gemein- 
samen Hauptbaliuhofe  Kochst rasse  berührende 
zweigleisige  elektrische  Hochbahnen  vor : 
1.  Weddingplatz,  Chaussee-  und  Friedrich- 
strassc  bis  Weidendamm,  Neustädtischc  Kireh- 
strasse,  alauer-,  Kanonier-,  Kochstrasse,  dann 
Junker-,  Linden-,  Kommandanten-,  Beuth-,  Ger- 
traud tenstrasse,  Mühlendamm,  Spandaucr-, 
Königstrasse,  Alexanderplatz,  n.  U.  auch  Fort- 
setzung nach  Weisscnsee  oder  Kingbahnhof 
Landsberger  Allee. 

2.  Verbindung  des  Görlitzer  mit  dem  An- 
halter und  Potsdamer  Bahnhof  über  Heinrichs- 
platz, Moritzplatz,  Alte  Jakobs-  und  Koch- 
strasse. 

3.  Verbindung  zwischen  liallCM-hem  Thor 
und  Kochstrasse  durch  die  Linden-  und  Mark- 
grafenstrasse. 

Die  Linien  sind  an  den  Berührungspunkten 
in  unmittelbare  Verbindung  mit  Stadt-,  lüng- 
und  der  Sicmens'.schen  Bahn  zu  bringen. 

Der  Verfasser  des  Aufsatzes  erörtert  so- 
dann die  technischen  Bedingungen  und  die 
Kostenfrage.  Er  schätzt  die  Gesammtkosten 
für  die  etwa  15  km  laugen  Linien  auf  etwa 
30  Millionen  Mark.  Eine  Ausführung  ohne 
Unterstützung  aus  Öffentlichen  Mitteln  erscheint 
daher  um  so  mehr  unmöglich,  als  die  Bahnen 
in  der  ersten  Zeit  wohl  noch  ungenügende 
Einnahmen  erzielen  würden.  Zu  einer  Unter- 
stützung ist  aber  seiner  Meinung  nach  nicht 
der  Staat  berufen,  der  au  der  Entwicklung  des 
inneren  Verkehrs  von  Berlin  weniger  Interesse 
und  für  die  in  ihrer  Art  mustergiltige  Stadt- 
bahn und  die  Entwicklung  des  Vorortverkehrs 
schon  grosse  Opfer  gebracht  hat  und  noch 


fortwährend  bringt,  sondern  die  Stadt,  deren 
Vertretung  leider  zur  Zeit  noch  nicht  die  Ueber- 
zeugung  der  unumstößlichen  Nothwendigkeit 
der  geforderten  Verkehrsverbesserungen  be- 
sitze, wie  sich  aus  dem  wiederholt  angezogenen 
Berichte  der  Berliner  Verkehrsdeputation  über 
ihre  letztjährigen  Reisen  ergiebt. 

Dein  Aufsatz  ist  ein  Stadtplan  beigegeben, 
in  den  die  Stadt-  und  Kingbalm,  die  Siemens- 
sehe  Hochbahn  und  die  hier  vorgeschlagenen 
Linien  eingezeichnet  sind. 


Dem  Geschäftsbericht  aber  das  .1.  Ge- 
schäftsjahr der  Allgemeinen  deutschen  Klein- 
bahn-(>e»HI*chaft  Aktiengesellschaft  in  Berlin 

ist  zu  entnehmen,  dass  die  Gesellschaft  am 
Schlüsse  des  Jahres  1«95  folgende  Bahnen 
besass : 

1.  Die  Spandauer  Strassenbahn  mit  Ab- 
zweigung nach  Pichelsdorf.  Die  Bahn, 
die  elektrisch  betrieben  werden  soll,  ist 
inzwischen  bereits  eröffnet. 

i!.  Die  Dampfstrasseubahn  Eltvillo— Schlan- 
geubad,  deren  Betrieb  am  1.  Juli  1895 
eröffnet  wurde. 

3.  Die  Kleinbahn  Gr.  Peterwitz— Katscher, 
deren  Betriebseröffnung  unmittelbar  be- 
vorsteht. 

4.  Die  Linien  der  Oberschlesischen  Dampf- 
strasscnbahn-Gesellschaft  m.  b.  IL,  deren 
Geschäftsanthcile  sämmtlit-h  in  den  Hän- 
den der  Allgemeinen  deutschen  Klein- 
bahn-Gesellschaft sind. 

Die  Gesellschaft  ist  ferner  durch  den  Be- 
sitz von  Stammaktien  und  Prioritäten  be- 
theiligt bei  der  Trachenbcrg-Militscher  Klein- 
bahn, der  im  Bau  begriffenen  Kleinbahn 
Aschersleben—  Schneidlingen— Nienhagen,  der 
Lokalbahn  Karlsburg— Zalalne,  der  Lokalbahn 
Nagy  Karoly  Somkut  und  der  Muranythaler 
Lokaleisenbahn.  Das  dividendenberechtigte 
Aktienkapital  beträgt  zur  Zeit  3  6tx>000  M.  Es 
sind  für  12  Millionen  Mark  Obligationen  theils 
zu  4l/i,  theils  zu  4  Proz.  ausgegeben.  Der 
Keiugcwinu  beträgt  316*69./».  Eine  Dividende 
von  7'/»  Pro/..  >oll  zur  Verlheilung  gelangen. 


Die  bayerischen  Vizinal-  und  Lokalbahnen 
im  Jahre  UM.*) 

Der  amtliche  Geschäftsbericht  über  die 
königl.  bayerischen  Eisenbahnen  für  das  Ver- 
waltungsjahr 18U4»)  enthält  nachstehende  An- 
gaben über  die  Betriebsergebnisse  der  Vizinal- 
bahneu  und  Lokalbahnen  im  Jahre  1894: 

')  Vergl.  Zeitschrift  fur  Kleinbahnen.  1805.  S.  145  u  ff 
')  Statistischer  Renciit  »bei  Jen  isetrieb  der  koniß! 
I'ayerlfchen  Wrkebrnio.iUKiD  im  V«rwaliung«J»bro  189« 
nebst  Nachrichten  Uber  Jen  Kisenbabnneubao.  Herrn.«««- 
geben  v»n  der  OeneraMireloion  der  königl.  bayerischen 
SUal*ci8cnbahnen  und  der  Direktion  der  köm-i  bayerischen 
Posten  nnt  Telegraphen.  München 
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57  045 
93  793 

H3«5 
HM1 


1  5oI  ,     «0  47« 


Ii  Lokalbahnen. 

Gcmunden-Hamnielborg 
l'ebersee  —  Marquartstein 
Eichstätt  Bahnhof- Stadt 
Neustadt  a.  S.— Biscbofs- 

belm  

Keucht  Wendelstein  .  . 
Neustadl  a.  W.  N.— Vohen- 

straass  

1-andsberg— Schongau .  . 
Erlangen— Grälenberg  . 
Hof— Marxgrun— Stehen  . 
Munchbcrg— Heluitirechu 
Neumarkt  i   O.  -  llciln- 

griess  

einschl.  <i 
Kreystadl 
Roth— <ire<ling 


Pöcking-  Passau  .  .  .  . 
Bad  Kcichi-nhall— Bcrch- 


M7.31 


27/1 
»Jh3 
5.IJ 

LM1 

5.30 


21.71 
2»J1 


27  ii:. 


».77 
34  •*. 


Freilassing- Laufen    .  . 
und 

Laufen— Tittmonlng    .  . 

Zwieeel— Grafenau  .  .  . 

Passau  — Freyung .  .  .  . 

Neusorg— Fichtelberg  .  . 

Forchbeiiu  —  El.ennann- 
Stadt   

Traunstein— Trostberg  . 

Jossa— Brückenau   .  .  . 

Hassfurt— Hof  heim  .  .  . 

fham-Kotzting—  Lam 

Gunzburg  Krombach 

Forchheim  —  Hochstadt 
a.  A  

Neustadt  a.  S.  —  Königs, 
hofen  i.  G  

Kitziiigen— tlerolzhofcn  . 

Erlangen  -  Herzogenau- 
rach   

Granng-Glonn    .  .  .  . 

Selb  Bahnhof- Selb  unu 

Ml'.'  

mit  Fltii:elb.ihn  Selb 
ob.  Stadt— Ludwigs- 

niuhlo  

Kellniunx  —  Haben  hausen 
Wicklesgreuth  —  Winds- 

bacb  

Wolnzach  —  Marktwoln- 
zach  . 

Hinkelscberben  —  Thann- 
hausen   


18.81 
12,33 

21. «2 
31 X' 

49,53 

n.r  Ii 

14.73 
2l.3'.i 
\1fiS 
15.4» 

MM 

27,<17 


4M  Hl 


i  ;t»  i:>3 

34s  53s 
3«7«33 

KM  442 

213  650 

I  .1--  -17 
IM  IM 

I  3'll  -'•» 

I  777  25» 

«7oy«2 

l|  245  «10 
/ 

I  2o3 

3113:1  ":..'i 

I  4«4  »30 


22.71 

21.25 
30.04 

11.7« 
10.«1 

4,<»i 

0^7 
10.30 

11.77 

i;w 

13.»« 


Suinnie 

Hierzu . 
Die  gepachteten 
Lok  a  I  Ii  a  h  n  e  n 
Ludwiifs.madt—  Lehesten 
Kentwertshausen  -  KOni- 
hild  


722.''  1 


10.73 


Gt-saiiitntsuinme  Ii 


741.2« 


2  51»  47« 
t  117  (M 
»3-  In» 

NM  MI 
»31  ««9 
»41  MI 
71  !'»»» 
1  0».)  05h 
1322O30 

170  Ml 

I  l«8  IM 
I  «HO  333 

477  925 
4»»  73n 


427  s3« 
3 -ii  '.-'.l 
439  231 
Ml  MI 


39  »44  <S*) 


IM  741 


M9M  757 


II  «3»  «0(1  2  245  495 

aus  Staatsbahn- 
baulonds 

136h  453 
31»  »«9 
284177 

755  454 
1»9  354 

1  288  »9« 
»27  31» 
1  Iii  'Hl 
1  633  4  53 

«23  02.'. 

I  171  91« 

1  432  S64 

2  SOS  5«4 

1  399  205 
541  «KS 

831  »45 

2  33o  142 

1TMM1 

7»»417 

702  4«9 
»72915 
77-  Hl" 
«51 114 

'.««O  5«2 
1  20»2i'2 

Hol  58« 

l  0»  »24 

1  3«7  ««8 

45»  «US 
MC  MI 


27»4|i 

427  755 

MtMl 

137  221 
51»  III 


1513144 


25  l«9 

M4M 

7«  »KS 
7  59« 

105  »31 
71  907 

sn  as» 

153  -ii. 

M  437 


73  1.5« 

92  33» 
233  l»l 

«5735 
4»  84« 

i'4i«25 
189  034 
J«7  «3« 

MMI 

111430 

M  754 
«2  in 

71  174 
132  4»« 
110-3* 

«-«45 

14«  17» 
192 

I-  117 

I  MI 


hl 
2  010 


57  372 


hl  3  751,  3      280  20  '23 


5000 
301«« 


«7U0 


»500 


1  22» 
1157 
»33 
12»3 
4  247 


1895  2«  305 


40  713      «9  370 
53  54»      44170,  .11  M 
III  IM     1«4  015   .    .  i  11 


MOM 
24  SM 

«397« 
-ii23- 


35  290 
4«  71V0 

5»  »40 

75  770, 


»9 


247 
144 


1-  SM 
IlhOJ 
1J729 

7«1» 
fi«  747 


4S9  01I 


5»1       17  780 
1  113      43  855 
4h9      20 191 


«1.3 
188 


im-,  2*0     135  055 
2o3  41«     144  380 
50  518      53  4«0 


27  500 
3  000 

4o'0CK> 
34  000 


103  »25 

94  137 
116 137 

117  594 

iv.'-l 

»I  «.;i 
145  81« 

MMI 

l  M  -17 

138  Ml 

52  47s 
«3  335 

IM  CM 
13»  103 


M5  3901 

MI  <«> 
1  MI  950 

117  h70 

132  «vi 

15h30 
III  135 

:.o  »so 

In3  7:-. 

113  075 

«»  :ka! 
10«  MO 

WIOI-A) 
218  070 


55  150 
127  292 

44  .594 
*  1274 


10  »17 

5  45» 
3  »70 
2  494 

2  MI 


47  075 
III  IM 

37  035 
«s  430 


7  730 

4  490^ 

9«o' 
l  MX) 

' 

l  .;:.n 


1917 
448 

19  1809 
106'  4  431 
-.'II  .11- 


.197  i  ia> 

I  .  19  1  786 

.  IT.-  1 935 

|1  34  8  273 

12  175  4  09« 

.  7«  76o 

i  1  «Ol  409» 

.  «  448 

.  |    43  3  094 

.  IS9  1990 

2  21  419 

.  Iß«     570 ! 

.  97     568 1 

5  135  1  s.mj 


30«. 

737 
h45 

1*1 

««7 


221 


37  011  948 


277-01-     IM  TM 


2«2514l  3091510 

Ii.  l-s  :i3K,5U 
MM»     112  IM 


M  309» 


114 

111 
44 

22 
121 


11  -«9 


4  IM 

m|  687 


4»1S5 
10347 

«1  314 
40  523 
1t  «05 
«0517 
20  191 


1« 

13621 
32  301 

14  3«! 

24  «32 

39  977 
51  «04 
11958 

9  763 
3«414 
17  «35 

9  OOS 
34*28 
31583 

5955 

7  »11 
13 1»0 

4  767 
9«I2 


.-  -17 

2  059 
233 
496 
3«3 


706516 

15  35« 
«283 


37  Ol  I  912 


7-H1-     IM  7("i  2<  -1  92  7  3  237  340    .  2h  3I«7  43  733     758  l»5 
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Einnahmen 


tut 


for 
Reise- 
gepäck 

M 


for 
Fahr- 
zeuge. 
Lei- 
chen 
and 
Thterc 


for 
Güter 


rtbrige  Summe 
Ein-  aller 


nah- 


M 


Ein- 
ahmen 

M 


Ausgaben 


1 


Unter- 
Bahn-   Haltung  übrige  Snmme 

anter-  i  _^er      Ana-  aller 


Fenerqng 

Be-  der  Loko- 
eoldnng  nottvi 

und  Belenc- 
sonsUge  i  tungund    unter-  [ 

PTn°8nal"!  hJ£«  PO«- 
gaben       der  mittel 
Lokale 

M  M  M         M         M  M 


Demnach 
Mehrein 

nahmen 
JtffArvm*- 

guben 


I 


8  792*5 1 
8  414.35 1 

13  3304a! 

33478/7 
34  S71.9N 
44363.14 

io»  «;.(*• 

3  369.7« 


349*3 
351/3, 

«3«.i6 

3  9104)61 
837,04 
1 17139 
9  4o7,84 
SS/O 
896/7 


181,73 

3«*y 
263/0 

4001,» 
1  «43.47 
1 283.81 
3035.36 
83/4 
985,54 


»1  976/2 
9  968*3 
56  859.8« 
2b  554.97 
30  559.99 
84  829/3 
106  818.54 
12924*3 
23  »59,10 


100/0 
IIMI 

1  351,30 
460.10 
643*5 

1 141.01 
929/5 
244*6 
127.35 


31401/3 
In  SSI, 71 
73439,54 
70  413,93 
58  355,33 
133688,30 
228  838,07 
16615/1 
52  015/5 


21  137,75  734/01    931,13  M  201.23  471,12  104  455,73 

! 

13906,7»  601,04     830.391  25101.16  687,30  47  136,67 

11 23S  ,64  413,39     309,65  17  571,72  617,40  30140,30 

tS4l9*7  367.381    568/3  21838*6  365,44  36  760,48 

21  702.-  945,61      334,32  10  641.35  361,13  33984.41 

N8  322,30  5  680*8  2  649.12  120  550,92  445,08  217  848,30 


13  943,95 
12  561,33 
2U  1W,44  i 
28  373,25  ' 
31  283.83 
37  174,33 
78  148.- 
-  2 
30724*4 

16  335,68 

85  609,— 
31  895,17 
30  598/7 
30397*1 


3497/1 
2386,31 
4  383.97 
7  023.79 
7  793.95 
7  441,73 
30374.06 
7*0,47 

4  354.37 

498,65 

6  548.87 

5  697,85 
4  531/9 


756.40 
904,05 
2019,27 
3  047,85 
2  802.67 
1  840,63 
7  374,7« 
737/7 

11764.29  1  870,56  251.44 
7  0U6/1       .  21 


A  962.80 
3  494,43 
7  953.13 
14038/7 
9  331.02 

U37\4i 

47  735,55 
1! 


477,64 
533,21 
433,80 
1  391,24 
1  116,49 

1  «83,26 

2  824,12 


79  303,14  23974*0 


445092.08  26 555,14  17 005»  «53255,23  8  061/2  1151968,87 


80993,06  3  535,37!  54  315.77 
33299/1  1425,04  :  60313.35 
19064,14  3  072,08'    46  160,71 


I 


1".  552/9  5*8/5,  666  /0 
11915,10  349,701  334 /0 
24  237^»*      646/s!  137/6 


14  449*0 
6016/6 

27  395.45 
40  586,30 
50  546,47 
61  776.40 
16  009,80 

4294X20 

36  877*1 
«0  836,04 

SU  987.60 

73  828,73 

19V36.15 
«»83,98 
8  VM/J 

42  7*1.81 
52  015.95 
16  864,— 
21 933.81 
47  5*8.80 
58  140J6 


3  1  3.33 

521,87 
738,91 
933,06 
1  237» 


l  796,3-t 
1  6SÜ.14 


1  453,70 
27,30 

3  979/3 
1 8763»! 
818/5, 

3  :.i'4.'ii 

10| 

1  950,15 

1231J5I 
2066,45 


393113*2 
8  490,02 


904.50 

269,- 


83  633.91  j  4  839.58 

619U8.101  3017/6 

24  280.77  2969,49 

76  406.04  3  723*8 

43  306*8  1391,75 


35173,17  4  005.09 


897/6 

714/7 
818,60 
497,15 
630,11 
916/5 
1  599,65 


1  «21  /51 

i 

3  728/0 

1  456/0 
13  158.60 
127.70 

117S/0 
3067.90 
361/5 
I  194,10 

1  252,15 

2  ;<o:..ri 


23  816/5      333/2  730,13 


2J  465,46 
47  148 Zi; 

13  578.24 1 


1639.55 


396/2 
816,77 

210/5 
257/6 


32/8 


1  6*33.60 
3  283,70 

95,73 


35  978/4; 
43435,441 

58  313,G!>| 

45  309.83 

64  793,58 
130  419/0 

23  530,81 

25  159,4n 
63  974.32 

24  948/9 
18  931,81 1 

100285.63 
53  530,951 

13  215.03 

18  353/8 
39  718.76 

5  403.88 
13  365,82 


3  998,14 
3  529,99 

3  357,35 

3  705,16 

4150,15 
8  487/4 
2202/3 

1  967,55 
3  364,65 
3  530,19 
1383.90 
5124,88 
3  976,41 


I 


56603,54 
13  176,01 

130  572.« 
108  123.77 

79  542*4 
149  727  /2 

61  363/7 


85  125.71 

79870,88 
110488,06 

157  196/7 

127  537,27 

90  527.97 
245  873,18 
34  730/7 

71  797*3 
133141.32 
«5  200.98 
44  072,73 
155  1US3J1 
121  552.82 


1955/0.    10  071,15 


I 

1  871.681 

2  709/0 1 

810.97 
718,47 


1431/0  21/0 
983/5  5/1 
532,40  7/3 


8/0      8  445.61  168.62 

38,60      2  495.49  154,89 
410,71 
692,28 


747.90 


9*5 


61.1. 
18,40 
84/0 


111,60 


44  691.33 
83  676,84 

20099/9 
»2  857,55 


434  165,95 


102524.14 


13  339/3  2  397/2 

4  335/0  1  930*5 

3487/2  2  373,30 

9  418,88  1  897,06 

19  037/7  6  701,8« 


811,73 
739/5 
484,69 
670,83 
1  887,83 


173  383,40  36  685,78  35  3U5/3 


34  637  /0 
19  779,13 
35000,61 
54  075.10 
52  326,95 
61  517,24 
156  476,49 
11  987/4 
38  964,71 

45  752.14 

48  906,77 
34  4  78/2 
30  477,17 
36  780,59 
129  901.64 


10  315/6 

4  142.18 
1572,17 
62,40      1  313,31 


647,44      63,-      1 553,41 


16  703.43 
13  803/8 
18  337,- 

3  984,16 

4  335/2 
|    5  689/1 

1    7  285,45 
1992/2 
2  492,89 

3250/4 
1  »75.67 
3128/0 

784 .89 
530/4 
807,59 

18  173/9 
7  840,89 

7  421,51 

2  299,27 

3  760/6 
1  329,14 

2335,63 
74 1  ,iVj 

642.48 
249,69 

25  585,42 

26  885,— 

35  997,74 

36  823,44 
12  948,— 

11892.36 
10  806,30 
11878,92 
17  409.12 
7  480/6 

8664.04 
8  910,44 
9951.74 
9411,70 
4  673,60 

3995,38 

3  477/3 

4  757/5 
2142*3 

1 

773/4 
634,87 
1  138/3 
1  578,01 
570,74 

26  331,65 

18  134/4 

10  274,17 

4  622,22 

1 178,65 

37  937,79 
40485.71 

10160,77 
26146,11 

10  460,- 
12  532.18 

4  342.88 
4  376,21 

1  078.47 
2239,21 

29  448,43 

18  119,17 

6  048,64 

3  607,72 

2  091,59 

28  670/4 

12  143,36 

3  878/:. 

4  041,1» 

3  011/2! 

28  372,75 
43  549,07 
13  093,03 

14  646.78 
30093,51 
5  347,69 

68885» 
10  973.67 
3  804.81 

3  720,39 
6  345,50 
1  873.43 

793.12 
1  616/7 
555,12 

18  351/8 
31  397,16 
17  933.13 
14  935,18 
34171.18 
25  580,13 

5  403,07 
9  425.81 
3  790/2 
5  788,11 

13  546*6 

14  480.91 

4  328/7 

6  059,04 
3  401,49 

7  686,13 
11382,77 
12  213/8 

1  946*0 

2  600,80 
1  873/4 
1939*3 
4  378/4 
4  017,52 

3  853.19 
538,16 
10  «MS/7 
809.15 

14  645,03 

4  973*7 

6918.13 

1  »21*7 

721.74 

13383,44 
21  426/7 

5  843/4 
8  972,60 

1  839/1 
2347.32 

1  992/5 
3  245,93 

306/9 
342.62 

10  136/6 
6  170,83 

3611/6 
3  202.64 

75,86 
28,55 

1039/7 
SO.,15 

1000.93 
571,761 

1396/7 

1160/1 

6.70 

226,10 

205/4 

1  324/0 

791,37 

5,6« 

138/4 

343,71 

743,74 

374,68 

4,42 

109*6 

352,18 

811.13 

404,11 

3.33 

63,72 

2W.75 

452.71  \ 

273,73 

66.08 

360,87 

781  084/0 


31  007,27 
21  028.13 
30  355,39 


6  764,65 
«SSf.« 
37  13»J93 
16338,82 

6038/8 
71  171,0« 
72361/8 

4  637,97 
13031,24 

58  703/9 

1 780 JO 

4  3»  *S 
r.  283.31 

5  796,18 
87  943*6 


370  9.13,97 


23  30srS0 
39  385/3 
15  805,32 


33  333/7  24  280,17 
12666/4       2  509,17 


49931*4 
50714,44 

52817,52 
69  978,82 
27  815,33 


56  541,33 

53  979,91 
85  779,42 

59  335/4 

50  746*7 

54  331/2 
93  578,72 
23674JJ7 

30  782,86 
40  25s,6S 
32  842,17 
30906*1 
75  428,72 

57  101/9 

29180/3 

22  354/3 
36  433*4 

15  865,48 
10  781/3 


3  395.42 

2  603/8 
1  583*8 
1491*4 
1  135/9 


11*3  337.80  34  3474»  «4  135,11  1338  314.45  84  657 ,1M  2464412,93  643272,27   296025/3   181644.84  86  229,82  10  728,90  1  247900.58 


4  798,64 

9  395,47  413/8 


33/0  60  218,20  1858,83  «7  194/1 
746,45  j    11356,47      694,63     83  806,60 


1  076  931^125  227Zrt'54i 


11310089.12  87  211/9  2  554  414.04 


12972,86 
9  438/3 


«65  683,96 


5  005*0 
4  932.21 


3173,73 

; 


1  053/7 
I  458,10 


132  100*3  88  711,19 


1  196,11 
492,73 


42  417,7« 


33  401,97 
23  601/3 


70  641, 05 
57  406/3 
26  725,12 
79  748,30 
33  548,64 


28  584/8 

35  890/7 
24  708*4 

97860,73 

76  791/0 

36  206*3 
153  294...; 

11056,20 

41  074,77 
82*83*4 
13  358*1 
13  166,12 
79679/9 
64  431/3 

10890/2 

23337,13 
47  841/0 

4  233/1 
12075,62 


6  719.64 

1538*0 
//// 
377.73 
397,10 


11 
12 

13 
14 

13 


1216  512.35 

43  792,64 
7W/5 


1259507/4 


l 
3 

3 

1 

5 

« 
7 
S 
9 
10 


11 

1» 
13 

11 

Ii 

16 
17 

1» 

19 
20 
21 
23 
23 
2» 

25 

2-; 

27 


31 

32 

33 
3  t 


r. 

3« 


30* 
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["  Zeitacbiifl 
[fQr  Kleinbahnen. 


Die  in  der  vorstehenden  Uebersicht  unter 
lfd.  No.  88-  84  aufgeführten  Lokalbahnen,  sowie 
die  Fortsetzung  der  Lokalbahn  Freilassing — 
Laufen  (No.  15)  bis  Tittmoning  sind  iui  Laufe 
des  Jahres  1894  eröffnet  worden.  Die  Theil- 
strecke  Kötzting— Lam  der  Lokalbahn  Cham— 
Köt2tlng  —  Lam   (No.  28)  ist  gepachtet;  der 

Von  dem  Bauauf  wände  Ende 


bei  dieser  Bahn  nachgewiesene  Bauaufwand 
betrifft  nur  die  Strecke  Cham— Kötzting.  In 
dem  Bauaufwande  der  beiden  übrigen  ge- 
pachteten Lokalbahnen  (No.  36  und  86)  sind 
auch  die  Kosten  der  vom  königl.  bayerischen 
Staate  beschafften  Betriebsmittel  mit  77  351  M 
und  51 186  M  enthalten. 


1894  entfallen: 


auf  auf 
Aufsicht  ,Bahn- 
und  korPer 
Verwal-  0  Lund 
tung  Schieuen- 
*  läge 

M  M 

auf 

Bahnhofe.  auf 

Station« 
gebüude  und  Fahr- 
Telecraphen 

nebst  Ein-  material 

richtungon 

M  M 

Zusai 

im 
ganzen 
M 

amen 

auf 
1  km 
Betriebs- 
lange 
M 

bei  den  vollspurigen  Lokal- 
bahnen (ausschliesslich  der  ge- 
pachteten Strecken)  .... 

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 
bahn Eichstätt  Bahnhof-  Stadt 

678621  10250417 

■ 

3  537  959   27  930  725 
19  45h       213  9dl 

9  760  *95    1  765  678 

4  70*  044    3  100  298 
48  812        85  863 

15  455  611     92  377 

39  677  026     56  538 
367  634     71  709 

An  Transportmitteln  waren  für  letztere 
Lokalbahn  Ende  lf-94  vorhanden:  8  Tender- 
lokomotiven, 6  Personenwagen,  2  Gepäck- 
wagen, 5  Güterwagen  und  16  Rollschemel  zur 
Beförderung  vollspuriger  Güterwagen;  ge- 
leistet wurden  38  144  Zugkilometer  und  324  290 
Wagenachskilometer.   Lediglich  für  vollspu- 


rige Lokalbahnen  waren  am  Jahresschlüsse  int 
Betriebe:  301  Personenwagen,  1  Gepäckwagen, 
67  vereinigte  Post-  und  Gepäckwagen  und  S9 
bedeckte  Güterwagen,  sämintlich  zweiachsig. 

Nachstehend  sind  die  Hauptergebnisse  des 
Vizinalbahn-  und  Lokalbahubetriebes  für  1892, 
1*93  und  1894  zusammengestellt: 


V  i  z  i  n  a  1  b  a 

d  n  e  n 

Lok 

a  1  b  a  h 

neu 

1892 

1893 

1*94 

1892 

1*93 

18!  »4 

Betriebslänge    am  Jahres- 

km 

167,si 

167,3t 

167,si 

566,30 

648,07 

741,« 

Gesammtbauaufwand    .   .  . 

M 

15455611 

15455611 

15455611 

32859  707 

36  334712 

40991757 

Einnahme  

ii 

1049908 

1099124 

1151969 

1  843  279 

2178264 

2  554414 

ii 

701  259 

730048 

781065 

916471 

1 100  847 

1294  9«  »7 

Beförderte  Personen  .... 

Anz. 

754  495 

783985 

818  760 

1  706  521 

2  152229 

2  681  927 

t 

423  948 

459  861 

4*9011 

519116 

653  606 

758  195 

Dem  Geschäftsbericht  der  Grossen  Berliner  Pferdeeiaenbahn-Aktiengescllsckaft  für  das 
Jahr  1895  sind  folgende  Angaben  entnommen: 


Es  betrug 

189  4 

1895 

die  Zahl  der  beförderten  Personen  . 

131800000 

188  900000  (+6,39%) 

die  Einnahmen  hieraus  

M 

14  700765,33 

16307  284,3t  (+4,»%J 

die  Zahl  der  geleisteten  Wagenkm  . 

26809  760 

28627124  (-f6,«l%) 

die  Zahl  der  geleisteten  Pfcrdekra  . 

..... 

46  049  077 

48  616479  (+6j»«/o) 

.   .   .  M 

14  910  541.M 

15  660  806.33 

8096621,37 

8  377  676,w 

6  813  920^7 

7  183  180*4 

•    •    •  "/o 

12,5 

12,s 

das  Verhältniss  der  Betriebsausgaben 

zu  den 

54,30 

53,*»  (-0,«%) 

272,1*1 

285,»« 

271,273 

283,W3 

3  86Ö 

4  061 

5  423 

6056 

1079 

1087 

  i 

281 

458 

=  ! 

348 
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Die  allmähliche  Entwicklung  der  Betriebsverhältnisse  zeigt  folgende  Zusammenstellung 


1870 


im 


1889  1892 


1»U3 


1*94 


1896 


Anzahl  der  im  Ta- 
gesdurchschnitte im 
Betriebe  gewesenen 
Kilometer  Gleise 

Durchschnittlicher 
Pferdebestand  Stck. 

Einnahme  aus  dem 
Personenverkehr  M 

Beförderte  Personen 
Anz. 

Geleistete  Wagen- 
kilometer .  .  Anz. 
Geleistete  Pferde- 
kilometer .   .  Anz. 
Durchschnittliche 
Tageseinnahme 
für  1  km  Gleis  .  M 
.   1  Wagenkm  , 
,   1  Person  .  .  Pf 
Es  kamen  beförderte 
Personen  täglich 
durchschnittlich 
auf  1  km  Gleis  .  . 

,   1  Wagenkm 
Wagenkilometer  auf 
1  km  Gleis .   .  Anz 
Pferdekilometer  auf 
1  km  (Ileis. 


109,9«       162,«»  230,601  252,6«    ,  263,144        273,1»  288.6« 

i 
I 

1334         268S  4  532  5  193  6  294          5  416  6  748 
4  530  372,u  8  710  986,m  13  210  436,*;  14  483  590,74 14  660  990.»  14  700  755^  15  807  284,« 

34600000  70800000  11440000U  128000000  130100000  181800000  138900000 

6  242  684  13  465  3361  21  989  779  25  794  816  26  042  809    26809  760  28  527  124 

10  767  464  28  210  438  38  668  307  44  751  996  46  082  857    46  049  977  48  616  479 


112,8V 
0,73 
13,09 


5,M 

66781 
97  939 


146,:* 
0,64 
12.xt 

I 


1  192 

6,26 

88005 
143  077 


156,95 
0,60 
11,44 


6,»t 
96142 

167  m 


156,64 

(V* 
IM» 


1384 

4.96 

102 108 
177  142 


152,64 

0,56 
U,»7 


1365 

ri,oo 

98  968 
171  i 


147,4«  147,* 
0,»  0,M 
11,14  11,0» 


1  322 
4.W 


96  MO 
168602 


100588 
171  < 


Eine  vergleichende  Uebersicht  des  Anlagekapitals,  der  Gleislängen  und  der  Betriebs- 


erjrebni 


folgende  Ziihlen: 


Am  Schluss 
des  Betriebsjahres 


1889 


1892 


1893 


1894 


1895 


Aktienkapital  .  .  .  .  M 
Obligationenkapital  .  .  „ 
Hypothek  enschuld  .  .  „ 
Länge  der  in  Benutzung 

gewesenen  Gleise  .  .  km 
Zahl  der 
zurückgelegten  Fahrten 
befahrenen  Kilometer.  . 
beförderten  Personen  .  . 
durchschnittlich  gehalte- 
nen Pferde  

am  31.  Dezember  im  Be- 
triebe gewesenen  Wagen 
Betriebs-Einnahmen  .   .  M 
Ausgaben    .   .  „ 
„      Ueberschuss   .  „ 
Abgabe  an  die  Stadt  Ber- 
lin von  der  Einnahme 
aus  dem  Personenver- 
kehr u.  Pflasterrenten  , 
Vertheilte  Dividende  in 
Prozenten  d.  Kapitals  « 


17  100000  17100000  17  100000  17  100000  ') 21 876 000  21  376000 
9610200  13563000  16540000  16877000  18692700  14982400 
1086500       920500     1280600     1280600     1280600  1481600 


208,731 


234,177 


2Ö0,m> 


268,144  278,1» 


3  054  302  3  581  656  4  064  748  4  087  720  4  077  675  3  988  587 
16197903  21939779  25794816  26042809  26809760  28527124 
85600000  114  400000  128000000  130100000  131800000  188  90)000 


:t  404 


4532 


5  193 


T.294 


5  41« 


5  748 


697  859  1027  1046  1079  1087 

10457960,»  13  898  669,w  14  636  286^0 14  856  993.S6 14  910  541,54 15  560  806,» 
5  548  206.96  7  591  215,34  8  402  031,86  8  284  790,14  8  096  621,17  8  377  675,*» 
4  914  753,»  5  807  354,47  6234  254,54  6  671  208,18  6  818920,87  7  188  180,»» 


I 


8803111,70  1204  599,»  1348  090,41  1  361  106,«  1  862  917,43  1  453  425,71 


11,» 


12,M 


12^o 


12,» 


12.40 


I 


12,40 


f«  nur  17  100000  M  ttlr  1804  an  der  Dividend«  Theil. 
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I  ZeltacuriU 
[für  Kleinbahner. 


Der  Geschäftsbericht  erwähnt  die  Ver-  Bezüglich  des  ersten  Punkte«  rechne  er  mit 
suche  des  Heizens  der  Wagen  auf  den  Linien     Bestimmtheit  auf  einen  Verlieht  des  Parlaments. 


Tegel — Charlottenstrasse  und  Tegeler  Chaussee 
—Kreuzberg.  Ein  abschliessendes  Urtheil  über 
die  Zweckmässigkeit  der  Einrichtung  konnte 
bisher  nicht  gewonnen  werden. 

Auf  der  Linie  Grossgörschen-  und  Pots- 
damerstrasse—Moabit haben  vom  18.  Februar 
bis  zum  18.  Juni  Versuchsfahrten  mit  3  Akku- 
mulatorenwagen stattgefunden.  Triebfähig- 
keit und  Gang  der  Wagen  haben  deu  Anfor- 
derungen entsprochen.  Durch  die  Notwen- 
digkeit, die  Akkumulatoren  nach  je  8  Stunden 
auszuwechseln  und  neu  zu  laden,  war  aber 
die  Leistungsfähigkeit  der  Wagen  derartig 
beschränkt,  dass  sie  für  den  Berliner  Strassen- 
bahnbetrieb  nicht  ausreichten. 

Ein  Angebot  der  Gesellschaft,  eine  elek- 
trische Kleinbahn  mit  oberirdischer  Stromzu- 
führung vom  Dönhoffplatz  nach  der  Gewcrbe- 
ausstellung  im  Treptower  Park  zu  erbauen, 
wurde  vom  Magistrat  abgelehnt.  Dagegen 
wurden  folgende  Linien,  die  zum  überwiegen- 
den Thcil  oberirdische,  zum  kleineu  Thcil 
auch  unterirdische  Stromzuführung  in  Kanäleu 
erhalten,  konzessionirt: 

1.  Zoologischer  Garten —  Nollendorfplatz — 
Bellealliancestrasse  —  Gitschinerstrasse— 
Treptower  Chaussee; 

2.  Dönhoffplatz  -  Kommandanten-,  Ritter-, 
Skalitzerstrnsse  zur  Linie  l  nach  der 
Ausstellung ; 

8.  DönhofTplatz  mit  Linie  2  zur  Reichen- 
berger  und  Glogaucrstrasse. 

Die  Kleinbahnfrage  in  England. 

Am  20.  Februar  1886  hat  die  erste,  am 
2.  März  die  zweite  Lesung  der  von  dem  Mi- 
nisterium Salisbury  eingebrachten  Kleinbahn- 
gesetzvorlage  stattgefunden.  Ueber  die  Ver- 
handlungen entnehmen  wir  den  Railway  News 
No.  1677  u.  1679  folgende  Angaben: 

Der  Handelsminister  Hitchic  begründete 
den  Entwurf  und  führte  aus,  dass  der  Bau 
von  Kleinbahnen  im  Interesse  der  Landwirt- 
schaft nothwendig  und  für  Produzenten  wie 
Konsumenten  nützlich  sei  Die  Regierung  sei 
zu  der  Ansicht  gekommen,  dass  Kleinbahnen 
in  den  Gegenden,  die  ihrer  am  meisten  be- 
dürften, ohne  Hilfe  der  Lokalbehördon  und 
des  Parlaments  nicht  gebaut  werden  würden. 
Staat,  Gemeinden  und  Private  müssten  ihre 
Kräfte  vereinen.  Der  Minister  verwies  sodann 
auf  seine  Reisen  zum  Studium  des  Kleinbahn- 
wesens in  Frankreich  und  Belgien  und  rühmte 
insbesondere  die  grossen  Vorzüge  des  bel- 
gischen Systems  der  Dampfstrassenbahncn. 
Die  Schwierigkeiten  eines  Baues  von  Klein- 
bahnen in  England  seien  vor  allem  1.  die 
bisherige  Abneigung  des  Parlaments,  die  Ent- 
eigtiuug  von  Grund  und  Boden  anders  als 
durch  Parlamentsakte  zuzulassen,  und  2-  die 
weitgehenden  Massnahmen,  die  zum  Schutze 
der  Sicherheit  des  Publikums  verlangt  würden. 


Was  den  2.  Punkt  betreffe,  so  müsse  das 
Publikum  wie  in  andern  Ländern  selbst  für  seine 
Sicherheil  sorgen  können,  die  überdies  bei 
der  geringeren  Zuggeschwindigkeit  (höchstens 
26  Meilen  in  der  Stunde)  weniger  gefährdet 
sei. 

Der  Gesetzentwurf  bestimmt,  dass  eine  Ge- 
nehmigung des  Parlaments  zum  Bau  von  Klein- 
bahnen und  für  die  Zwangseuteignung  in  der 
Regel  nicht  erforderlich  sei  und  durch  einen  vom 
Handelsamt  zu  bestätigenden  Erlass  einer  Kom- 
mission von  3  Mitgliedern,  die  die  einzu- 
reichenden Pläne  zuvor  zu  prüfen  hätte,  er- 
setzt werde  Der  Entwurf  verwirft  den  Vor- 
schlag, die  Kleinbahnen  als  Staatsbahnen  zu 
bauen,  schlägt  dagegen  eine  kräftige  Staats - 
Unterstützung  vor.  Wenn  örtliche  Behörden 
durch  Gewährung  von  Darlehen  oder  Ueber- 
nahme  von  Aktien  den  Bau  einer  Kleinbahn 
unterstützen,  so  darf  der  Staat  dem  Unter- 
nehmen ein  3'/j  "/„iges  Darlehen  gewähreu, 
das  bis  zu  '/<  des  gesammten  nöthigen  Kapitals 
betragen,  aber  die  von  den  örtlichen  Verwal- 
tungen gewährten  Beträge  nicht  überschreiten 
darf.  Weitere  Unterstützungen  durch  den  Staat 
in  der  Form  der  Gewährung  von  Darlehen 
oder  Zuschüssen  sollen  stattfinden,  wenn  das 
Landwirthschafls-  oder  Handelsministerium  die 
geplante  Balm  als  im  Interesse  der  Förderung 
von  Landwirtschaft  oder  Handel  liegend  er- 
klärt, und  nachgewiesen  wird,  dass  die  be- 
sonderen Verhältnisse  eines  Kreises  den  Bau 
ohne  weitere  Staatsunterstützung  nicht  er- 
möglichen Messen.  Die  dem  Staatsschatzamte 
zu  dem  Zwecke  zur  Verfügung  gestellte 
Summe  soll  1  Million  2*  nicht  überschreiten. 
Den  Grundsatz  der  Gewährung  von  Zinsbürg- 
schaften dagegen  verwirft  der  Gesetzentwurf, 
da  sie  leicht  zu  einem  unwirtschaftlichen 
Betriebe  führen  können. 

Der  Gesetzentwurf  weicht  in  diesem  Punkte 
von  der  Vorlage  des  früheren  Ministeriums 
ab,  die  von  einer  staatlichen  Unterstützung  des 
Kleinbahnbaues  durch  Gewährung  finanzieller 
Beihilfe  grundsätzlich  absah.  Der  frühere  Han- 
delsminister, Mr.  Bryce,  hob  denn  auch  in  der 
Verhandlung  hervor,  dass  die  Vollbahnen  sehr 
wohl  ohne  finanzielle  Unterstützung  des  Staates 
Kleinbahnen  bauen  könnten  und  auch  bauen 
würden.  Dem  entgegnete  der  Handelsminister 
Ritehie,  dass  sie  dann  aber  auch  die  Klein- 
bahnen mehr  nach  ihrem  Interesse,  als  in  dem 
der  Landwirtschaft  betreiben  würden,  die 
schon  jetzt  über  die  hohen  Tarife  für  land- 
wirthschaflichc  Erzeugnisse  Klage  führe.  Es 
gebe  noch  Bezirke  in  einem  Umfange  bis  zu 
320000  Acres,  die  3  Meilen  und  mehr  von  der 
nächsten  Eisenbahnstation  entfernt  seien.  Hier 
sei  es  Pflicht  des  Staates,  helfeud  einzugreifen. 

Nach  einer  weiteren  unerheblichen  Er- 
örterung wurde  der  Gesetzentwurf  an  eine 
Kommission  verwiesen. 
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Ersatz  der  Dampflokomotiven  für  den  Rnngir- 
betrieb  auf  den  Stationen  der  Kabelbahn  der 
New-York-Brooklyner  Bracke  dnrch  elektri- 
schen Antrieb. 

Eine  eigenartige  Anwendung;  des  elek- 
trischen Antriebes  wird  gegenwärtig  zwischen 
New- York  und  Brooklyn  vorbereitet;  nian  geht 
damit  um ,  zum  Rangiren  der  Züge  der 
Brooklyiier  ßrückenkabclbahn  auf  den  End- 
stationen in  New- York  und  Brooklyn  elektrische 
Kraft  anstatt  der  bisher  gebräuchlichen  Kangir- 
lokomotiven  mit  Dampfbetrieb  zu  verwenden. 
Die  in  dieser  Hinsicht  angestellten  Versuche 
stehen  in  Zusammenhang  mit  der  Absicht, 
einen  Betrieb  mit  74  Minuten  Zugfolge  statt 
des  jetzt  bestehenden  1'  rMinutcnvcrkehrs  ein- 
zurichten. Der  Lokomotivbetrieb  bedingt  er- 
hebliche Betriebskosten,  und  bei  den  Rangir- 
bewegungen  ist  das  fortwährende  Befahren 
einer  Gleiskreuzung  auf  der  Brooklyner  Seite, 
da  wo  die  4  Bahnsteiggleise  in  8  Gleisstumpfe 
zusammengezogen  sind,  unvermeidlich.  Be- 
sonders zur  Vermeidung  dieses  letzteren  Uebel- 
Standes,  der  der  Einführung  einer  rascheren 
Zugfolge  entgegensteht,  soll  die  elektrische 
Förderung  an  Stelle  der  durch  die  ziemlich 
schweren  Dampflokomotiven  treten.  Auch 
hofft  man.  dass  mit  Beseitigung  des  Lokomo- 
tivbetriebes alle  bisherigen  Belästigungen  der 
Reisenden  und  der  Nachbarschaft  durch  Ge- 
räusch, Dampfausstossen,  Rauch  und  Gase  in 
Fortfall  kommen. 

Bemerkenswerth  ist  auch  der  ausserordent- 
lich starke  Angriff,  den  die  Kohlengase  der 
Lokomotiven  auf  die  eisernen  Träger  der 
Ueberdachungen  in  den  Endstationen  an  den 
Stellen  ausgeübt  haben,  wo  die  Maschinen 
gewöhnlich  halten,  um  den  zu  rangirenden 
Zug  zu  übernehmen;  alle  möglichen  Anstrich- 
versuche  haben  sich  diesen  Wirkungen  gegen- 
über erfolglos  gezeigt.  Auch  der  an  dem 
Eisenwerk  der  Dächer  sich  niederschlagende 
Wasserdampf  hat  vielfach  durch  Tropfen-  und 
Eisbildung  auf  den  Gleisen  und  Bahnsteigen 
zu  Missständen  Veranlassung  gegeben-  Die 
schweren  Raugirmaschinen  sind  öfters  in  den 
Weichen  und  Kreuzungen  entgleist,  was  jedes- 
mal mit  schweren  Verkehrsstörungen  ver- 
bunden war;  ausserdem  führten  die  Rangir- 
bewegungen  eine  sehr  starke  Abnutzung 
des  Oberbaues,  besonder»  in  den  Wcichcu- 
krümmungen  herbei.  So  darf  man  hoffen,  dass 
mit  Einrichtung  des  elektrischen  Kangirbe- 
triebes  sich  mancherlei  Vortheile  namentlich 
auch  in  Bezug  auf  Uegelmässigkeit  und  Sicher- 
heit des  ganzen  Bahnbetriebes  ergeben  werden. 
Die  eigentliche  Förderung  der  Wagenzüge  über 
die  Brücke  selbst  soll  nach  wie  vor  durch  das 
endlose  Kabel  erfolgen. 

Man  beabsichtigt  einen  der  4  Wagen 
jedes  Zuges  mit  4  elektrischen  Motoren, 
einen  auf  jeder  Achse,  auszurüsten,  ein 
auf  dein  Wagendach  angebrachter  Schleif- 
kontakt soll  von  der  über  den  Gleisen  ge- 
spannten Oberleitung  den  Strom  abnehmen. 


Die  Kangirbewegungen  auf  der  Station  er- 
folgen dann  durch  elektrischen  Antrieb,  bis 
zu  dem  Punkte,  wo  der  Wagen  das  end- 
lose Zugkabel  aufnimmt  uud  an  dieses  ange- 
schlossen wird.  Der  elektrische  Antrieb  kann 
aushilfsweise  auch  zur  Beförderung  einzelner 
Züge  über  die  Brücke  verwendet  werden,  be- 
sonder* in  den  späten  Abend-  und  frühen 
Morgenstunden,  wenn  das  Kabel  zur  Prüfung 
oder  Ausbesserung  ausser  Betrieb  gesetzt 
wird. 

Die  ersten  Versuche  zum  Ersatz  der 
Rangirlokomotiven  durch  elektrische  Zugkraft 
fanden  am  8.  Februar  d.  J.  statt  und  verliefen 
befriedigend.  Die  General  Electric  Company 
hatte  sich  erboten,  einen  Wagen  entsprechend 
auszurüsten,  30  Tage  lang  in  Betrieb  zu 
stellen,  nach  Ablauf  dieser  Zeit,  falls  die  Ver- 
suche fehlschlagen  sollten,  den  Wagen  wieder 
in  den  früheren  Zustand  zu  bringen  und  die 
Kosten  des  Versuchs  zu  tragen.  Dieses  Aner- 
bieten war  angenommen  worden.  Jeder  der 
4  Motoren  des  Motorwagens  wiegt  1360  kg. 
Jedes  der  beiden  Drehgestelle  ist  mit  2  Mo- 
toren ausgerüstet,  mit  denen  eine  Geschwin- 
digkeit von  über  17  km  in  der  SUmdc  erzielt 
werden  kann.  Das  Uebersetzungsverhältniss 
zwischen  Ankcrrolle  und  Getriebe  ist  3,4  zu  1. 

Der  Stromabnehmer  wird  in  einer  storch- 
schnabelartigen, senkrecht  federnden  Stangen- 
verbindung geführt,  die  auf  dem  Wagendeck 
befestigt  ist;  bei  dieser  Anordnung  fällt  die 
Mühe  und  der  Zeitverlust  beim  Ausschwenken 
des  sonst  gebräuchlichen  Rollenarmes  beim 
Wechsel  in  der  Fahrtrichtung  fort.  Die  bereits 
vorhandene  Oberleitung  diente  seither  dazu, 
den  Wagen  der  Kabelbahn  auf  der  Brücke 
elektrischen  Strom  zxim  Zwecke  der  Beleuch- 
tung zuzuführen. 

Der  Versuchswagen  ist  auch  mit  zwölf 
elektrischen  Heizkörpern  ausgerüstet,  und  je 
nach  Benutzung  der  verschiedenen  Schal- 
tungen können  fünf  verschiedene  Tempera- 
turen erzielt  werden. 

Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  angestell- 
ten Versuche  sollen  zunächst  sechzehn  Wagen 
als  Motorwagen  zum  elektrischen  Antriebe 
umgebaut  werden. 


Bruckeneinsturz  auf  einer  elektrischen  Balm 
in  Nordamerika- 
Arn  9.  Januar  stürzte  eine  eiserne  Brücke 
im  Zuge  der  elektrischen  Akron-,  Bedford-  und 
Clevelandeiseubahn  in  der  Nähe  des  Ortes 
Bedford  (Ohio)  unter  der  Last  eines  Zuges  zu- 
sammen, der  nur  nus  einem  Motor-  und  einem 
beladenen  Kohlenwagen  bestand.  Der  Zug- 
führer und  ein  Bremser  wurden  getödtet,  und 
der  Führer  des  Motorwagens  schwor  verletzt. 
Kurz  zuvor  war  die  Brücke  von  einem  Per- 
sonenzuge befahren  worden.  Die  48  km 
lange,  vollspurige  Bahn  ist  kürzlich  eröffnet 
worden,  führt  von  Clevcland  (Ohio)  nach  Akron 
und  besitzt  10  Motor-  und  2  Anhängewagen. 
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Die  iin  Oktober  v.  J.  errichtete  eiserne 
Fachwerkbrücke  bestand,  wie  wir  einer  Mit- 
theilung' der  Kailroad  Gazette  vom  24-  Jan.  d.  J. 
entnehmen,  ans  einer  einzigen  Spannung  von 
42/ »m  (140  Fuss),  an  die  sich  zu  beiden  Seiten 
eiserne  Gerüstbrücken  von  t>  in  Höhe  an- 
schlössen. Die  Trägerfonu  nach  dein  System 
Pratt  hat  parallele  Gurtungcn  mit  schrägen 
Endständern,  Zugdiagonalen  und  Senkrechten, 
und  6  Felder,  die  in  der  Mitte  durch  je  eine 
Senkrechte  nochmals  getheilt  waren.  Die 
Brücke  war  eingleisig,  die  Hahn  lag  au  der 
oberen  Gurtung  und  in  einer  Neigung  von 
6  V  etwa  12  rn  über  dem  Bett  eines  kleineu 
Wasserlaufes.  Die  Eisentheile  waren  mit 
einander  vernietet,  und  der  Uebcrbau  war 
wie  für  eine  gewöhnliche  Strassenbrücke  unter 
Zugrundelegung  einer  beweglichen  Last  von 
2.h  t  für  das  Meter  Gleis  berechnet,  die  seit- 
liche Versteifung  indess  ungewöhnlich  leicht 
ausgeführt. 

Im  gewöhnlichen  Verkehr  hatte  die  Brücke 
einzelne  Wagen  mit  2  Drehgestellen  von  8,i  in 
Mittenabstand  und  einem  Gewicht  von  etwa 
7,v  t,  voll  belastet  bis  zu  14'/»  t,  zu  tragen. 
Zur  Zeit  des  Unfalles  betrug  die  Last  des 
im  Gefälle  mit  anliegenden  Bremsen  herab- 
fahrenden Zuges:  4ü,.\  t  für  deu  Kohlen-  und 
7.v  t  für  den  Motorwagen.  Der  Hauptfehler, 
der  das  Unglück  herbeiführte,  hat,  abgesehen 
von  dem  Fehlen  eines  horizontalen  Kreuz- 
verbandes, nach  Angabe  unserer  Quelle  in  den 
irrtümlicherweise  viel  zu  schwach  gewählten 
Abmessungen  der  Hauptzugbänder  des  zweiten 
Trägerfeldes  gelegen.  Die  Spannung  von  rund 
23  t  sollte  hier  durch  2  Winkel  von  nur  13,%qcm 
Nutzquerschnittaufgenonuiien  werden,  was  einer 
Bcanspruchungvon  über  1,7  tqcm  entspricht.  Die 
Brücke  stürzte  zusammen,  als  der  Zug  gerade 
dieStellung  hatte,  bei  der  die  stärksteSpanuung 
in  jenem  Znghande  eintrat.  Die  Zugdiagonale 
zeigte  an  der  Bruchstelle  aber  noch  einen 
alten  Anbruch,  und  neben  »lern  Nietloch  an 
der  neuen  Bruchstelle  war  ein  zweites,  falsch 
gebohrtes  Niet  loch,  das  den  Nutzquerschnitt 
des  Zugbandes  noch  weiter  wesentlich  verrin- 
gerte. Hiernach  scheint  es  nur  wunderbar,  zu- 
mal bei  dein  starken  Phosphorgehalt,  den  die 
Materialproben  ergaben,  dass  die  Brücke  so 
lange  gehalten  hat. 

Die  Brückeubauanstah  hat  sich  sofort  be- 
reit erklärt,  die  Brücke  kostenfrei  wieder- 
aufzubauen. 


Die  Strassenbahnen  im  Staate  New- York. 

Die  gesetzgebenden  Körperschaften  des 
Staates  New-York  hatten  im  Jahre  1H95  eine 
Kommission  zur  Prüfung  des  Strassenbahn- 
wesens  eingesetzt.  Der  Bericht  der  Kom- 
mission, die  die  Strassenbahnen  von  New-York, 
Brooklyn,  Bufi'alo,  Rochester,  Syracuse,  Utica, 
Albany  und  Troy  besichtigte,  liegt,  w  ie  wir 
einer  Mittheilung  der  Railroad  Gazette  von 
]S<»;  No.  *  S.  130  entnehmen,  nunmehr  Tor. 


Ölungen.  U^tS»,«. 

Die  Kominission  stellt  lest,  dass  der  Staat 
über  die  Strassenbahnen  als  gewissennassen 
öffentliche   Hinrichtungen   eine  weitgehende 

i  Herrschaft  und  Kontrole  ausüben  müsse.  Die 
Art  der  Organisation,  die  Grenzen  der  Befug- 
nisse, das  Verfahren  bei  der  Kapitalbeschaffung 
u.  s.  w.  müssten  durch  klare  Gesetze  geregelt 
werden.  Während  der  letzten  6  Jahre  haben 
sich  fast  alle  Pferdebahnen  in  elektrische 
Bahnen  verwandelt,  das  Kapital  ist  aber  viel 
grösser  geworden,  als  es  diese  Umwandlung 
verlangt  hätte.  Die  Kommission  fand  Gesell- 
schaften, die  mit  Verpflichtungen  aller  Art 
belastet  sind,  die  Kl  mal  grösser  sind,  als  die 
wirklichen  Kosten  für  Bau  und  Ausrüstung 
betragen  haben.   Ja  in  einem  Falle  betrugen 

I  sie  bei  einer  eingleisigen  Pferdebahn  für 
Gleis  und  Strassenaulage  allein  mehr  als 
lUOOOü  Doli,  für  die  Meile,  obwohl  die  wirk- 
lichen Kosten  wohl  nur  'Ao  dieser  Summe  er- 
forderten.   Die  Kommission  hält  daher  eiue 

,  Begrenzung  des  Anlagekapitals  auf  etwa 
50  Proz.  über  die  wirklichen  Kosten  hiuaus 
für  angebracht  und  empfiehlt  ein  Gesetz,  das 
eine  Zustimmung  des  Eisenbahnaufsichtsamts 
für  jede  Vergrüsserung  des  Aktienkapitals 
verlangt. 

Die  Zeit,  zu  der  es  zweckmässig  erscheinen 
würde,  dass  die  Städte  selbst  die  Strassen- 
bahnen bauen  und  besitzen,  halt  die  Kom- 
mission gegenwärtig  für  noch  nicht  gekommen, 
da  bei  deu  jetzigen  Stadtverwaltungen  zu 
befürchten  stehe,  dass  sie  zum  Schaden  des 
Publikums  die  Strassenbahnen  als  politisches 
Machtmittel  gebrauchen  könnten. 

Was  die  Ertheilung  der  Konzessionen  be- 
trifft, so  erachtet  die  Kommission  das  gegen- 
wärtige System,  sie  für  immer  gegen  Bezah- 
lung einer  Bauschsumme  oder  von  Prozenten 
des  Rohertrages  zu  ertheilcn,  für  unvorteil- 
haft und  empfiehlt  ein  Gesetz,  wonach  die 
Konzession  für  eine  gewisse  Zeit  —  etwa 
80  Jahre  —  öffentlich  zur  Pacht  auszubieten 
und  »lein  zu  gewähren  sei,  der  die  billigsten 
Fahrpreise  anbiete,  dass  sie  ferner  anf  kürzere 
Zeit  zu  ertheilen  sei,  wenn  es  die  Einnahmen 
rechtfertigten.  Streitigkeiten  solle  die  Auf- 
sichtsbehörde entscheiden. 

Alle  Strassenbahnen,  einschliesslich  der 
Hochbahnen ,  sollen  gesetzlich  verpflichtet 
werden,  30  Fahrkarten  für  1  Doli,  zu  ver- 
kaufen, die  an  jedem  Wochentage  zwischen 
6  und  8  Uhr  vor-  und  6  und  7  Uhr  nach- 
mittags giltig  sind,  wenn  die  Bahn  6  Proz. 
Dividende  einbringt.  Die  Verpflichtung  zur 
Ausgabe  von  Umsteigekarten  von  einer  Linie 
zu  einer  anderen  Linie  derselbeu  Bahn  ist  in 
den  Statuten  festzusetzen,  auch  empfiehlt  sich 
ein  Gesetz,  das  eigene  Heizung  und  Beleuch- 
tung der  Wagen,  sowie  die  Anbringung  von 
Schutzvorrichtungen  an  elektrischen  und 
Kabelbahnen  vorschreibt. 

Dagegen  giebt  es  nach  Ansicht  der  Kom- 
mission kein  Mittel,  um  der  Ueberfüllung  der 
Wagen  abzuhelfen.  Eine  Vorschrift,  dass  ein» 
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Person  nur  einsteigen  dürfe,  wenn  ein  Platz 
frei  sei,  sei  undurchführbar,  da  der  Ameri- 
kaner lieber  die  Unbequeuilickeit  eines  über- 
füllten Wagens  erträgt,  als  Zeit  verliert. 


Am  5.  Februar  d.  J.  ist,  wie  S.  228  dieses 
Heftes  mitgetheilt  wird,  die  Strecke  Opale- 
nitsa  —  Neustadt  bei  Pinne  der  Opalenitzaer 
Kleinbahngesellschaft  (Gesellschaft  mit  be- 


schränkter Haftung)  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  eröffnet  worden.  Auf  der  rund 
25  km  langen  Strecke  verkehren  zunächst 
nach  jeder  Richtung  täglich  zwei  Züge.  Die 
Betriebser Öffnung  der  im  Bau  begriffenen 
Strecke  Glupon — Wonsowo  wird  im  Laufe  des 
Sommers  erfolgen.  Es  liegt  in  der  Absicht 
der  Gesellschaft  und  ist  auch  in  deren  Statut 
vorgesehen,  die  Strecke  Glupon  —  Wonsowo 
baldmöglichst  über  Kose  und  Alttomischel 
nach  Neutomischel  weiterzuführen. 


B  ü  c  h  e  r  s  c  h  a  u. 


Rüben  ach,  Julius.  Eisen  hahnw  örter- 
burli.  Hau.  Betrieb.  Verwaltung.  Tech- 
nisches Wörterbuch  der  deutschen  und 
französischen  Sprache.  Zum  Gc- 
braueh  für  Eisenbahnverwaltungen,  Be- 
amte. Fabrikant«'»,  Studirende  u.  s.  w. 
Zweite,  durchgesehene  und  stark  ver- 
mehrte Auflage.  Ergiinzungswörtcrbueh 
zu  allen  technologischen  Wörterbüchern,  i 
Zwei  Theile.  Theil  1:  Deutsch-Franzö- 
sisch. Wiesbaden.  C.  W.  Kreideis  Vei- 
lag.  1896.    Preis  10.66  M. 

Dieses  Eisenbahnwörterhueh  verfolgt, 
wie  der  Verfasser  in  der  Vorrede  sugt.  den 
Zweck,  das  Studium  der  deutschen  und 
französischen  Eisenbahnfachliteratur  und 
die  Verständigung  unter  den  Fachgenosse» 
il<*r  beiden  Sprachgebiete  zu  erleichtern. 
Dieser  Zweck  ist  in  vollkommenster  Weise 
weicht  durch  den  reichen  Inhalt  des 
Wörterbuchs  und  durch  die  Sorgfalt, 
die  auf  seine  Zusammenstellung  ver- 
wendet worden.  Der  Verfasser  hat  nur 
solche  Ausdrücke  aufgenommen,  die  sich 
aus  dem  unmittelbaren  Studium  der  besten 
deutschen  und  französischen  Fachliteratur 
ergeben  haben,  und  hat  der  naheliegenden 
Versuchung  widerstanden,  selhstgchildcte 
Ausdrücke,  Uebersetznngen  oder  Umschrei- 
bungen aufzunehmen.  Dies  macht  das 
Much  gegenüber  anderen  Wörterbüchern 
besonders  werthvoll,  namentlich  gegenüber 
solchen,  deren  Verfasser  nicht  neben  der 
Sprachkenutniss  gleichzeitig  die  nöthige 
Kenntnis*  des  Eisenbahnwesens  besitzen. 
Hervorzuheben  ist  ferner,  dass  die  beson- 
deren Ausdrücke,  die  in  dem  in  neuerer 
Zeit  immer  grössere  Bedeutung  gewinnen- 
den Kleinbahnwesen  vorkommen,  in  aus- 
gedehntem Masse  Berücksichtigung  gefun- 
den haben.  Das  gleiche  ist  »1er  Fall  auf 
dem  fftr  das  gesummte  Eisenbahnwesen 
stets  wichtiger  werdenden  Gebiete  der 
Elektrotechnik. 


Das  Wörterbuch,  dessen  Ausstattung 
und  Druck  allen  zu  stellenden  Anforderun- 
gen entsprechen,  und  »lein  mit  Recht  seitens 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltun 
gen  als  hervorragender  literarischer  Leistung 
ein  Preis  zuerkannt  worden  ist.  kann  nur 
bestens  empfohlen  werden.  H.  C 


Taubert,  Oberst  und  Kommandeur  des 
Eisen bahnregiments  No.  3.  Die  schmal- 
spurige Feldbahn  und  die  Land 
etappenstrasse.  Heft  10  der  strate- 
gisch-taktischen Aufgaben.  Leipzig.  1896 
Verlag  von  Zuckschwerdt  &  To.  Preis 
2  M. 

Als  im  vorigen  Sommer  Abtheiluugen 
sämintlicher  deutschen  Eisenbahntruppen 
die  Strecke  Cummersdorf  — Loburg  als 
militärische  Feldhahn  zur  Ausführung  brach- 
ten und  in  Betrieb  setzten,  da  übte  diese 
hochinteressante  Hebung  eine  grosse  An- 
ziehungskraft auf  alle  Kleinbahninteresse.il- 
ten  aus,  das  dort  Geleistete  verfehlte  nicht 
die  Lebei-zeugung  von  der  Leistungsfähig- 
keit einer  Kleinbahn  auch  engsten  Spur- 
masses  in  viele  Kreise  zu  trugen,  auch  der 
Techniker  vermochte  sich  manches  Beleh- 
rende in  positivem  wie  negativem  Sinne 
von  dort  zu  holen.  Dort  war  es  die  tech- 
nische Ausführung  von  Bau  und  Betrieb, 
die  Anlage  und  das  Material,  die  das  Inter- 
esse auch  der  Nichtberufssoldaten  wach- 
riefen. Heute  Hegt  unter  obigem  Titel  eine 
Broschüre  vor  uns,  die  in  applikatorischer 
Methode  Zweck  und  Ziel  der  Militürfeld- 
bahn,  die  Grundsätze,  nach  denen  sie 
kriegstnässige  Verwendung  findet,  sowie 
die  Bedingungen  ihrer  Leistungsfähigkeit 
vorführt.  Der  Verfasser,  Oberst  Taubert. 
Kommandeur  des  Eisenbahnregiments 
Xo.  3.  ist  den  preussischen  Klein 
bahninteressenten  ebenso  vorteilhaft  be- 
kannt durch  seine  literarische  Kleinbahn- 
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thätigkeit  und  praktischen  Vorschläge,  wie 
die  durch  ihn  geleiteten  Bauausführungen 
von  Kleinbahnen  in  der  Provinz  Posen. 
AVenn  wir  aus  eigener  Kenntniss  anfügen, 
dass  das  Nichtbefolgen  seiner  Bathschläge 
und  Wuniungen,  besonders  in  einem  Falle, 
der  betreffenden  Kleinhahn  peinliche  Be- 
triebsschwierigkeiten verursacht  hat.  so 
dürfte  der  Verfasser  mit  dieser  That- 
sache  bewiesen  haben,  dass  es  sich  ver- 
lohnt, seinen  Ausführungen  die  gebührende 
Beachtung  zu  schenken.  Besonders  für 
die  Personen,  die  geneigt  waren,  an  die 
Leistungen  der  Militürfeldhahu  und  ihre 
Bau-  und  Betriebsart  Erwartungen  zu 
knüpfen,  deren  Uebertragung  auf  die  Ver- 
hältnisse der  Friedenskleinbahn  von  ver- 
hängnissvollen Folgen  begleitet  sein  kön- 
nen, finden  in  den  Ausführungen  Tauberts 
den  Fingerzeig,  warum  die  Leistung,  die 
Leistungsanforderungen  und  damit  zu- 
sammenhängend Anlage,  Ausführung  und 
Betrieb  der  Militärfeldhahn  von  wesent- 
lich anderen  Gesichtspunkten  geleitet  sein 
müssen  als  von  den  in  dieser  Hinsieht  bei 
unseren  Kleinbahnen  ausschlaggebenden. 
Insofern  bildet  die  interessante  Broschüre 
—  ganz  abgesehen  von  ihrer  militärwissen- 
schaftliehen  Tendenz  —  eine  höchst  will- 
kommene Ergänzung  für  das,  was  die 
Uebungsthätigkeit  der  Eisenbahntruppen 
im  vorigen  Sommer  dein  Auge  vorge- 
führt hat! 

Um  nur  auf  einen  Umstand  hinzu- 
weisen, so  wird  in  der  Broschüre  mit  Recht 
hervorgehoben,  dass  „die  Vermehrung  der 
Gesammtlänge  einer  schmalspurigen  Loko- 
motivfeldbahn um  einige  Kilonieter  keinen 
Nachtheil  in  sich  sehliesst";  es  gilt  ebenso- 
gut von  Eisenbahnen  überhaupt  wie  auch 
von  Kleinbahnen.  Der  lehrreiche  Unter- 
schied liegt  in  der  Begründung.  Während 
die  militärische  Feldbahn  den  Umweg  nicht 
scheut,  wenn  dadurch  ihn-  Leistungsfähig- 
keit vennehrt  wird,  leitet  die  Vollbahn  die 
Gründe  hierfür  aus  den  Anlage-  und  Be- 


triebskosten ah,  und  die  Kleinbahn  ver- 
zichtet auf  den  nächsten  Weg,  wenn  die 
gekrümmte  Linienführung  ihr  reichlichere 
Frachten  sichert.  Zu  ähnlichen  Betrach- 
tungen veranlasst  der  Hinweis  darauf,  dass 
die  Feldbahn  —  wenn  aus  militärischen 
Gründen  zulässig  —  sich  mit  Vortheil  des 
vorhandenen Strassenkiirpers  bedient.  Auch 
die  Kleinbahn  sucht  gem  für  ihre  Linie  die 
bestehenden  Strassenzüge  auf.  aber  wieder 
lässt  die  Verschiedenheit  der  Begründung 
die  unterscheidenden  Wesensmerkmale  bei- 
der Verkehrsmittel  erkennen.  Die  mili- 
tärische Feldbahn  ist  bei  ihrem  Verfahren 
durch  Vermeidung  von  Bauschwierigkeiten 
und  Betriebserleichterungen  geleitet,  wäh- 
rend der  Kleinbahn  die  Strassenbenutzung 
gerade  Betriebsersehwemissc  bereitet  und 
nur  Grunderwerhsbedenken  sie  häufig  auf 
den  Strassenkörper  verweisen.  Diese  Stich- 
proben genügen,  um  erkennen  zu  lassen, 
wie  anregend  die  fesselnd  geschriebene 
kriegswissenschaftliche  Broschüre  auf  die 
nichtmilitärischen  Kreise  der  Kleinbahn- 
interessenten wirkt.  Auf  den  hochinter- 
essanten militärischen  Theil  der  Schrift  ein- 
zugehen, versagen  wir  uns  an  dieser  Stelle. 
Dagegen  kann  jenen  Techniken»,  die  als 
Offiziere  des  Beurlauhtenstandes  der  Eisen- 
bahntruppe  angehören,  das  gründliche 
Studium  der  Schrift,  angelegentlichst  em- 
pfohlen werden.  Ihnen  sei  auch  verrathen. 
dass  der  Verfasser  demnächst  dieser  Ver- 
öffentlichung in  derselben  Sammlung  zwei 
weitere  folgen  lassen  wird,  von  denen  die 
eine  Zerstöntng.  Wiederherstellung  und 
Neubau  von  Vollbahnen  und  deren  Kunst- 
bauten in  Feindesland,  die  andere  Siche- 
rung der  Etappenstrassen  und  den  kleinen 
Krieg  hinter  der  Front  der  Armeen  zum 
Gegenstande  haben  werden.  Von  letzterer 
Arbeit  darf  man  eine  weithvolle  Er- 
gänzung der  gleichnamigen,  geschichtlich 
gehaltenen  Schrift  des  bekannten  Militär- 
schriftstellers Oberst  Cardinal  v.  Widdern 
erwarten.  R 
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Deutsche^Strataen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

(Bisher:  Die  Straßenbahn.) 

[y».  7,  S.  *5.J 

Betrachtungen  Uber  den  §  l  des  Klein- 

bahnpes  etzes    nebst    znjre  höriger  < 


Ausführungen  Weisung,  so  wie  über 
die  rechtliche  Natur  der  Klein- 
bahnen und  der  Eisenbahnen  im 
engeren  Sinne.  Schluss  der  Aufsatz- 
reihe. 

Dem  all  die  vorbesprochenen  Fragen  regeln- 

i»n  Frloss  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
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beiten  vom  9.  Juni  1804  (.vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1894,  S.  378)  wird  volle  Anerken- 
nung gezollt.  Zum  Schluss  werden  folgende 
privatrechtliche  Satze  erörtert:  1.  §  26  des 
Eisenbahngesetzes  von  1838  findet  auf  Klein- 
bahnen keine  Anwendung.  2-  Kleinbahnen 
fallen  voll  und  ganz  unter  das  Haftpflichtge- 
setz vom  7.  Juni  1871,  wie  unter  das  Unfall- 
versicherungsgesetz vom  ^BL^uaB-  ^' 
Kleinbahnen  mit  Güterverkehr  als  Frachtführer 
finden  die  Bestimmungen  des  Handelsgesetz- 
buches Anwendung. 

[No.  7,  s.  m.\ 

Strassenbahnen  finden  eine  besondere 
Behandlung  im  Kleinbahnrechte. 
Vom  Syndikus  Dr.  Karl  Hilse,  Berlin. 
Durch  die  §§  6  und  7  des  Kleinbahnge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  sind  für  Strassenbahnen, 
d.  h.  Bahnen,  die  den  öffentlichen  Strasscn- 
körper  als  Untergrund  für  die  Gleisanlage  be- 
nutzen, besondere  Bestimmungen  getroffen. 
Hilse  erörtert  die  Gründe,  die  zur  Annahme 
dieser  Bestimmungen  führten,  und  stellt  mit 
Rücksicht  auf  sie  fest,  dass  noch  jetzt  der  Be- 
griff Strassenbahnen  rechtlich  fortbesteht  und 
vom  Begriff  Kleinbahnen  im  engeren  Sinne, 
d.  h.  Bahnen  mit  eigenem  Untergrunde,  ver- 
schieden sei. 

[No.  8,  S.  97.) 

Die  elektrische  Strassenbahn  inElbing. 

Beschreibung  der  am  28.  November  1896 
eröffneten  Bahn.  Die  Anlage  umfasst  2  ein- 
gleisige Linien,  von  denen  die  eine  2,447,  die 
andere  1,434  km  lang  ist.  Die  Spurweite  be- 
tragt 1  m,  die  grösste  Steigung  3,9  %,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  16  m.  Der 
Betrieb  der  von  der  Union  Elektrizitätsgesell- 
schaft iu  Berlin  erbauten  Bahn  erfolgt  nach 
dem  System  Thomson-Houston.  Der  Wagen- 
park umfasst  10  Motorwagen.  Die  mittlere 
Fahrgeschwindigkeit  beträgt  in  der  Stadt  12, 
auf  freier  Strecke  15—18  km. 

[No.  .9,  s.  m) 

Bahngenehmigungen  unterliegen  der 
Nachprüfung. 
Erörterungen  von  Dr.  Karl  Hilse  über  die 
Mittel,  mit  denen  ertheilte  Genehmigungen  zur 
Anlage  und  zum  Betriebe  von  Kleinbahnen 
•«gegriffen  werden  können.  Hilse  stellt  fol- 
gendes als  Stand  der  Rechtsprechung  fest: 

1.  Als  Rechtsmittel  in  den  Fällen  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  §  3,  No.  1,  wenn  Be- 
trieb mit  Maschinen  beabsichtigt  wird,  besteht 
allein  die  Beschwerde  an  den  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten. 

2.  In  den  Fällen  unter  2  a  a.  a.  0.  geht  ge- 
mäss §  52  a.  a.  O.  mit  §  180  L.  V.  G.  vom 
30.  Juli  1888  die  Beschwerde  an  den  Oberpräsi- 
denten und  von  diesem  an  das  Obervcrwal- 
tungsgericht. 

3.  In  den  Fällen  unter  2b  und  2c  a.  a.  0. 
besteht  die  Wahl  zwischen  Verwaltungsbe- 
schwerde und  Verwaltungsklnge. 


[No.  9,  S.  110.) 

Die  Elektrizitätswerke  als  Zentralen 
für  den  Licht-,  Kraft-  und  Bahn- 
betrieb. 

Vortrag  des  Berliner  Stadtelektrikers  Dr.  M. 
Kallmann  im  elektrotechnischen  Verein  am 
26.  November  1895.  Fortsetzung.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  126.) 

Die  Schmalspurbahn.  1896. 


[No.  22,  S.  343.) 

Das  neue  österreichische  Eisenbahn- 
ministerium. 
Erörterungen  über  die  Nothwendigkeit 
einer  Lostrennung  des  Eisenbahnministeriums 
vom  Handelsministerium  in  Oesterreich  und 
über  die  Zweckmässigkeit  der  Loslösung  eines 
Eisenbahnministeriums  aus  dem  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  in  Preussen,  während 
die  Arbeiten  der  allgemeinen  Bauverwaltung 
u.  s.  w.  dem  Ministerium  für  Handel  und  Ge- 
werbe zuzuweisen  seien. 

[No.  22,  S.  347.) 

Die     schmalspurige     Kleinbahn,  ihr 
Wesen,  Bau  und  Betrieb.  Von  Karl 
Froitzheim,  Eisenbahndirektor  a.  D. 
Fortsetzung  der  Aufsatzreibe.  Erörterun- 
gen über  Betriebsmittel. 

[No.  22,  S.  348.) 

Die  Elektrizität  im  Dienste  der  Klein- 
bahn. 

Fortsetzung  der  Aufsatzreihe  mit  Mitthei- 
lungen über  die  elektrische  Strassenbahn  in 
Gotha. 

[No.  23,  S.  361.) 

Staatliche  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens. Von  G.Paulus,  königl. bayer. 
Hauptmann  a.  D. 

[No.  23,  S.  368.) 
Der  Bau  von  Nebenbahnen. 

Beide  Aufsätze  begrüssen  die  von  der 
preussischen  Regierung  für  die  laufende  Parla- 
mentssitzung in  Aussicht  gestellte  Nebenbahn- 
vorlage freudig,  da  hierdurch  Klarheit  darüber, 
welche  Linien  der  Staat  als  Nebenbahnen  bauen 
wolle,  geschaffen  und  ein  die  Entwicklung 
vieler  Kleinbahnprojekte  hindernder  Inter- 
essenwettstreit beseitigt  wird.  Paulus  erörtert 
ferner  die  durch  den  Erlass  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  13.  Januar  1896 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  116) 
getroffenen  Bestimmungen. 

[No.  23,  S.  362.) 
Ueber  Lieferungsverträge. 

Erörterungen  über  die  Nachtheile,  die  un- 
klare Fassungen  bei  Lieferungsverträgen  von 
Materialien  und  Arbeitsleistungen  im  Gefolge 
haben.  Diese  Nachtheile  werden  bei  mehreren 
Beispielen  gezeigt,  und  möglichste  Klarheit 
und  Genauigkeit  der  Vertragsbestimmungen 
im  Interesse  der  beiderseitigen  Kontrahenten 
verlangt. 
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[No.  23,  S.  364.] 

Die  Industriebahn  Altona— Ottensen. 

Mitteilungen  über  eine  von  der  Stadt 
Altona  geplante  Industriebahn  von  Altona  nach 
Ottensen,  die  den  zahlreichen  Fabriken  des 
letzteren  Ortes  Anschluas  an  den  Bahnhof 
Bahrenfeld  (Vorstadt  Altonas)  giebt.  Die  Bahn 
soll  schmalspurig  (1  in)  gebaut  und  zunächst 
mit  Pferdekraft  betrieben  werden. 

Die  Ueberführung  der  Vollbahnwagen  auf 
das  Schmalspurgleis  erfolgt  durch  Tracks. 
Der  Betrieb  soll  verpachtet  werden.  Die  ge- 
sammten  Kosten  der  Anlage  —  das  eigentliche 
Fabrikanschlussgleis  hat  8,s  km  Lange  —  sind 
auf  181  500  M  veranschlagt. 

{No.  23,  S.  365.} 

Verkehrsvcrhältnissc  der  Berliner  Gc- 
werbeausstellung  1896. 
Mittheilungen  aus  einem  Vortrage  des 
Bauinspektors  Klinke.  Innerhalb  3  Stunden 
werden  183  000  Personen  von  und  zur  Aus-  | 
Stellung  befördert  werden  können  und  zwar: 
126000  Personen  auf  der  Eisenbahn  mit  stünd- 
lich 42  Zügen,  33000  Personen  im  Strassen-  ; 
verkehr,  in  den  sich  die  Linien  von  Siemens  & 
Halske  und  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn, sowie  die  Omnibus-  und  andere  Fahr- 
zeuge theilen,  endlich  24000  zu  Wasser. 

Engineering.  1836. 

{Bd.  61,  No.  1587,  1568,  1571,  1573,  S.  42,  75, 

175,  242  ] 

Electric  Traction.  Von  Phil.  Dawson. 
Fortsetzung. 
No.  415— 49-  Mittheilungen  und  Abbildungen 
der  Anlagen  und  Betriebseinrichtungen  der 
Chicagoer  elektrischen  Metropolitanhochbahn. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895, 
S.  331.)  Dann  folgen  Erörterungen  über  die 
Verwaltung  elektrischer  Bahnen  und  Mitthei- 
lungen verschiedener  Formulare  zu  Berichten 
über  die  Betriebsergebniase,  Leistungen  und 
Verbrauch  in  der  Kraftstation  und  dergl. 

[No.  1573,  S.  257.] 
Electric  Street  Railways  at  Montreal. 

Auazug  aus  einem  Vortrage  des  Mr.  G.  C. 
Cuninghaui  in  der  Februarversammlung  der 
Institution  of  Civil  Engineers.  Die  Anlagen 
der  74  engl.  Meilen  langen  Bahn,  auf  der 
täglich  140  Motor-  und  etwa  50  Anhängewageu 
laufen,  werden  ausführlich  beschrieben.  Diesehr 
bedeutenden  Steigungen  (1 : 10  und  l :  8)  wer- 
den leicht  überwunden.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S-  607.) 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strassenbahnwesens.  1836. 

[4.  Jahrgang,  1.  lieft,  S.  1.] 
lieber  die  selbstthätigc  Niederdruck- 
bremse und  deren  Einrichtung  für 
Lokal-  und  Strassenbahnen. 
Vortrag  des  Ingenieurs  J.  R.  Hardy  in 
der  Vercinsversammlung  am  25.  November  1805. 


Mit  8  Drucktafeln  und  mehreren  Textabbil- 
dungen. 

( /.  Jahryang,  1.  Heft,  S.  61. \ 
Elektrische  Seilbahn  (Kabelbahn)  auf 
den  Monte  San  Salvatore  bei  Lu- 
gano  in   der  Schweiz.    Von  E.  A. 
Ziffer.   Mit  7  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  gesaminten 
Anlage  und  der  Betriebseinrichtungen.  (Nach 
Le  Genie  Civil,  Bd.  26.  No.  25  vom  20.  April 
1896,  und  Engineering  1895,  The  Monte  Salva- 
tore Electric  Cable  Railway  von  Du  Richc- 
Preller.) 

{4.  Jahrgang,  2.  Heft,  S.  113.] 
Elektrische  Lokomotiven  und  elektri- 
sche Strassenbahnen. 
Ausführliche  Mittheilungen  über  den  elek- 
trischen  Lokoinotivbetrieb    im   Tunnel  von 
Baltimore  nach  dem  System  Thomson-Houston. 

[4.  Jahrgang,  2.  Heft,  S.  140.] 

Die  elektrische  Strassen  bahn  in  Bristol. 

Beschreibung  der  neuen  Anlagen  nach 
Electr.  Review  (London). 

\4.  Jahrgang,  2.  Heft,  S.  149.] 
Gutachten      über      den  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  in  Nürnberg 
von  Oskar  v.  Miller. 

[4.  Jahrgang,  2.  Heft,  S.  153\ 
Betriebskosten  elektrischer  Strassen- 
bahnen. 

Mittheilung  der  neuesten  Betriebsergeb- 
nisse der  Remscheider  Strassenbahn,  der  elek- 
trischen Bahn  Frankfnrt-Ofl'enbach,  der  elek- 
trischen Strassenbahnen  in  Breslau,  Hannover 
und  Hamburg  (die  zum  Theil  noch  Pferde- 
betrieb haben  ,  feiner  der  Frankfurter  Wald- 
und  Lokalbahn  (beide  mit  Lokoinotivbetrieb), 
endlich  der  Frankfurter  Trambahn  (mit  ein- 
spännigem Pferdebetrieb).  Die  Betriebsergeb- 
nisse werden  eingehend  besprochen  und  ver- 
glichen, und  anregende  Schlussfolgerungen 
daraus  gezogen. 

Street  Itailway  Journal.  1836. 

[Bd.  12,  No.  2,  S.  85.] 
Recent  Intcrnrban  Electric  Railways. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Mittheilungen  über  einige  neue  elektrische 
Eisenbahnen,  zumeist  ohne  eigenen  Unterbau, 
zur  Vermittlung  des  Verkehrs  zwischen  mitt- 
leren und  kleineren  Städten  in  Nordamerika, 
die  sich  in  ihrem  Wesen  am  meisten  dem 
Charakter  der  europäischen  Kleinbahnen  nä- 
hern: die  Akron-Bedford-  und  Clevelandbahn, 
48  km  lang  {auf  der  am  9.  Januar  d.  J.  die 
Brücke  über  den  Tinkers  Crcek  bei  Bedford 
einstürzte);  die  elektrische  Cleveland-  und 
Elyria-Eisenbahn,  27  kin  laug;  die  Cleveland-. 
Painesvillc-  und  Ostbahngesellschaft,  die  noch 
zum  Theil  im  Bau  begriffen  ist;  ferner  die 
Ncwburjrher  Eiscnbahugesellschaft  in  der  Nähe 
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von  New-York  zur  Verbindung  von  Newburgb, 
einer  Stadt  von  25000  Einwohnern,  mit  Wai- 
den im  Wallkillthale  (2600  Einwohner),  etwa 
22,i  km  lang;  endlich  die  Pasadena-  und 
Pacificbahn  bei  Los  Angeles  in  Californien, 
welche  Stadt  mit  Pasadena  bereits  durch  die 
l'asadena-  und  Los  Angclesbahn  verbunden  ist. 

[Bd.  12,  No.  2,  S.  93.) 
The  Mt.  Snaefell  Railway,  Isle  of  Man. 

Mittheilungen  und  Abbildungen  von  der 
Snaefellbergbahn  auf  der  Insel  Man,  deren 
Steilrampen  zu  Bremszwecken  und,  um  Ent- 
gleisungen vorzubeugen,  mit  einer  dritten 
Schiene  versehen  sind.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  189Ö.   S.  607.) 

[Bd.  12,  No.  2,  S.  98.} 
fonduit  Electric  Railway».    Von  A.  N. 
Connett. 

Mittheilungen  über  den  im  Herbst  vorigen 
Jahres  eröffneten  Betrieb  der  elektrischen 
Metropolitanbahn  mit  unterirdischer  Strom- 
Zuleitung  in  der  neunten  Strasse  in  Washing- 
ton, D.  C. 

[Bd.  12,  No.  2,  S.  110.) 

Street  Railway  Roadbed.  Von  Mason 
D.  Pratt.  Modern  Girder  Rail  Sec- 
tions. 

Mittheilungen  und  zahlreiche  Abbildungen 
der  in  Nordamerika  gebräuchlichen  Quer- 
H-hnittsformen  von  Trägerschienen  der  elektri- 
schen Strassenbahnen.  Die  Höhe  der  mitge- 
teilten Querschnitte  von  Breitfussschienen  er- 
reicht das  Mass  von  10l/i  Zoll  =  26,t»  cm,  bei 
15j  cm  Fussbreite. 

[Bd.  12,  No.  2,  S.  119.) 
TheDoomof  theCable  in  San  Francisco. 

Mittheilung  über  die  Umwandlung  des  , 
Kabelbahnbetriebes  der  zweigleisigen  Strassen- 
bahn  in  der  Ellis-Strasse  von  San  Francisco  in 
elektrischen  Betrieb.  Hierbei  wurde  die  frühere 
Spur  von  1,mt  m  in  Vollspur  umgebaut. 

[Bd.  12,  No.  2,  S.  131.] 
Air  Brakes  in  Street  Railway  Service. 

Mittheilungen  über  die  von  der  Standard 
Air  Brake  Company  gelieferten  Luftdruck- 
Bremseinrichtungen  für  die  Wagen  elektrischer 
Strassenbahnen. 

[Bd.  12,  No.  3,  S.  149.) 
The  System  of  the  Portland  Railroad  ; 
Company. 
Beschreibung  des  Strassenbahnnetzes  von 
Portland  (Maine),  das  zum  grössten  Theil  —  mit 
4n  km  Gleis  —  im  Besitz  der  Portland  Rail- 
road Company  sich  befindet. 

[Bd.  12,  No.  3,  S.  161.) 
F.xpericnce  with  the  Electric  Locomo- 
ti  ve  in  Baltimore.  Von  Lee  H.Parker. 
Ausführliche  Mittheilungen  über  das  Er- 
gebniss  der  Versuche  mit  Zugförderung  durch 
elektrische  Lokomotiven  im  Tunnel  bei  Balti- 
more. 


[Bd.  12,  No.  3,  S.  164.) 
The  reasons  why  Electric  Motors  will 
be  used  on  the  Brooklyn  Bridge. 
Mittheilungen  über  die  Versuche  mit  elek- 
trischem Rangirbetrieb  auf  der  New-York- 
Brooklyner  Brückenkabelbahn.  (Vergl.  die 
Mittheilung  S.  236  dieses  Hefts.) 

[Bd.  12,  No.  3,  S.  186.} 

Rail  Bonds. 

Ausführliche  Mittheilung  über  Anordnung 
und  Herstellung  ström  leitender  Schienenstoss- 
verbindungen.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

[Bd.  12,  No.  3,  8.  205.) 
Studie»  of  the   comparative  Economy 
of  Horse  and   Electric  Tractiou. 
Von  Edw.  E.  Higgins. 
Vergleichende  Studien   über  die  wirth- 
schaftlichen  Ergebnisse  des  Pferde-  und  de» 
elektrischen  Betriebes  für  Strassenbahnen. 

St  rett  Railway  Review.  1896. 

[Bd.  6,  No.  1,  S.  14.) 
The  Protection  of  Drawbridges. 

Anknüpfend  an  den  Clevelander  Unfall 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1886,  S.  119) 
werden  Sicherungseinrichtungen  vor  Dreh- 
brücken beschrieben  und  abgebildet.  Die 
Klappbrücke  der  neuen  Chicagoer  elektrischen 
Hochbahn  ist  gleichfalls  dargestellt. 

The  Railroad  Gazette.  1896. 

[Bd.  28,  No.  4,  S.  56.) 

Parlor  Car  for  an  Electric  Railroad. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  sehr 
reich  ausgestatteten  Salonwagens  für  die  elek- 
trische BrooklyuerHöheneisenbahngesellschaft. 

[Bd.  28,  No.  4,  S.  58.) 
Runaway    Trains    on   Elevated  Rail- 
roads. 

An  die  Mittheilung  und  Besprechung 
einiger  Unfälle,  die  neuerdings  infolge  des 
Durchgehens  von  Motorwagen  auf  der  neuen 
städtischen  elektrischen  Hochbahn  von  Chi- 
cago vorgekommen  sind,  werden  allge- 
meinere Erörterungen  Uber  die  Anforderungen 
geknüpft,  die  beim  elektrischen  Betriebe  mit 
Motorwagen  an  die  Bremseiurichtungen  zu 
stellen  sind,  wenn  nicht  häufigere  Unfälle  bei 
einem  starken  Betriebe  zu  gewärtigen  sein 
sollen.  Forner  wird  darauf  hingewiesen,  dass 
es  auf  elektrischen  Hochbahnen  mit  geringem 
Stationsabstande  bei  Zügen  von  fünf  bis  sechs 
Motorwagen  in  Bezug  auf  die  Betriebssicher- 
heit gewagt  erscheint,  an  der  Spitze  des 
Zuges  nur  einen  Wagenführer  zu  verwenden. 

[Bd.  28,  No.  7,  S.  105.} 
The  Rack  Locomotives  for  the  Snowdon 
Railway. 

Beschreibung  und  Abbildungen  der  von 
der  Schweizer  Lokomotivfabrik  in  Winter- 
thnr  nach  England  für  die  Bergbahn  auf  den 
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Snowdon  gelieferten  Zahnradlokomotiven.  Die 
Thatsache  ist  bemerkenswerth,  dass  englische 
Bahnen  heute  Lokomotiven  aus  der  Schweiz 
beziehen. 

Die  Hauptabmessungen  der  Maschinen 
sind: 


800  mm. 

300  mm, 

Knlheiilmh 

i\fu\  nim 

Arbeitsdruck  des  Kessels  . 

14  Atm„ 

Heizfläche  

•  • 

36^  qm, 

Länge  der  Heizröhren  .  . 

■  ■ 

l,w  m, 

Anzahl    „  „ 

•  - 

166, 

0.«  qm, 

16,7  t, 

1,»  m, 

S,oo  ro, 

Höhe   des  Schornsteins 

über 

Schienenoberkante  .  . 

•  • 

2,8J  m, 

grössteStundengeschwindi 

gkeit 

9  km. 

[Bd. 

28,  N< 

).  7,  S.  109.) 

The  Sterling  Safety  Brake  for  Street 
Cars. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Ketten- 
bremse für  Strassenbahnwagen,  der  besondere 
Vorzüge  in  Bezug  auf  Wirksamkeit  und 
Sicherheit  nachgerühmt  werden.  Sie  wird  von 
der  New-Yorker  Sterling  Supply  and  Manu- 
facturing  Company  geliefert. 

The  Bailu  ay  Netcs. 

[ATo.  1677,  S.  310.) 
The  Dublin  Kailway  question. 

Mittbeilung,  dass  der  Ausbau  der  neuen 
elektrischen  Strassenbahnlinien  den  Dublin 
Southern  District  Tramways  übertragen  wurde. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  193.) 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt  1896. 

[9.  Jahrg.,  6.  Heft,  S.  97.] 
Die  Wagentype  der  Wiener  Stadtbahn. 
Von  Hofrath  Gust.  Gerstel,  Verkehrs- 
direktor der  österreichischen  Staats- 
bahnen. Mit  6  Abbildungen. 
Ausführliche  Mittheilung  der  Gründe  und 
Erwägungen,  die  für  die  Entscheidung  der 
Kommission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien  zu 
gunsten  der  Wagen  mit  Mittelgang  auf  der 
künftigen  Wiener  Stadtbahn  massgebend  wa- 
ren. (Nach  einem  im  Klub  der  österreichi- 
schen Eisenbahnbeamten  am  28.  Januar  d.  J. 
gehaltenen  Vortrage.)  Für  die  Wiener  Stadt- 
bahn wurden  50  cm  hohe  Bahnsteige  bei  nor- 
maler Fussbodenhöhe  der  Wagen  in  Aussicht 
genommen.  Dem  Wagen  mit  Mittelgang  wurde 
besonders  deshalb  der  Vorzug  gegeben,  weil 
er  bei  starkem  Verkehr  eine  gleichmässigere 
Ausnutzung  aller  Plätze  ermöglichen  soll,  als 
der  Wagen  mit  getrennten  Abtheileu,  eine 
Voraussetzung,  die  nur  völlig  zutrifft,  sofern 


man  ganz  niedrige  Bahnsteige  hat,  die  keine 
Einsicht  in  den  Wagen  gewähren 

Uebrigcns  werden  zur  Zeit  auf  der  Berliner 
Stadt-  und  der  Wannseebahn  anscheinend  mit 
gutem  Erfolg  Abtheilwagen  verwendet,  bei 
denen  selbst  dieser  befürchtete  Nachtheil 
des  Abtheilsystems  durch  Anordnung  eines 
schmalen  Längsganges  vermieden  wird. 

[No.  10,  S.  174  ] 

Die  Finanzirung  von  Kleinbahnen  in 
Preussen. 
Ausführlicher  Auszug  aus  einem  von  Dr. 
j  Albert  Eder  am  24.  Februar  1896  im  Verein 
;  für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassen- 
I  bahnwesens   zu  Wien   gehaltenen  Vortrage. 
Nach  einem  Rückblick  auf  die  Geschichte  des 
preussischen  Klcinbahnwesens  vor  dem  Kleiu- 
bahngesetz  von  1892  erörterte  Redner  ein- 
gehend auf  Grund  des  in  der  Zeitschrift  lür 
Kleinbahnen,  1896,  Januar-  und  Februarheft, 
I  gegebenen  Materials  die  verschiedeneu  Formen 
|  der  in  Preussen  üblichen  Finanzirung,  die  er 
in  8  Klassen  theilt: 

1.  Vollkommen  selbständiger  Bau  und  Be- 
trieb durch  auswärtige  Unternehmungen 
zum  Zweck  eines  finanziellen  Geschäfts, 

2.  tbeilweise  und 

8.  vollkommene  und  ausschliessliche  Be- 
theiligung der  betreffenden  direkten 
Interessentenkreise,  sei  es  in  abgeschlosse- 
nen Konsortien,  sei  es  in  grösserem  Um- 
fange als  Kommunalverbände. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 

[No.  6,  S.  99.] 

Elektrische    Bahn    ßielitz  —  Zigeuner- 
wald. 

Beschreibung  der  am  11.  Dezember  1895 
eröffneten  schmalspurigen  5  km  langen  Bahn 
nach  dem  Bautechniker.  Die  grösste  Steigung 
beträgt  64° u>,  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 85  m.  Die  Stroinzuleitung  erfolgt  ober- 
irdisch. Der  Wagenpark  enthält  6  Motor-  und 
|  2  Anhängewagen. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen. 

[No.  18,  S.  X*>.) 

Kleinbahnen  der  Gesellschaft  Lenz  &  Co. 

Am  1.  Januar  1896  standen  625,1  km  von 
der  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung 
Lenz  &  Co.  in  Stettin  erbaute  Kleinbahnen  im 
Betriebe,  weitere  618  km  waren  im  Bau. 


Als   Spurweite  haben 

Ton  den  im  Betriebe  tob  den  Im  Bau  be- 
beflndlicaen  Strecken      öndlicaen  StrceJ^n 


i     l.ttim  108,3  km  =  17,M%  198,6  km  =  82,u  */0 

Lono.  292,?  „  =  46,s&.  148,9  „  =24,o»  . 

0,:&  „  57     „  =  9,i»  „  240,1   „  =88»«  „ 

0,t»   „  167     „   =  26,71  ,  30,4   -  =  4,»z  , 
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Mittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahii-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufslitze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  Afn  Bleiehstrasse  60,  einsenden. 


Einige  Mittheilungen  über  den  Betrieb  der  Die  Maschinenstation  hat  für  die  Strom- 
Elektrizitätswerke  in  Hamburg.  Ii«f«rung  zu  Lichtzweeken  2  Maschinen- 

sfttze  von  je  500  normalen  und  600  maxi- 

Schon  «Ii«*  vorjährigen  Vcröffent-  malen  effektiven  Pferdestärken  und  2  Akku- 
lichungen  des  Verfassers  über  die  Ertrag-  |  mulatorenbatterien  für  je  4000  gleichzeitig 
Fähigkeit  elektrischer  Zentralen  (Elektro-  brennende  Lampen,  ferner  zu  Strasseubahu- 
technisehe  Zeitschrift  1894,  Heft  1)  gelang-  hetriebszweeken  3  gleich  grosse  Maschinen- 
teil zu  dem  Schluss.  dass  die  Angliederung  siltze  zur  Verfügung,  während  ein  eben- 
neu eingerichteter  oder  bereit»  bestehender  solcher  Maschinensatz  als  gemeinsame  Ke- 
elektrischer  Strassenbahnen  den  Elektrizi-  servc  dient.  Eine  weitere  Ausdehnung 
tatswerken  zu  einer  vollkommeneren  Aus-  dieser  Station  findet  nicht  statt,  sondern 
uutzung  ihrer  Betriebsmittel  und  damit  zu  die  Elektrizitats-AkticngescUsehaft.  vormals 
einer  weiteren  Steigerung  ihrer  Ertrag-  Schuckert  &  Co..  Nürnberg,  hat  für  die 
Hihigkeit  verhelfen  kann.  Von  grossem  weitere  Stromlieferung  im  Auftruge  der 
Interesse  in  dieser  Beziehung  sind  die  Er-  Hamburgischen  Elektrizitätswerke  ein 
gebnisse  der  letzten  Betriebsperiode  der  zweites  Werk  in  einer  Entfernung  von 
Haniburgischen  Elektrizitätswerke,  bei  denen  1,5  km.  in  der  Luftlinie  gemessen,  von  dem 
zum  ersten  Male  in  Europa  eine  Vereini-  ersten  gebaut,  das  vorläufig  mit  rd.  6000  PS 
gung  von  I.ichthetrieh  und  Strassenbahii-  grösster  Maschinenkraft  ausgerüstet  ist. 
betrieb  in  so  grossem  Umfange  stattgefun-  Diese  Zentrale  ist  bereit.«*  seit  einigen 
den  hat.  dass  aus  den  hier  gewonnenen  Wochen  in  Betrieb,  dient  aber  vorläufig 
Ergebnissen  wohl  allgemeine  Schlüsse  ge-  mehr  als  Reserve  der  Poststrassenzentrale, 
zogen  werden  können.  weil  neue  Bahnlinien  der  Hamburgischen 

Die  Einrichtung  der  gemeinsamen  Zeil-  Strassenciseiibahngesellschnft  und  der  Ham- 

trule  in  der  Poststrasse  ist  von  Direktor  burg-Altonaer  Pferdebahngescllschaft  erst 
Ruppreclit  in  der  Zeitschrift  des  Vereins  ,  im  Februar  eröffnet,  neue  Lichtkonsunicn- 
Deutsscher  Ingenieure.  Jahrgang  1896,  Seite  i  ten  erst  im  Frühjahr  angeschlossen  werden 

1509/17,   eingehend  beschrieben,  so  dass  sollen. 

wir  bezüglich  der  Einzelheiten  auf  diesen  Die  Hamburgische  Strasseneisenbahn- 

Aufsatz  verweisen  können.  gesellschaft  versieht  mit  ihren  elektrischen 


I. 


189  5. 
Monat. 

Zahl  der 

An-  Abon- 
schlilsse  nenten 

Glühlampen 
Zahl  Watt 

I  n  s  t  a  1  1  i 

Bogenlampen 
Zahl  Watt" 

• 

r  t  e 
Motoren 

Ins- 
gesammt 

Watt 

Zahl 

Watt 

643 

892 

25380  1233600 

1 115 

360600 

62 

124  750 

1717  850 

Mai  

621 

877 

25824  1257100 

1 181 

365000 

78 

149900 

17720t» 

687 

892 

27  817    1  353  450 

1 171 

878  600 

85 

172800 

1  904K50 

Juli  

666 

914 

28  811    1374  700 

120B 

388  800 

90 

185250 

1948  750 

Ausist  .... 

679 

946 

28828  1400100 

1250 

405000 

94 

189  300 

1994  400 

September  .  . 

699 

979 

30187    1462  350 

1280 

414000 

101 

200  800 

2077  150 

Oktober  .... 

727 

1097 

31207  1512100 

1826 

427  000 

118 

221950 

2161060 

November  .   .  . 

745 

1056 

31304  1513400 

1  3ß2 

435  U00 

124 

282  500 

2181  50» 

Dezember    .  .  . 

756 

1072 

31  861    1588  350 

1312 

432  700 

130 

242750 

2213  500 
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Bahnlinien  gegenwärtig  »'in  Gebiet  von  rd. 
80  qkra.  Die  Durchschnittszahl  der  in  Be- 
trieb befindlichen  Wagen  betrug  in  den 
letzten  Monaten  172  Motorwagen  und  60  An- 
hängewagen. Die  grösste  Entfernung  zwi- 
schen den  Endpunkten  der  Bahn  und  der 
Zentrale  beträgt  11  km.  Der  ünsserste 
Speisepiinkt  ist  8  km  von  der  PostMrnssen- 
zentrale  entfernt. 

Die  nachfolgenden  Betriebsergebnisse 
beziehen  »ich  auf  die  Periode  der  letzten 
9  Monate,  weil  in  dieser  allmählich  der 
normale  Betrieb  de*  Werke»,  wie  er  dem 
Ausführungsentwurfc  zu  Grunde  lag.  abge- 
sehen von  der  zeit  weisen  Inanspruchnahme 
der  Reservetransformatoren  für  die  Strom- 
lieferung an  Sonntagen,  sieh  einstellte  und 
weil  auch  in  diesen  Monaten  die  aus  den 
oben  angeführten  Zahlen  sich  ergebende 
Ausdehnung  der  Bahnlinien  bereits  zum 
grossteti  Theil  eingetreten  war. 

Der  Umfang  der  Anschlüsse  von  Be- 
leuchtungsobjekten und  von  gewerblichen 
Zwecken  dienenden  Motoren,  der  Strom- 
erzeugung und  der  Stromabgabe  ist  au« 
den  Zusammenstellungen  I  und  II  er- 
sichtlich. 

Der  in  der  Zusammenstellung  III  aus- 
gerechnete, im  Vergleich  zu  andern  be- 


lli. 


189  5. 
Monat 

Betriebsdauer 
der  S  ßetrieba- 

Daren 
schnitt- 

llche 
betrieb» 
daaer 
Jeder 
M  vorhin« 
MraenTaf 

8Wn. 

lielastnng 
je.ler  Heirlebs- 
nixi<chine 
in  Prownteo 
ihrer  normalen 

im 
Monat 

Stdn. 

für  den 
Tag 

Stdn. 

die 

dunh- 

schnitt- 
liehc 
Be- 
triebs- 
dauer 

24«  sün- 
digen 
an- 
imier- 
broche- 

nen 
Betrieb. 

April  .   .  . 

1812 

43,7 

8,71 

102 

37 

Mai    .    .  . 

i  lue 

85,: 

7,11 

100 

80 

Juni   .   .  . 

1  382 

46,i 

9^3 

90 

34 

Juli    .   .  . 

1347 

43,:. 

8,70 

94 

83 

August-  .  . 

1  378 

44,1 

8^o 

96 

35 

September  . 

1  519 

50,« 

10,i 

100 

4» 

Oktober .  . 

1  874 

60,.'. 

12,i 

96 

4Si 

November  . 

2082 

69,4 

13,9 

94 

64 

Dezember  . 

2  367 

76,4 

15,3 

88 

56 

kannt  gewordenen  Zahlen  sehr  günstige 
Belastuugsfnktor  ist  auf  die  wiilhschaftlch 
günstigst.-  Leistung  der  fünf  Betriebs- 
masehinen  mit  2500  PS  bezogen.  Die 
günstige  Wirkung  der  Hohe  dieses  Faktors 
zeigt  sieh  einerseits  schon  in  der  Nutz- 
wirkung  der  Akkumuliitoren  (Zusammen- 
stellung Iii.  die  erfahrungsmüssig  bei  reinen 
Lichtzentralen  in  ilen  Monaten  schwächeren 
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Verbrauchs  nicht  unerheblich  zu  sinken  verbrauchte  Kohle,  die  in  dieser  gleieh- 
pflegt,  und  in  den  Ziffern  der  durchschnitt-  massigen  Höhe  bisher  wohl  kaum  erreicht 
liehen  Xutzstromnhgabe  für  das  Kilogramm    wurde.    (Zusammenstellung  IV.) 


1895. 
Monat. 

Von  den 
Maschinen 
erzeugte 
Kilowatt- 
stunden 

Nutzbar 
ab* 

Kilowatt- 
stunden 

ins- 
gesammt 

Kohlenverbrauch 
einschl.  Anheizen 
iu  kg 

Für  1  kg  Kohle 
einschl.  Anheizen 

ins- 
gesamuit 

für  die 
erzeugte 

für  die  ab- 
gegebene 

erzeugte 

ab- 
gegebene 

Kilowattstunde 

Wattstunden 

April  .... 

881 179 

298061 

55!»  812 

1," 

1,** 

680 

580 

Mai  

872780 

290  898 

539352 

1,«J 

l,sr. 

690 

540 

Juni  .... 

415  643 

382  545 

552058 

1,33 

1 

1,6*; 

756 

(»00 

Juli  

423  47$ 

385644 

546035 

1,39 

l,ta 

775 

615 

August   .   .  . 

441 173 

366  661 

556711 

lfJ«, 

l,v» 

795 

660 

September  .  . 

511  539 

415430 

670  280 

l,.;t 

765 

620 

Oktober  . 

604  341 

487  472 

783  587 

l,m 

Im 

770 

620 

November  .  . 

657  002 

535910 

884  180 

1.« 

1,ü 

790 

615 

Dezember  .  . 

695  263 

586211 

006  901 

1,30 

1,55 

766 

646 

Andererseits  geben  die  nachstehenden 
Angaben  über  die  Ausnutzung  des  Brenn- 
materials und  über  die  Betriebskosten  (Zu- 


sammenstellung V)  beredtes  Zeugnis«  von 
den  erzielten  Vortheüen. 


M  o  u 


a  t 


A  u  s     a  !>  e  n 


Steuern.  Mietlien 
uiül  Aelmütho 


Insge- 


für  die 


'Ii! 

stunde 
Pf  Pf 


Yerw.ilruu«^- 
Usten.OehÄiu-r 
nnJ  Luhne 

utnt  Ii  ...parat  ur- 

feosten, 
Akku  mul.it«,!. -ii- 

pi  Iniic 

lur  die 

Krotintii.it.iii.it 

.Schmier-  ]' 
titi'l 
Diehiung 
Itl.'it.M  i;e'. 

in/. 

Ofs.nimitc 
P.et:n.f^:.n^:ll  .'n 
im  Mmiut 

tm 

iti(> 

lur 

*iie 

int  ,ik- 

f  |l 

iri::y._-- 

^:ui;nit 

hn-ge- 
-laiiinit 

,1 

v  3 
;x  - 

n 

V 

ü:illllllt  J 

II 

in<p'- 
i-idtirat 

-   .  ^ 

Kilowatt 

Kilniv.-itt- 

HtUIhl.' 

K.l,,iv;,U- 
i-ttinJ." 

Kilountt- 

Kil..\v!iO- 
1 1 1  ri  1 1 1  • 

m 

I'f  l'f 

M 

IT  IT 

M 

Pf 

rf 

M        I'f  Pf 

M 

Pf  l'f 

9  7Ö.H 

o,-'i  0.;; 

ia  tu 

■i,H> 

]  440  0,hs 

O.u 

:n  yi'i  i 

S.JS  1(1.7 

9  708 

l'.iio  :j.:n 

1  7Ü7 

O.iT  0..T» 

121.27 

:».:■* 

-t,:<i 

l  :>:to  o,;it 

0,i- 

29  ti  tri  7.3.>  10,'.- 

10  8951V*  3.s- 

t7U 

l.f.  1,19 

]•_>«•»:,- 

H  -9 

1  251  lt...'. 

O.J- 

:.;t99:.s.i*  lo.a 

8  Ö<i3 

2,r*  •-!.•- 

1  «M.7 

U.4<:  0,'.-!' 

10  99s 

■'..Ii1 

:i> 

1       i». -ii 

0,1t 

27  S  n»  ti.r.r 

9  52U 

2  1*  ±"> 

2  .M  m  Ot>  0,;n 

IM  Km 

l'.nl 

2.i.| 

1  522  0,3J 

0,1V 

21;  7:i:i 

<»,.».;  7.;.- 

9  277  1,m  2,23 

ivjw 

1>,'- 

-.Ulf 

1  tlN  1 

0,;i> 

3S  257  Ü..-.0  ^,ui 

9  777 

i'."i 

5  720 

0,S---  1.17 

i:>  no 

i  *;  i* >  it.'.': 

o.::i 

:<:»  :>'.»-} 

r>,&  7,.i 

11  209 

1.:.  2,'* 

>  i:i7 

II,.,. 

1.1.97:5 

2.  is 

2,« 

1  9:»7  (>.3m  o.:h> 

:<7  179  -Vi  7.i. 

13  82»'. 

],'.".'  i'.-i.'. 

l  r.7«;  o..-..-  o.> 

17  (Co  2. i.. 

i'.v.i 

1  9  IC  \),r.  o.s: 

-11  :m  ......  7.0  . 

April  .  . 
Mai .  .  . 


Juli  .  . 
August 
September 
Oktober  .  . 
November 


5  021)  1  1 .01» 
4  241  1,H  1,«.. 
4  448  1,07  1,34 
4  80C  l,in  l,t« 
4  120  0,w  l.ii 
4  746  0,w  l,it 
3  011  0,io  0,&a 
3  088  0,17  0,  .i 
3  977  0,^7  0,f>" 


>)  Der  Kohlenverhrauch  der  Monate  August  und  September  wurde  versehentlich  nicht  (tenan  getrennt. 
*)  Einschl.  Oratitlkatlonen. 


In  der  Berechnung  der  Ausgaben  sind 
alle  Abgaben  an  die  Behörden,  als  Entschädi- 
gung für  Verleihung  der  Konzession,  Ab 
Schreibungen  und  Zinsen  unberücksich- 
tigt gelassen  worden. 

Da  für  die  Zentrale  in  der  Poststrasse 
seitens  der  Polizeiverwaltung  eine  absolute 


Rmiehverzehrung  vorgeschrieben  ist,  so 
hat  man  sieh  zur  Verwendung  einer  sehr 
theuren  Kohle  entsehliessen  müssen,  und 
zwar  verfeuert  man  gegenwilitig  eine  eng- 
lische  Kohle,  die,  in  das  "Werk  abge- 
liefert. M  19,10  für  die  Tonne  kostet  und 
eine  9'/2fitehe  Venlampfung  ergii-bt. 
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Für  «Ii«'  ii»'««'  Zentrale  h«-st«-ht  «-in«' 
Vorschrift  lx-tretis  «l«-r  BanehverbrcniiuMg 
nicht,  man  wir«!  also  «Iimi  Kohlcnverhraueh 
noch  billiger  gestalte«  können.  Im  übrigen 
hat  sich  auch  in  Mamburg  «'rg«>b«-n.  das» 
Werke,  die  entfernt  von  den  Kohlen bezirken 
liegen,  im  allgemeine«  mit  d«>r  Kohle  am 
vortheilhatteisten  arbeite«,  d.h.  den  billigsten 
Dampf  erz<-uge«.  die  an  der  Gewinnungs- 
stell«-  am  theuerst«-«  ist  und  den  grösst«;« 
Ii«izw«rth  besitzt. 

Das  111  d«-r  Poststrass«-  beschäftigte 
MaschiiM'iipersoiinl  nicht  tlu-ihveise  auch 
schon  für  «len  Betrieb  der  ««•«<*«  Zentrale 
ans,  so  dass  man  hoffen  kann,  «lass 
nach  «l«-r  eiidgiltige«  Inbetriebsetzung 
der  letzteren.  <lie  mit  Dampfmaschinen 
von  je  1000  bis  1200  PS  arbeitet  und  für 
die  «'in  Dampfv«'rbrauch  von  5.75  kg  für 
«Ii«-  indizirte  Pfenh'krnft  und  Stund«-  ver- 
bürgt worden  ist.  in  dem  vereinigt«-!!  Ib-triVbe 
beider  Z«'ntral«'ii  die  reinen  Erzeugt!  ngs- 
kosten  für  »lie  Kilowattstunde  im  Sinne  <ler 
ZusammeHstelluiig  V  auf  5.5  bis  6  Pfennig 
sich  erniedrig«'!!  lassen. 

M.  Meyer.  Nürnberg. 


Vorschriften  der  Preussischen  Staatsbahn- 
verwaltnng  für  die  Einrichtung  elektrischer 
Starkstromleitungen. 

H«M*  (b-r  fortgesetzt  zunehmende«  Aus- 
dehnung des  elektrische«  Strassen- 
bjihnbetrielx  s  ist  es  für  «Ii«-  Vemiisver- 
waltungen  jedenfalls  v«m  gross«-!«  i«t«'r«'sse, 
die  Vorschrift«'«  zu  verfolge«,  di«'  v«m  d«-n 
Staatsbehörde«  für  «lü'se  Betrieb«-  gemacht 
werde«.  Wir  bring«-«  deshalb  in  nachstehen- 
<|em  den  Wortlaut  der  allgemeine«  Be- 
dingungen. «Ii«-  neuerdings  von  der 
p  r  e  u  s  s  i  s  c  Ii  «■  u  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g 
für  di«v  Einrichtung  «»lektrischer  Starkstrom- 
leitungen auf  eisenbahnt1skalisch«'in  Ge- 
binde, Strasse«  und  Platzen  und  an  den 
EinmüiidnngssU'Ue«  «-lektrischer  Bahn«'«  in 
di«'  Anlag«'«  der  Staa!s«'iseiib.i|inen  gestellt 
werd«'». 

8  1. 

Allg«'m«  i»«-  Vorschrift«'!!  über  «lie 
Anlage  «l«>r  Si.irkstronileitiingen. 

(»)  Die  Starkstromleitungen  müss«-«,  so 
weit  der«'«  Anlage  innerhalb  des  eisenbahn- 
tiskalischen  Gelämb-s  zug«-lassen  wird,  als 
iint<>rir«lische  Kabel  bergest. Ilt  wenhn. 
Nur  bei  Arhcitslcituugcn  elektrischer  Bah- 
nen un«l  Wecliselstromh-ituilgen.  bei  letzt«-- 


reu,  \v«nn  deren  genügend«'  Isolirung  bei 
Verwendung  uiiN-rirdischer  Kabel  wegen 
zu  hoher  Spannung  nicht  zu  erzielen  sein 
würde,  ist  oberirdische  L<'itungsführuiig  g«'- 
statt«>t. 

(*)  Di«'  Leitungen  müssen  in  allen  Füllen 
so  angelegt  werd«'ii,  dass  eine  nachweisbar 
störend«-  induktorische  Beeinflussung  der 
Eis«nbahnzweck«n  «lieiieiide«  Schwach- 
stroinleitungen  ausgeschlossen  ist. 

(*j  Auch  ninss  dafür  Sorge  getrag«-« 
werden,  dass  B«'schädigungen  von  Personen 
od«T  von  eisenbahiirlsknliscliem  Eigen  th  um 
infolge  «-h'ktrolytisehcr  oder  sonstiger  Wir- 
kungen des  elektrischi-n  Stromes  nicht  ein- 

tr«'t«'ll  könne«. 

B»'sond«-re  Vorschrift «-n  übi-r  «lie  An- 
lage »ler  Starkstromleitungen. 

(')  l)i<-  Verlegung  d«'r  unterirdischen 
Starkstr«»mknb«'l  hat,  soweit  dieselben  unter 
Gleisen  li«'gen.  in  Köhren  aus  hartgebrann- 
tem Thon  od«*r  Zement  «>d<*r  in  gemauerten 
Kanülen  zu  «-rfolgen.  Bei  d«-u  oberirdischen 
Leitungen  ist  durch  möglichst  sichere  Bau- 
art (krüftige  Mast«-,  kurze  Spannweite«) 
L«'itu«gs-  und  Gestüngehrüchcn  vorzu- 
beugen. 

(*)  Alle  Leitungen  müssen  so  angeord- 
net sein,  dass  Ausbesserung  oder  Ersatz 
»h-rselbe»  ohne  Störung  «les  Eisenbahnb«'- 
triebes  bewirkt  w«-rd«Mi  kann. 

(*)  Um  bei  »len  oberirdisch  g»'führt»m 
Leitungen  zu  v«-rhiiidern,  «lass  infolge  «-ines 
Drnhtbruches  oder  beim  Bruch  eines  Ge- 
stüng«-s  Starkstrom  auf  die  Staatsbahnan- 
lag«>n  üb««rg»'ht,  ist  V« «"sorge  zu  treffen, 
dass  b«'i  einem  derartig«'«  Vorkommnis* 
«■in«'  sofortig««  selbstthütig«-  Unter- 
br«'ch«iig  des  Stromes  eintritt:  ausser- 
»lein  sind  unter  W«'chs»'lstromleitungen  für 
Hochspannung  Fangnetze  oder  Schutz  - 
brück«'«  anzuonlnen. 


v4*  Di« 


)berir«lisch«'«   Leitungen  der 


Staats«Mseu  bahn  Verwaltung  hat  der  Unter- 
nehmer «ler  Starkstromaniag«-  a«  allen  den- 
je«ig«'!i  Stellen  auf  eiseubahntiskalisch«*in 
G«'lan«l«'.  an  welchen  oberirdische  Stark- 
stromleitungen zur  Ausführung  gelang»»«, 
auf  s«-i«e  Kosten  soweit  als  unterirdische 
Kabel  herzustelh'ii,  als  dies  zur  Erreichung 
vollständiger  Sicherheit  gegen  Berührung 
mit  «len  Starkstromleitungen  erforderlich  ist. 

ib)  Dasselbe  gilt  von  dem  oberirdisch«'« 
Leitungen,  die  s«'itens  der  Staatscisenhahn- 
Y«rwaltung  nach  Ausführung  der  Stark- 
stromaniag«- hergestellt  werden. 

Von  d«-r  «ntiM'irdischen  Führung  der 
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Leitungen  der  Staatseisenhahnverwaltung 
in  dem  bezeichneten  Umfange  kann  nur 
abgesehen  worden,  \v«*nn  nach  Lag«*  der 
ortlichen  Verhältnisse  eine  Berührung  der 
beiderseitigen  Leitungen  unter  allen  Um- 
standen ausgeschlossen  ist. 

#3. 

Bestimmungen  über  die  Hau- 
Ausführung. 

(>t  Der  Unternehmer  der  Starkstrom- 
anlage hat  vor  der  Bauausführung  von  den 
auf  eiscnbahntiskalischem  Gelände  geplan- 
ten Starkstromleitungen  nebst  Zubehör 
genaue  Lagepläne  der  zuständigen  könig- 
lichen Eiseubahndirektion  in  zwei  Ausferti- 
gungen zur  Genehmigung  vorzulegen.  Eine 
dieser  beiden  Ausfertigungen  verbleiht  im 
Besitz  der  königlichen  Eiseubahndirektion. 
Die  erforderlichen  Grundlagen  zur  Herstel- 
lung der  Lageplüne  werden  «lein  Unter- 
nehmer auf  Wunsch  seitens  der  zuständi- 
gen königlichen  Eiseubahndirektion  zu- 
gänglich gemacht. 

(*)  Die  Ausführung  aller  auf  eisenbahn- 
ttskalischom  Gelände  infolge  der  Anlage 
der  Starkstromleitungen  erforderlichen  Ar- 
beiten geschieht  unter  Aufsicht  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung.  Für  säinmtliche  Ein- 
zelheiten der  Ausführung  ist  der  Unter- 
nehmer allein  verantwortlich. 

{*)  Der  Starkstromuntemchmer  haftet 
für  die  etwaige  Vermehrung  der  Unter- 
haltungskosten der  ciscuhahnflskalischcn 
Anlagen,  welche  durch  die  Einrichtung  der 
Starkstromleitungen  entsteht. 

*  4. 

Verbesserung  unzulänglicher 
Einrichtungen. 

i'1)  Erweisen  sich  die  bei  Ausführung 
der  Starkstromanlage  getroffenen  Einrich- 
tungen als  unzulänglich,  um  Unzuträglich- 
keiten  von  den  Eisonbnhnanlagen  fern  zu 
halten,  so  hat  der  Unternehmer  diese  Ein- 
richtung aufseine  Kosten  zu  verbessern 
•  •ih  r  durch  andere  zweckdienlichere  zu  er- 
setzen. 

(*)  Auch  ist  die  Staatsoisenbahnverwal- 
tung  berechtigt,  die  erforderlichen  Mass- 
regeln zur  Beseitigung  von  Unzuträglich- 
keiten  auf  Kosten  des  Unternehmers  selbst 
zu  treffen,  falls  letzterer  sich  weigert,  dieser 
Verpflichtung  nachzukommen. 

§  5- 

Hetriebfieinstellnng  der  Starkstrom- 
a  n  Inge. 

Wenn  durch  die  Starkstromanlage  Un- 
ztitrHglichkoiten  für  die  Staatseisenbahnver- 


waltung sich  ergeben,  so  muss,  wenn 
dies  nach  Ermessen  der  letzteren  erforder- 
lich erscheint,  der  Betrieb  der  Starkstrom- 
anlage in  entsprechendem  Umfange  sofort 
und  so  lange  eingestellt  werden,  bis  die 
Beseitigung  der  die  Unzutrttglichkoiten  be- 
dingenden Ursachen  erfolgt  ist. 

§6- 

Abitnderung  der  Anlagen  der  Staats- 
ba  hnverwaltun  g. 
(')  Etwaige  durch  Aenderungen  der  An- 
lagen der  Staatseisenbahnverwaltung  er- 
forderlich werdende  Abänderungen  der 
Starkstromanlage  hat  der  Unternehmer  auf 
Erfordern  der  zuständigen  königlichen 
Eiseubahndirektion  auf  seine  Kosten  zu 
bewirken. 

(*)  Ebenso  hat  der  Untenieluner  der 
Starkstromanlage  diejenigen  Kosten  zu  tra- 
gen, welche  dadurch  entstehen,  dass  infolge 
der  Herstellung  oder  des  Bestehens  der 
Starkstromleitungen  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  Abänderungen  ihrer  Einrichtun- 
gen tllr  nöthig  erachten  sollte. 

§  7. 

Abänderung  der  Starkstromanlage. 

Zur  Ausführung  von  Aenderungen  oder 
Erweiterungen  des  auf  eisenbahntiskali- 
schem  Gelände  liegenden  Theiles  der  Stark- 
stromleitungen nebst  Zubehör  hat  der  Unter- 
nehmer die  Genehmigung  der  zustandigen 
königlichen  Eisenbahndirektion  einzuholen. 

*  8. 

Haftbarkeit  des  Unternehmers  der 
Starkstromanlage. 
Bezüglich  der  Haftpflicht  für  Unfälle  und 
Schilden,  welche  auf  dem  Gebiete  der  Staate- 
eisenbahnverwaltung  infolge  der  daselbst 
vorhandenen  Starkstromleitungen  nebst  Zu- 
behör eintreten,  bewendet  es  bei  den  ge- 
setzlichen Bestimmungen  mit  der  Massgabe, 
dass  der  Unternehmer  für  alle  in  seinem 
Auftrage  thätigen  Personen  die  Haftpflicht 
übernimmt,  soweit  nicht  die  Eisenbahnver- 
waltung oder  deren  Organe  ein  Verschul- 
den trifft. 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  der  für  die 
fernere  Entwicklung  des  elektrischen 
Strassenbnhnbetriebes  hochwichtige  Gegen- 
stand zur  eingehenden  Besprechung  auf  die 
Tagesordnung  der  nächsten,  in  Berlin  statt- 
findenden Versammlung  unseres  Vereins 
gesetzt  werden  wird. 
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Erfahrungen  aus  dem  Pferdebahnbetrieb«. 
Ueber  den  Verlauf  einer  Staupe-Epidemie. 

Die  Hamburg- Altonaer  Trambahnge- 
s<»llschaft  besass  zu  End«'  «l«'s  Jahres  1895 
iin  ganzen  398  Pferde,  untergebracht  in 
zwei  verschiedenen,  etwa  3  km  von  ein- 
ander entfernt  gelegenen  Stallungen,  wo- 
von die  eine  auf  Hamburger  Gebiet  liegt 
und  230  Pferde  beherbergt,  während  in  der 
kleineren  auf  Altonaer  Gebiet  168  Pferde 
stehen.  Die  Pferde  beider  Stallungen 
arbeiten  zwar  auf  verschiedenen  Linien, 
kommen  jedoch  auf  den  Halteplätzen  und 
in  den  gemeinschaftlichen  Krankenstallen 
mit  einander  in  Berührung. 

Am  21.  Oktober  1895  brach  in  den 
Stallungen  in  Altona  und  zwei  Tage  spater 
auch  in  denen  in  Hamburg  eine  Staupe- 
Epidemie  aus,  von  der  nach  und  nach  im 
ganzen  132  Pferde  befallen  wurden.  Diese 
Epidemie  hat  iin  ganzen  44  Tilge  die  Ar- 
beitsfähigkeit der  Pferde  beeinträchtigt. 
Am  3.  Dezember  konnten  die  zuletzt  be- 
fallenen Pferde  wieder  in  den  Dienst  ein- 
gestellt werden. 

Die  Epidemie  ist  leicht  verlaufen.  Die 
Einzelheiten  des  Verlaufs  ergeben  sich  aus 
der  beigefügten  Tabelle,  aus  der  folgendes 
hervorgeht.  Die  Anzahl  der  Erkrankungen 
betrug  fast  genau  ein  drittel  des  Gesammt- 
bestandes.  Die  höchste  Anzahl  der  dienst- 
untauglichen Pferde  fallt  ziemlich  genau  in 
die  Mitte  der  Krankheitszeit,  nämlich  auf 
den  12.  November,  d.  i.  auf  den  23.  Tag 
der  Periode,  an  welchem  Tage  die  Anzahl 
der  Kranken  20  und  die  der  noch  dienst- 
unfähigen Genesenden  40  betrug. 

Es  sind  durchschnittlich: 
taglich  neu  erkrankt       3  Pferde 
titglich  ausser 

Dienst  gewesen         krank         ln  s<-h«.nnnK 
^  =  10.4  Pferde  - 
815 

—  18.5  Pferde 


Tabelle  über  den  Verlauf  einer 
Staupe-Epidemie. 


Datum 


1895 


e 
-. 


ei   I  H 


%> 
i- 

Dt  •* 


44 


zusammen        28.9  Pferd« 
und  es  ist  durchschnittlich 

jedes  Pferd  ausser 
Dienst  gewesen 

459 
132  ~ 

815 
132  ~ 


er 

5S< 


Oktober  21. 

4 

4 

4 

•  » 

22. 
23- 

4 

4 

8 

• 

4 
8 

•• 

24. 

2 

10 

10 

25. 

10 

10 

• 

» 

26. 

1 

11 

6 

6 

5 

6 

•- 

27. 

11 

6 

5 

6 

'■ 

28. 

C. 

17 

6 

11 

Ii 

* 

•■ 

29 

1 

18 

1 

7 

11 

7 

30. 

2 

20 

1 

8 

12 

8 

- 

81. 

22 

4 

12 

10 

12 

Novembcrl. 

1 

23 

2 

14 

9 

14 

• 

2. 

6 

29 

• 

14 

15 

14 

• 

3. 

8 

87 

1 

15 

22 

12 

3 

2 

4. 

9 

46 

8 

23 

23 

17 

3 

6 

5 

1 

47 

4 

27 

20 

20 

1 

7 

■- 

6. 

ö 

55 

1 

28 

27 

21 

7 

n 

7. 

6 

61 

6 

34 

27 

20 

7 

14 

•• 

8. 

7 

68 

10 

44 

24 

22 

8 

22 

■• 

9. 

12 

80 

6 

50 

30 

27 

1 

23 

■■ 

10. 

8 

88 

9 

59 

29 

30 

6 

29 

11. 

1 

89 

11 

70 

19 

37 

4 

33 

12. 

6 

95 

5 

75 

20 

40 

2 

35 

13. 

1 

9l> 

7 

82 

14 

34 

18 

48 

100 

5 

87 

13 

38 

1 

49 

16. 

6 

106 

7 

94 

12 

38 

7 

56 

V 

1«. 

8 

109 

2 

96 

13 

40 

• 

56 

II 

17. 

4 

113 

102 

11 

88 

8 

64 

■' 

18. 

2 

115 

B 

107 

8 

36 

7 

71 

•' 

19. 

2 

117 

8 

115 

2 

40 

4 

75 

20. 

1 

118 

l 

116 

y 

29 

12 

87 

21. 

3 

121 

1 

117 

4 

29 

1 

88 

11 

22. 

3 

124 

117 

7 

26 

3 

91 

28. 

4 

128 

4 

121 

7 

27 

3 

94 

•• 

24. 

2 

180 

6 

127 

3 

23 

10 

104 

•- 

25. 

2 

132 

1 

128 

4 

20 

4 

108 

■' 

26. 

132 

i 

129 

? 

16 

5 

113 

•• 

27. 

132 

131 

12 

6 

119 

N 

28. 

132 

1 

132 

18 

119 

K 

29. 

• 

132 

• 

132 

• 

13 

119 

f 

30. 

• 

132 

132 

11 

2 

121 

Dezember  1. 

132 

132 

11 

121 

2. 

• 

132 

132 

2 

ISO 

« 

3. 

• 

132 

: 

132 

: 

. 

132 

44  Tage 

132 

459 

816 

182 

krank 

3,5  Tage 


in  S.  ln.ruiiiK 


6.2  Tage 


zusammen 


9.7  Tag.-. 


Nach  «lein  Bericht  des  Thierarztes  der 
Gesellschaft  ist  die  «liätetisch«-  und  medi- 
zinische Behandlung  die  folgen«!«'  gewesen. 

Der  Gcsammtpferilehestaml  wurde  tag- 
lieh vor  Beginn  der  Arbeit  auf  Fieber  unter- 
sucht, sodass  die  Erkrankten  sofort  ausser 
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Dienst  gestellt  werden  konnten.  Es  wurde 
in  den  Stallungen  gesorgt  für  eine  reich- 
liche Zuführung  frischer  Luft,  für  stets 
frisches  Trinkwasser,  »las  häutiger  als  sonst 
verabreicht  wurde,  und  für  Desinfektion 
ii«'s  Stallfussbodens,  der  Krippen  und  des 
Düngers  mit  Kalkmilch  2  Liter  Kalk  auf  20 
Liter  Wassen.  Das  Futter  bestand  aus  gutem 
Kk-chen,  Hafer,  Kleie.  Brot  und  Wurzeln 
rar  sümmtliche.  auch  für  die  gesunden 
l'ferde.  Besonders  mageren  und  schwachen 
Pferden  wurde  Kuhmilch  verabreicht. 

Die  meisten  der  erkrankten  Pferde  *iud 
medizinisch  nicht  behandelt  worden.  Nur  den 
Thielen,  bei  denen  grosse  Herzschwäche 
hervortrat,  wurde  Doppelkümmel  verab- 
reicht (1  Flasche  täglich  für  das  Pferd). 
Ausserdem  gelangten  Kainpliorpillen  (4  g 
Kainphor).  2—3  mal  täglich,  zur  Anwen- 
dung. In  .-ehr  wenigen  Fällen  wurde  Digi- 
talis angewendet.  Wenn  infolge  von  Brust- 
ti'üeiit/.ilndung  starke  Athciiinoth  sich  zeigte, 
minien  auf  der  Brustwaud  Kaltwasscrutu- 
scliläge  angebracht,  oder  es  wurden  auf 
ihr  Einreibungen  von  Senfspiritus  gemacht 
16  g  oleum  siuapis  auf  200  g  Spiritus  vini). 
Hei  Verstopfung  wurde  Glaubersalz  im 
Trink  wass4-r  verabreicht  0.125  kg  auf 
1  Kinter  Wasser  ,,  dem  l'ferde  täglich  0.5  kg. 

Direktor  Pieper- Altona. 


Brandanfall  beim  elektrischen  Strassenbahn- 
betriebe  in  Remscheid. 

=  Nach  einem  im  Reichsanzeiger  und  den 
Srriisseren  Tageszeitungen  am  25-  Februar  1896 
enthaltenen  Telegramm  soll  au  diesem  Tage 
in  Remscheid  ein  Draht  der  Kernsprechleitung 
gerissen  und  auf  die  Starkstromleitung  der 
Kemscheider  Strassenbahn  gefallen  sein, 
wodurch  das  Fernsprechamt  in  Brand  gerieth 
and  sttmmtliche  Klappeuschränke  zerstört 
wurden.  Nach  den  von  der  geschäftsführen- 
den  Verwaltung  unseres  Vereins  bei  der 
Strassenbahngcsellschaft  in  Remscheid  ein- 
bezogenen Erkundigungen  ist  dieser  Vorfall 
in  den  Zeitungen  stark  übertrieben  worden. 
Thauächlich  sind  nur  ein  Klappenschrank  auf 
dem  Kernsprechamte  zerstört  und  mehrere 
Apparate  beschädigt  worden.  Nach  den  bis- 
herigen Feststellungen  ist  der  gerissene  Draht 
«•ine  auf  Kosten  der  Kemscheider  Strassenbahn 
zur  Vermeidung  der  brummenden  Geräusche 
gelegte  gemeinsame Rückleituug  fürTelephone 
gewesen,  die  fälschlicherweise  auf  dem  Fern- 
sprechamt au  die  Erde  angeschlossen  worden 
*ar  und  dadurch  den  Uulall  herbeigeführt 
hat.  Durch  direkte  Berührung  mit  dem  hcrab- 
fallcndcu  Draht  sind  die  städtischen  Lei- 
tungen  zerstört    worden.     Die.  Verwaltung 


der  Remscheider  Strassenbahn  berichtet 
hierüber  folgende  Einzelheiten:  „Der  Draht 
ist  dicht  am  Gestäuge  gerissen  und  das  lange 
Ende  auf  die  vollständig  ordnungsinttssigen 
drei  Schutzdrähte  herabgefallen,  hat  sich  dann 
spiralförmig  um  dieselben  herumgeschlingert 
und  die  Kontaktlcitung  unten  berührt;  als- 
dann ist  er  an  der  Leitung  bis  zum  nächsten 
Armausleger  weiter  gerutscht  und  au  diesem 
hängen  geblieben.  Der  Telephondraht  war 
nicht  durchgebrannt.  Die  Strecke  wurde  so- 
fort ausgeschaltet  und  der  Draht  entfernt. 
Der  betreffende  Draht  war  nicht  eigentlich 
Telephondraht,  sondern  eine  vor  Kurzem  ge- 
legte gemeinsame  liückleitung  tür  eine  An- 
zahl nach  Vieringshausen  laufender  Telephon- 
leituugen,  die  zur  Vermeidung  der  durch  den 
Betrieb  der  elektrischen  Bahn  entstandenen 
summenden  Geräusche  in  den  Telephonen  auf 
Kosten  der  Union  von  Seiten  der  Postverwal- 
tung  hergestellt  war.  Der  Draht  von  3  mm 
Stärke  hatte  bis  zum  nächsten  Stützpunkt 
eine  Spannweite  vou  '200  m.  Er  kreuzte  auf 
dieser  Strecke  4  Leitungen  des  städtischen 
Telephons,  vou  denen  drei  bei  der  Berührung 
durchgebrannt  sind.  Am  Postgebäude  selbst 
war  der  Draht  zunächst  direkt  an  Erde  gelegt 
und  dann  mit  dem  Klappenschrank  verbunden. 
Die  Leitungen  der  Klappenschränke  sind 
direkt  an  die  Wasserleitung  im  Dienstzimmer 
angeschlossen.  Von  den  drei  Klappen- 
schränken ist  einer  vollständig  zerstört,  ferner 
sind  zwei  Induktionsapparate  und  vier  Appa- 
rate bei  Thcilnehiaern  beschädigt.  Bei  dem 
Versuch,  deu  brennenden  Klappenschrank  zu 
löschen,  zeigte  sich,  dass  die  im  Zimmer  be- 
findliche Wasserleitung  durchgeschinoizen  war. 
Kerner  waren  eine  Anzahl  Spindeln  verbrannt. 
Der  Betrieb,  der  nur  theilweise.  gestört  war, 
ist  am  anderen  Tage  in  vollem  Masse  wieder 
hergestellt  gewesen.  Bei  der  städtischen  An- 
lage sind  drei  Apparate  bei  Theilnehmern  zer- 
stört Die  Ursache  des  Reissens  des  Drahtes 
ist  wohl  einerseits  in  mangelhafter  Befestigung 
am  Gestänge  zu  suchen,  da  keinerlei  äussere 
Wittcrungseinttüssc  wie  Sturm  oder  Rauhfrost 
au  diesem  Tage  vorhanden  waren,  andrerseits 
in  der  für  einen  3  mm  Bronzedraht  zu  grossen 
Spannweite  von  200  ni.  Die  betreffenden  Rück- 
leitungcn  sind  ausdrücklich  auf  Veranlassung 
der  Post  gefordert,  um  einen  Uebcrgaug  der 
Starkströme  in  die  Kcrnsprechleitungen  durch 
die  Wasserleitungsröhren  zu  verhindern. 
Trotzdem  hat  die  Postverwaltung  diese  Drähte, 
wenn  auch  indirekt,  wieder  an  die  Wasser- 
leitung angeschlossen  und  somit  einen  Ueber- 
gang  des  Starkstromes  ermöglicht.  Da  die 
Kost  zu  den  Telephoiileitungeu  jetzt  nur  noch 
Bronzedraht  verwendet,  der  beim  Reissen  sich 
stets  spiralförmig  zusamiuenschlingt,  bieten 
die  jetzt  vorhandenen  Sehutzdrähte  und  Holz- 
leisten keine  Gewähr  mehr  dafür,  dass  nicht 
Berührungen  von  unten,  wie  in  diesem  Kall, 
sich  wiederholen  können.  Wir  halten  unter 
diesen  Umständen  Schmelzsicherungen  für  das 
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einzig  sichere  Mittel,  um  beim  Berühren  von  fahrene  Kilometer.  Au  Pferden  sind  nur  noch 
Stark-  und  Schwachstromleitungen  ernste  Oe-    649  Stück  vorhanden.    Die  Pferde  leisteten 


fahren  zu  vermeiden.  Es  wäre  dringend  zu 
wünschen,  dass  die  Postverwaltung  endlich 
zu  dieser  wichtigen  Frage  eine  entschiedene, 
bestimmte  Stellung  einnähme." 


=  Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebs ist  für  die  Strassen eisenbahn  -  Gesell- 
schaft Hamburg  von  grosser  finanzieller  Be- 
deutung gewesen.  Nachdem  der  elektrische 
Betrieb  jetzt  auf  nahezu  alle  Linien  ausgedehnt 
ist,  stellten  sich  die  gesammten  Einnahmen  im 
Geschäftsjahre   1885   auf  6  245  867  M  gegen 

6  534118  M  im  Vorjahre,  während  die  Aus- 
gaben 4  328  051  M  gegen  4  340  577  M  im  Vor- 
jahre betrugen.  Von  dem  Rohgewinn  von 
1922806  M  (im  Vorjahr  1  193  541  M)  werden 
der  Reserve  88  272  M  (im  Vorjahr  18062  M) 
zugewiesen,  die  Aktionäre  erhalten  eine  Divi- 
dende von  5%  (690000  M)  gegen  8%  für  das 
Vorjahr.  Die  Dividenden  betrugen  1892  0%, 
1><93  2%,  1894  3"/o,  1896  6%.  Es  wurden  in 
Hamburg  im  Geschäftsjahr  1896  befördert 
49,»»  Millionen  Fahrgäste,  wovon  29,»  Millionen 
auf  den  elektrischen  Betrieb,  16,«  Millionen 
auf  den  Pferdebetrieb  und  4,4*  Millionen  auf 
den  Dampfbetrieb  entfallen.  Geleistet  wurden 
insgesammt   14  653  843  Wagenkm,   und  zwar 

7  926227  Wagenkm  im  elektrischen  Betriebe. 
6438881  Wagenkm  im  Pferdebetriebe  und 
1288733  Wagenkm  im  Dampfbetriebe.  Die 
durchschnittliche  Einnahme  für  das  Wagen- 
kilometer stellte  sich  auf  42,<u  Pf  gegen  43,2*  Pf 
im  Vorjahre.  Die  Zugkosten  beim  elektrischen 
Betriebe  werden  für  das  Wagenkilometer  wie 
folgt  ausgewiesen : 

für   Strom  458,s  Wattstunden  bei 

10  Pf  für  die  Kilowattstunde    .  4,sw  Pf, 

„  Reparatur  und  Reinigung  der 

Motoren  und  der  Untergestelle  1,mi  „  , 

„   Schmicrmatcrial   o,ut  „  , 

.   Gehälter    0,ira  „  . 

„    Unterhaltung  der  oberirdischen 

Leitung   0,30s  „  , 

,   Patentgebühr     und  Garantie 
u.  s.  w.  an   die  Etektrizitäts- 

gescllschaft  Union   l.uoo  „  , 

Zurückstellung  zum  Erneuerung»- 

fonds   l.ooo  ,  , 

zusammen   8,JTi  Pf. 

Hierzu  ist  zu  bemerken,  dass  die  Anhänge- 
wagen schätzungsweise  l6o  Wattstunden  für 
das  Kilometer  Fahrt  verbrauchten.  Zu  den 
angegebenen  Zugkosten  kommen  noch  für 
Tilgung  der  gesammten  Kosten  der  elek- 
trischen Anlage  2,i  Pf  (i,.%  Pf  Zins  auf  Zins) 
und  für  Verzinsung  derselben  l,t  Pf,  so  dass 
die  gesammten  Zugkosten  sich  auf  12,z:  Pf 
für  das  Motorwagenkiloineter  stellen.  Beim 
Lokomotivbetrieb  auf  der  Linie  nach  Wands- 
bek betrugen  die  Zugkosten  29,o  Pf  für  das  ge- 


durchschnittlich  21,3  km  täglich.  Die  Zahl  der 
elektrischen  Motorwagen  beträgt  zur  Zeit  800 
Bis  Ende  1895  sind  für  die  Anlagekosten  des 
elektrischen  Betriebes  5445143,»  M  ausgegeben 
worden,  für  1896  sind  weitere  2  Millionen  er- 
forderlich. Am  Schluss  des  Geschäftsjahres 
waren  2177  Personen  im  Dienste  der  Ham- 
burger Strassenbahn  beschäftigt.  Die  Rein- 
ausgabe für  elektrischen  Strom  stellte  sich  im 
Geschäftsjahr  1896  auf  329440  M. 


=  Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Frank- 
furter Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Frank- 
furt a.  M.  für  das  achte  Betriebsjahr  1895 
betrugen  die  Einnahmen  bei  einer  unverän- 
derten Betriebslänge  von  5,oa  km  insgesammt 
«3  977,7!»  M  gegen  8t  408,**  M  im  Vorjahr.  Die 
Betriebsausgaben  stellten  sich  auf  56764,5»  M 
gegen  65066,»i  M  im  Vorjahr,  welche  Mehr- 
ausgabe durch  den  strengen  Winter  1894/95 
und  durch  grössere  Reparaturen  herbeigeführt 
wurde.  Zu  Abschreibungen  wurden  10 156^:  M 
verwendet,  so  dass  in  den  bisherigen  7'/j  Be- 
triebsjah  ren  nunmehr  im  Ganzen  85  932,98  M 
abgeschrieben  worden  sind.  Einschliesslich 
der  Abschreibungen  stellen  sich  bei  insgesammt 
geleisteten  189  875  Wagenkilometern  die  Be- 
triebsausgaben auf  36,»i  Pf  für  das  Wagen - 
,  kilometer  gegen  34,m  Pf  im  Vorjahr.  Die  vor- 
handenen drei  Strassenbahnlokomotiven  leiste- 
ten  zusammen    im    täglichen  Durchschnitt 
261,:h.  km.  Der  nach  den  gesetzlichen  Abzügen 
baar  gezahlte  Arbeitsverdienst  eines  im  Be 
triebsdieuste   Angestellten    belief   sich  auf 
durchschnittlich  1156,:i  M  gegen  1168,<,9  M  im 
Vorjahr.   Auf  das  Aktienkapital  von  350000  M 
(Obligationen,  Hypotheken  oder  sonstige  Ver- 
pflichtungen sind  nicht  vorhanden^  wird  eine 
Dividende  von  4,/4Proz.  (im  Vorjahr  4"/jProz; 
vertheilt,  der  Reservefonds  beträgt  6319,94  M. 
Der  Bericht  hebt  wiederum  die  übermässige 
Belastung  des  kleinen  Betriebes  durch  öffent- 
liche Abgaben  und  namentlich  durch  die  Ver- 
pflichtung zur  Strassenunterhaltung  uud  zur 
Neupflasterung  von  Strassen  hervor,  die  bei 
motorisch  betriebenen  Strassenbahnen  völlig 
ungerechtfertigt  ist.   Von  allgemeinem  Inter- 
esse ist  die  beständige  Zunahme  des  Packet- 
und  Klcingütcrvcrkchrs,  auf  den  im  Berichts- 
jahr G,»i»  Proz.  der  Gesamuiteinnahme  entfallen, 
obgleich  für  ein  Packet  oder  Stückgut  bis  6  kg 
Gewicht    nur   ein  Frachtsatz    von    10  Pf 
einschl.  der  Kosten  für  Abholung  und 
Bestellung    erhoben    wird.     Die  Arbeiter- 
wochenkarten,  deren   Inhaber   die  5,0*  kin 
lange  Bahnstrecke    für    nur  10  Pf  be- 
fahren, brachten  fast  20  Proz.  der  gesamm- 
ten Betriebseinnahme.     Insgesammt  wurden 
486  401  Fahrscheine,  gegen  47(i511  Fahrscheine 
im  Vorjahr  ausgegeben. 
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Niederwaldbahngescllachaft  Rädesheim  a.  Kh. 

Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Gesell- 
schaft für  1896  haben  die  Gesamrateinnabmen 
im  verflossenen  Geschäftsjahre  189027,u  M 
gegen  116  3684*  M  im  Jahre  1894  betragen. 
Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf  58081,67  M 
gegen  56481,»*  M  im  Vorjahre.  Der  Roh- 
überschuss  stellte  sich  einschliesslich  des  Vor- 
trages aus  dem  Jahre  1894  von  6  719,»  M  auf 
86714,«»  M.  Nach  Abzug  der  für  Verzinsung 
and  Tilgung  der  Obligationen  zu  verwenden- 
den Beträge,  der  Rücklagen  für  den  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds  sowie  des  Statuten- 
massigen  Gewinnanteils  kanu  eine  Dividende 
von  2l/j°/tt  zur  Vertheilnng  gelangen.  Das 
letztverflossene  Geschäftsjahr  hat  «ich  dem- 
nach günstiger  als  das  Vorjahr  gestaltet,  in 
dem  nur  ll/»°/o  des  Aktienkapitals  von 
1 300000  M  den  Aktionären  als  Dividende  über- 
wiesen werden  konnte. 


2  300  000  M  4prozentige  Schuldverschreibun- 
gen, mit  103°  o  rückzahlbar.  Die  Ausgabe  der 
Obligationen  erfolgt  jedoch  nur  im  Verhältnis» 
der  Beträge,  die  durch  den  Bau  wirklich  in 
Anspruch  genommen  werden.  Mit  einem  Kon- 
sortium ist  ein  Vertrag  wegen  Ucbernahme 
der  Ausgabe  sowohl  der  Vorzugsaktien,  als 
auch  der  erforderlichen  Schuldverschreibungen 
abgeschlossen  worden.  Das  alte  Aktienkapital 
von  1200000  M  bleibt  an  dem  Unternehmen 
betheiligt.  Jedoch  rücken  die  Inhaber  der 
Aktien  gemäss  Generalversammlungsbeschluss 
mit  ihrem  Anrecht  auf  Dividende  hinter  die 
120O0Ü0  M  Vorzugsaktien. 


=  Die  Stra.Hsenbahngesellsehaft  in  Stettin 
wird  auf  Grund  eines  mit  der  Allgemeinen 
Elektrizitfltsgesellschaft  in  Berlin  kürzlich  ab- 
geschlossenen Vertrages  auf  allen  ihren  Linien 
den  elektrischen  Betrieb  einführen.  Die  Fertig- 
stellung soll  längstens  innerhalb  l1/»  Jahre 
erfolgen.  Die  Kosten  der  ganzen  elektrischen 
Anlage  sind  unter  der  Voraussetzung,  dass 
vielleicht  die  jetzt  in  Wegfall  kommende 
Strecke  Unterwiek  —  Grabow  Markt  —  Lange- 
strasse —  Grünhof  doch  noch  erbaut  werden 
sollte,  auf  3V»  Millionen  Mark  veranschlagt  wor- 
den. Obige  Summe  wird  beschafft  durch  Aus- 
gabe von  1  200 uoo  M  Vorzugsaktien  und  durch 


=  In  der  am  11.  März  d.  J.  abgehalte- 
nen Generalversammlung  der  Magdeburger 
Straaseneisenbahn-GeHellschaft  waren  16  Ak- 
tionäre, die  976  Aktien  angemeldet  hatten, 
anwesend.  Nach  Vorlegung  des  Geschäfts- 
berichtes des  Vorstandes  und  der  Bilanz  nebst 
Gewinn-  und  Verlustkonto  für  das  verflossen»* 
Geschäftsjahr,  von  deren  Verlesung  Abstand 
genommen  wurde,  wurde  die  Dividende  auf 
8u/o  festgesetzt  und  dem  Vorstand  und  Auf- 
sichtsrath die  nachgesuchte  Entlastung  ertheilt. 
Die  laut  Punkt  3  der  Tagesordnung  nach  der 
Reibenfolge  der  Amtsdauer  ausscheidenden 
Mitglieder  des  Aufsichtsrathes,  Gustav 
Wernecke  und  Rieh.  Matthaei,  wurden  wieder- 
gewählt. Die  Dividende  gelangt  gegen  Ein- 
lieferung  des  Dividendenschoins  No.  18  mit 
30  M  für  die  Aktie  bei  den  Bankhäusern  C.  Schle- 
singer Trier  &  Cie.,  Berlin,  und  Ziegler  &  Koch, 
Magdeburg,  sofort  zur  Auszahlung. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahnunternehmnng 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Februar 


1896 
M 


1895 

M 


mehr 


; 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  29.  Februar 


1896 
M 


I 


1895 
M 


(weniger  -) 
H 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeiaen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strassen  •  Eisenbahngesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
hahngesellsch.  in  Leipzig 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Magdeburger  Strassen-Eisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Frankfurter  Trambahnges.in 
Bockenheim-Frankfurt  a.  M. 


1  190002,.'.', 
179576^« 
45273M3 
171  921,io 
205  469,si 
56  365,70 
22372,00 
152426,70 


1008181,«  181821,34 

160018,89  13  556,« 

l 

380150,«.  72581,11 

14«  468,io  23  453,00 

165  639,55  89  829,*; 

52065,75  4  309.W 

12050,00  10  322,00 

128  771,40  23  654.30 


2  489  351,51 
333  594,» 

1  156  963,5* 
359  849,95 
430461,30 
U9  689,u 
61  229,w 
342626,» 


2  227  078,51 
286831,5* 
979  623,3* 
318152,70 
366  129,7:. 
111505,50 
38  290,00 
300  «3t;,oo 


262273,03 
47  262,45 

177  440.Ü 
41  ü97,u 
64  331,  v. 
8  183,^ 
22  939,iw 
41  990.W 
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Betriebseinnahmen 

Betriebsein  na 

Ii  m  e  ii 

Nainc 

im  Monat  Februar 

vom  1.  Januar  bis  29.  Februar 

der  Bahnunternehmung 

1896 

1895  , 

mehr 

1896 

1895 

mehr 
(weniger  — ' 

)1 

M 

M 

M 

Essener  Strassenbahnen 

36148 

27  850 

8  293 

75969 

59  814 

16155 

Wiesbntleu-Bicbrichi  Dampf- 

b>428 

9  343 

—  915 

17  617 

18171 

—  654 

Wiesbadener  Pferdebahn 

2  820 

2  779 

41 

5  876 

5  876  ; 

— 

Mainzer  Pferdebahn     .    .  . 

11205 

10617 

588 

22  788 

22876 

362 

Elektr.  Straßenbahn  Barmen- 

v  1.7.85-294.96.  v  i  7.9«  -28496. 

Elberfcld  in  Elberfeld  .  . 

59  465,»7 

27  802,15 

31  653,72 

419  090,31 

369009,91 

60C80.40 

Münchener  Trambahn- A.-G. 

v.l. 7.96— 29.2.86.  v  1.7.94 -28295. , 

in  München  

180759,0c 

139  297,3«  i 

41  461,70 

1  908  770,os 

1  661  259,05  1 

247  510,9* 

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

92224,so 

70400,91 

21  823,si 

192  361,40 

159867,*) 

32  493,60 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.    .   .  . 

6  897,«. 

5167,60 

729,70 

11  635,7* 

10  595,io 

1040,6* 

Colnische  Strassen  -Eisenb.- 

Gesellsch.  in  Cülu  a.  Ith.  . 

121  866.70  : 

94  850,40 

27  016,30 

250712,90 

204  691,70 

46021,3V 

Hallasche  Strassenbahn-A.-G. 

11 131,«o 

10  343,so 

787,96 

23  442,«o 

22490,«o 

f»51,so 

A.-G.  Traniways  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  Eis.      .  . 

20551,97 

14  567,04 

6  994,*» 

51  980,26 

37  171,08 

14  809,91 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

v  i  7  95-29  2  96  v  i  7  94  -282,96 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

7  690,76  , 

6  53ö,*o 

1  154,« 

78110,10 

79  987,m 

—  1  877,70- 

Düsseldorfer  Strassenbahn 

(Inh.  W.  v.  Tippeiskirch)  . 

57  857,10  | 

38612,30 

18  846,00 

Coblenzer  Strassenbahnge- 

sellschaft  in  Cobleuz    .  . 

6  461,05 

6601.J5 

-  140,20 

— 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.  (Sachsenhausen) 

12  764,69 

10765,07 

1999,«» 

24  621,99 

22  243,bo 

2  377.69 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

i 

.    Gesellschaft  in  Breslau  . 

80  840,7ü 

70  147,75 

10  692,»& 

176969,io 

164  360,10 

12619,oo 

Casseler  Strassenbahngesell- 

VX7.96-28.2J96 

V.l.7.94  -  282.96. 

schaft  in  Cassel  .... 

1 1  080,20 

8  162,45 

2929,75 

187  290,00 

124  084,jo 

18  208,70 

Bremer  Strassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

16511," 

14  321,*) 

2  189,45 

84  645,95 

31  249,w> 

8  896,75 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

51811,17 

36  520,5.'. 

15  291,02 

115*96,01 

82  371,77 

83  524.2. 

Stuttgarter  Fildcrbahnge- 

9  573,»i 

7  698,** 

1  875,u 

19  104,ti 

16  166,62 

2647.4* 

Rt  iiischeider  Slraj-senbahn- 

1 

1 

gescllschaft  in  Remscheid 

13  031,»» 

9  255,65 

3  776,w 

26  821.« 

18  539,52       7  782.01 

Crefeld-Uerdingeu  .... 

18  724,M 

18  185,5«; 

538,95 



10  280 

7  985 

2296 

21  123 

16  685          4  438 

Ravensburg— Weingarten 

3  389 

3  310 

79 

7045 

6822 

223 

Sonthofen— Oberstdorf .    .  . 

5  313 

»076 

1287 

9711 

7  912 

1  799 

Oberdorf  b.  B.— Füssen    .  . 

17  905 

15  730 

2  176 

35090 

32  314 

2  776 

2  242 

1  839 

408 

4  470 

3  927 

648 

Murnau  — Gartnisch— Parten- 

i 

i 

13  003 

10  092         2  911 

22  888 

20867 

2021 

Fürth      Zirndorf— Cadolz- 

1 

1 

6  902 

4  98S 

1914 

18698 

10201 

8  497 

Isarthalbahn  

16  515 

i      13  621 

2  895 

81  843 

28  160          3  683 

Forster  Stadtciscnbahn 

8191 

7604 

587 

16713 

1523t 

1477 

Hansdorf-Priebus  .... 

5256 

108I6: 

l  - 

Meckenbeuren  —  Tettnang  . 

3  425 

t»90Ö 



i 

r  lir  die  Redaktion  verantwortlich :  l»r.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
\>rl,tc  von  lu!lua  Springer  In  Merlin  N.  -  Krack  von  1t  S.  Hermann  in  Berlin, 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1896.  Mai. 


S1aatMl»<'iliilfen  für 


Die  Bedingungen.  welch«1  nach  der  Mit- 
theilung im  diesjährigen  Februarhefte  dieser 
Zeitschrift  S.  90  an  die  Betheiligung  des 
Staates  mit  250000  M  an  den  Kosten  der 
vom  Kreise  Stülp  geplanten  Kleinbahn  von 
Stolp  nach  Dnrgeröse  mit  Abzweigung  von 
Wendisch-Silkow  nach  Schmolsin  zur  Siche- 
rung der  fiskalischen  Interessen  nach  dem 
Vorbilde  der  Betheiligung  an  dem  Klein- 
bahnunternehmen  Löwenberg — Lindow  ge- 
knüpft werden  sollten,  sind  infolge  der 
vom  Kreise  dagegen  erhobenen  Vorstel- 
lungen fallen  gelassen  worden. 

Dem  Kreise  ist  nunmehr  die  Gewäh- 
rung einer  Staatsbeihilfe  zu  dem  Klein- 
bahnbau Stolp-Dargerösc  in  Höhe  von 
250000  M  unter  der  Bedingung  in  Aussicht 
gestellt,  dass  der  Staat  an  dem  Unterneh- 
men nach  Verhältnis»  der  von  ihm  dafür 
gewährten  Beihilfe  betheiligt  und  ihm  das 
Recht  eingeräumt  wird,  in  die  zur  Verwal- 
tung des  Unternehmens  eingesetzte  Kom- 
mission ein  Mitglied  mit  beschliessender 
Stimme  zu  entsenden.  Ausserdem  hat  sich 
der  Staat  da*  Recht  der  Genehmigung 
einer  Veränderung  des  Unternehmens,  ins- 
besondere der  Bahnlinie  oder  anderer 
wesentlicher  lenkte  des  Projekts,  sowie 
des  Verkaufs  oder  der  Verpfandung  der 
Hahn,  wie  dasselbe  der  Provinz  durch  be- 
sonderen Vertrag  vorbehalten  ist,  ebenfalls 
vorbehalten. 

Dem  Kreise  Jerichow  I  ist  zur  Her- 
stellung und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn 
vom  Ihlekanal  über  Burg  nach  Wenzlow 
und  nach  Gross-Lühnrs  mit  Abzweigung 
nach  Lütgenziatz  die  Gcwilhrting  eines 
Barlchns  in  Höhe  »1er  Hälfte  des  aufzuwen- 
denden Kapitals  bis  zum  Meistbetrage  von 
o90  500  M  unter  folgenden  Bedingungen  in 
Aussicht  gestellt: 

1.  Das  vom  Staate  gewährte  Darlehn 
ist  ebenso  wie  das  der  Provinz  mit  2%  zu 
verzinsen  und  mit  l°/0  jährlich,  sowie  den 
Zinsen  der  getilgten  Darlehnsbetrftge  zu 
tilgen. 

2.  Uebcrsteigt  in  einein  Rechnungsjahre 
der  Reinertrag  des  Unternehmens  2%  des 
Anlagekapitals  des  Unternehmens.  er- 


halten die  Provinz  und  der  Staat  aus  dem- 
:  selben  noch  je  bis  zu  V,U,  d.  i.  im  ganzen 
!  bis  zu  3'/j%  der  von  ihnen  gewährten  und 
noch  zu  tilgenden  Darlehnsbeträge  vorweg. 

Als  Reinertrag  gilt  der  Gewinn  des 
Unternehmens  nach  Deckung  der  Bctriebs- 
1  ausgaben,  zu  welchen  Zins-  und  Tilgungs- 
beträge nicht  gehören,  und  nach  Abzug 
der  Rücklagen  für  den  Reserve-  und  Er- 
neuerunesfonds. 


igsfo 

8.  Ist  ein  weiterer  Ueberschuss  vor- 
handen, so  wird  dieser  zur  Deckung  et- 
waiger Zinsverluste,  welche  Provinz  und 
Staat  bei  Annahme  eines  Xormalzinsfusscs 
von  8Vj°/o  in  den  Vorjahren  erlitten  haben, 
für  beide  Theile  gleichmässig  verwendet. 

Dieser  Entschädigungsanspruch  des 
Staates  bleibt  ebenso  wie  der  gleiche  der 
Provinz  auch  nach  vollständiger  Tilgung 
des  Darlehns  so  lange  bestehen,  bis  voll- 
ständige Schadloshaltung  erfolgt  ist. 

4.  Ist  ein  noch  weiterer  Ueberschuss 
vorhanden,  so  fällt  derselbe  der  Provinz 
und  dein  Staate  bis  zum  Ablauf  des  zehnten 
Rechnungsjahres  nach  vollständiger  Tilgung 
der  von  ihnen  gewährten  Darlehne  je  zu 
einem  viertel  zu. 

5.  Der  Kreis  hat  sich  auch  dem  Staate 
gegenüber  den  vom  Provinziahtusschusse 

9  Mai 

am  ! .  Äiipwt  1894  beschlossenen  „Allgemei- 
nen Grundsätzen  zur  Sicherung  eines  dem 
öffentlichen  Interesse  entsprechenden  Ein- 
flusses der  zur  Aufsicht  über  die  von  der 
Provinzialverwaltung  unterstützten  Klein- 
bahnen berufenen  Korporationen  auf  den 
Mau  und  die  Verwaltung  «lieser  Eisenbah- 
neir  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894.S.565) 
mit  der  Massgnbe  zu  unterwerfen,  dass 
dein  Staate  ein  Einfluss  auf  das  Unterneh- 
men in  dem  nämlichen  Umfange  wie  der 
Provinz  zusteht.  Auch  hat  der  Kreis  den 
mit  dem  Bau  und  der  Betriebsleitung  etwa 
beauftragten  Unternehmer  zur  Anerkennung 
dieser  Grundsätze  dem  Staate  gegenüber 
zu  verpflichten. 

6.  Im  Falle  des  freihändigen  Verkaufs 
der  Bahn  an  Dritte  bleiben  besondere 
Festsetzungen  bei  Ertheiluug  der  nach 
§  15  h  der  vorbezeichneteri  .. Allgemeinen 
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Grundsätze"  auch  für  den  Staat  in  An-  liehen  Hergabe  de»  erforderliehen  Grund 

sprach  zu  nehmenden  Genehmigung  zum  und  Bodens. 

Verkaufe  vorbehalten.  Die  Balm  soll  bei  einer  planmäßigen 

Die  Provinz  hat  die  Gewährung  eine»  Gesammtlange  von  75900  m  mit  0,750  in 

Darlelms  in  gleicher  Höhe  (530500  M)  zu-  Spurweite  hergestellt  und  mit  Lokomotiven 

gesagt.    Die  Vorbelastung  der  Zunächst-  für  Personen  und  Güterverkehr  betrieben 

beteiligten  erfolgt  in  Form  der  uneutgelt-  werden. 


Die  Betheiligung  des  preußischen  \ 

Dem  pivussischeii  Abgeordnetenhause 
ist  am  5.  April  d.  J.  der  Entwurf  eines  Ge- 
s«-tzes,  betr.  di«'  Erweiterung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes und  die  Retheiligung  des 
Staates  an  dem  Bau  von  Privateisenbahnen 
und  von  Kleinbahnen  sowie  an  der  Er- 
richtung von  landwirtschaftlichen  Getreide- 
lagcrhüusem,  zugegangen.  Im  §  1  des  Ent- 
wurfs wird  unter  III  zur  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  die  Summe  von 
8  Millionen  Mark  gefordert,  über  deren 
Verwendung  dem  Landtage  alljährlich 
Rechenschaft  abgelegt  werden  soll.  In 
der  dem  Entwürfe  beigegebenen  Begrün- 
dung und  einer  Denkschrift  wird  diese 
Forderung  näher  erläutert.  Die  Begrün- 
dung besagt: 

..Durch  die  Herstellung  der  im  8  1  unter 
l  und  II  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen 
neuen  Eisenhahnlinien  werden  verschiedene 
mit  Sehienenverbindungen  noch  nicht  be- 
dachte Landestheile  dem  Verkehr  er- 
schlossen und  bisher  störend  empfundene 
Lücken  im  Eisenbahnnetze  ausgefüllt  wer- 
den. Zugleich  soll  damit  eine  Anregung 
zum  ausgedehnteren  Bau  von  Kleinbahnen 
in  (legenden  gegeben  werden,  in  denen 
die  wünschenswert!.«'  Herstellung  solcher 
sieh  bisher  wegen  der  Schwierigkeit,  den 
notwendigen  Anschhtss  an  die  Vorhände 
neu  Eisenhahnen  zu  finden,  als  unausführ- 
bar erwiesen  hat. 

Der  Bau  von  Kleinbahnen  ist  zwar  in 
einzelnen  Provinzen  bereits  in  erfreulicher 
Weise  ausgedehnt  worden.  Insbesondere 
hat  sieh  auch  der  der  Stuatsregierung  durch 
das  vorjährige  Anleihegesetz  vom  8.  April 
1895  ((ie-etzsaniml.  S.  9L  zur  Verfügung 
gestellt«-  Kr«-<lit  von  5  Milliom-n  Mark  als 
der  Entwicklung  dieses  Theiles  des  Ver- 
kehrswesens förderlich  erwiesen  (vergl.  die 
Denkschrift  zu  ij  1  No.  III  de*  Gesetzent- 
wurfs), und  «'s  werdi-u  daher  für  denselben 
Zw«-ck  aut-h  im  vorliegemleti  G<-s«  tzent- 
wurf  wi«'(lenun  Celdmitt.-l  ang«'for»l.-rt. 


Staates  an  dein  Bau  von  Kleinbahnen. 

Wenn  jedoch  die  von  dem  Kleinbahn- 
gesetz  erhofften  Vortheile  in  vollem  Um- 
fange eintreten  sollen,  wird  es  nothwendig 
sein,  den  weiteren  Ausbau  des  staatlichen 
I  Nebenbahnnetzes  möglichst  mit  der  Her- 
!  Stellung  von  zweckmässigen  Kleinbahnen 
Hand  in  Hand  gehen  zu  lassen,  da  einer- 
seits Kleinbahnen  ohne  geeigneten  An- 
schluß an  die  Haupt-  oder  Nebenbahnen 
ihren  Zweck  nicht  erfüllen,  andererseits 
in  vielen  Fallen  die  in  Frage  kommenden 
!  neuen  Nebenbahnen  die  für  ihr«'  Herstel- 
|  hing  und  ihren  Betrieb  erforderlichen  Auf- 
wcndung«>n  nicht  rechtfertigen  würden, 
wenn  nicht  eine  gleichzeitige  Aufsehliessung 
der  angrenzenden  Gebiete  durch  Klein- 
bahnen gesichert  ist.  Bei  der  hervorragen- 
den Bedeutung,  die  eine  rasch«'  und  kräf- 
tige Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  für 
die  verschiedensten  gewerblichen  Inter- 
essen, insbesondere  aber  für  die  gesammt«' 
Landwirtschaft  hat,  wird  der  Staat  sein«' 
Fürsorge  diesem  Theil  des  Verkehrswesens 
auch  dadurch  zuzuwenden  haben,  dass  er 
zunächst  für  die  Herstellung  derjenigen 
Eisenbahnlinien  sorgt  —  sei  es,  dass  er 
selbst  als  Bauunternehmer  auftritt,  sei  es. 
dass  er  «las  Zustandekommen  von  Privat- 
eisenbahnen  zulässt  und  nötigenfalls  durch 
eine  angemessene  Betheiligung  sichert  — , 
von  denen  zugleich  eine  wirksame  Förde- 
rung des  Kleinbalmbaues  zu  erwarten  ist. 

Dieser  Gesichtspunkt  musste  daher  bei 
Auswahl  der  in  dem  vorliegenden  Gesetz- 
entwurf vorgesehenen  Eisenbahnlinien  in 
erster  hVilie  massgebend  sein  und  wird 
auch  für  die  künftig«'  Bautätigkeit  des 
Staates  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens und  seine  Betheiligung  an  dem  Bau 
von  Privateisenbahnen  massgebend  bleiben 
müssen." 

Die  Denkschrift  führt  folgendes  aus:') 

i 

')  Vergl.  hierzu  auch  die  Mitthellnneen  In  der  Zeitschrift 

fitr  Kleinbahnen,  1895,  S  507.  18%.  S  90.  S  21S  and  S  253. 
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„Nach  §  1  Ziffer  III  des  Gesetzes,  be- 
treffen«! die  Erweiterung  und  Vervollstän- 
digung d«-s  Staatseisenbahnnetzes  und  tb> 
Betheiligung  des  Staates  an  dem  Bau  von 
Kleinbahnen,  vom  8.  April  1895  (Gesetz- 
samml.  S.  91)  ist  die  Staatsregierung  er- 
mächtigt. 

zur  Förd«'rung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen die  Summe  von  5000000  M 
zu  verwenden. 
Aus  diesem  Fonds  ist  bis- 
her eine  Unterstützung  von         154000  M, 
und  zwar  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn vom  Bahnhofe  Löwen- 
berg der  Xordbahn  nach  Lin 
dow  (Mark)  in  Form  einer  Be- 
theiligung an  dem  Unternehmen 
durch  Uebemahnie  von  Aktien 
der  betreffenden  Gesellschaft 
endgiltig  bewilligt  worden. 

Die  Bewilligung  weiterer 
Unterstützungen  ist  in  Aussicht 
gestellt: 

I.  In   der  Provinz  Bran- 
denburg: 

1.  Dem  Kreise  Ostprignitz 
ftir  den  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Pritzwalk  nach 
Putlitz  in  Hiihe  von 
einem  fünftel  des  auf- 
zuwendenden Kapitals 
ohne  die-  Kosten  des 
Grunderwerbs  mit  an- 
sehlagsmässig    ....    136800  „ 

2.  Der  Stadt  Buckow  im 
Kreise  Lebus  für  den 
Bau  ein*-r  Kleinbahn  vom 
Bahnhof«-  Dahmsdorf - 
Munchebergder  Ostbahn 
nach  Buckow  in  Höh«- 

von   50000  „ 

3.  Dem  Kreise  Friedeberg 
für  den  Bau  einer  Klein, 
bahn  vom  Bahnhofe 
Friedeberg  nach  der 
Stadt  gleichen  Namens 
in  Höhe  von  einem  vier- 
tel des  aufzuwendenden 
Kapitals  ohne  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  mit 
anschlagsmässig    ...      71  250  „ 

II.  In   d<-r  Provinz  Pom- 
iiH-rn: 

1.  Dem  Kr«-is.-  Stolp  für 
«len  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Stolp  nach  Darge- 
rös<-    mit  Abzweigung 


Uebcrtrag    412050  M, 

von  Wendisch  -  Silkow 
nach  Schiuolsin  in  Höhe 

von   250000  M, 

2.  Dem  Kreise  Rügen  be- 
hufs Entlastung  in  den 
seinerseits  für  den  Bau 
der  Kleinbahnen  auf 
Rügen  zu  machenden 
Aufwendungen  in  Höhe 
von   300000  „ 

III.  In    der    Provinz  Han- 
nover: 

Dom  Kreise  Stolzenau 
für  den  von  einer  Aktien- 
gesellschaft auszufüh- 
renden Bau  der  Klein- 
bahn von  Wunstorf  nach 
Uchte  durch  Abnahme 
eines  Theils  der  auf  ihn 
entfallenden  Aktien  im 
Betrage  von   200000  „ 

IV.  In  der  Provinz  West- 
falen: 

Dem  Kreise  Höxter  für 
den  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Höxter  nach  Brakel 
und  Steinheim  in  Höhe 

von   425000  „ 

Ausserdem  ist: 
V.  InderProvinzSachsen: 
Dem  Kreise  Jcrichow  I 
die  B«iwilligung  einer 
Unterstützung  für  den 
Bau  cinerKleinbahnvom 
Ihlekanal  über  Burg 
nach  Ziesar  und  nach 
Gr.  Lübars  mit  Abzwei- 
gung   nach  Lütgen- 

ziatz  von   530500  „ 

d.  i.  der  Hälfte  der  an- 
schlagsmilssigen  Kost«-n ; 
unter  «1er  Voraussetzung 
in  Aussicht  gestellt  wor- 
den, dass  der  Kosten- 
betrag zutreffend  ermit- 
telt ist, 

Die  aus  dem  Filnfmillionen-  . 
f«mds  bisher  bewilligten  oder 
wenigstens  zugesagten  Unter- 
stützungen belaufen  sich  hier- 

nach  zusammen  auf    .  . 


.  2117  550  M. 


Uebcrtrag    112050  M. 


Durch  ihre  endgiltige  Bewilligung  wird 
das  Zustandekommen  von  rund  374  km 
Kleinbahnen  g«;sichert.  mithin  entfallen  auf 
je  ein  Kihnneter  im  Durchschnitt  rund 
5700  M  Stiiatsunt.-rstützung. 
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Für  fünf  Kleinbahnen  liegen  noch  An- 
träge auf  Gewilhningvnn  Staatsunterstützun- 
gen im  Gesammtbetrage  von  1795513  M 
vor.  Ausserdem  liegen  solche  Anträge  vor 
oder  stellen  noch  zu  erwarten  in  nicht 
weniger  als  16  Fällen;  die  Höhe  der  ge- 
gebenenfalls in  Aussieht  zu  nehmenden 
Staatsunterstützungen  steht  in  diesen  Fällen 
zahlenmässig  aber  noch  nicht  fest.  Die 
Anträge  sind  noch  nicht  so  weit  vorbereitet, 
dass  die  Höhe  der  etwa  in  Frage  kommen- 
den Staatsunterstützungen  sieh  übersehen 
Hesse.  Jedenfalls  aber  reichen  die  verfüg- 
baren Mittel  zur  Gewährung  der  beantragten 
Unterstützungen    sehon    nicht   mehr  aus, 


auch  wenn  man  den  nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  der  Berücksichtigung  nicht 
werthen  Antheil  an  jenen  Anträgen  ausser 
Betracht  lässt.  Wenn  der  Fünlmillionen- 
fonds  hiernach  den  Zweck,  zu  welchem  er 
bereit  gestellt  ist.  innerhalb  der  durch 
seine  Bemessung  gezogenen  Frenzen  er- 
füllt  hat  und  es  sich  empfiehlt,  auf  dein 
eingeschlagenen  Wege  fortzufahren,  so 
bietet  sonach  obiger  Fonds  selbst  für  das 
Etatsjahr  1886/97  nicht  mehr  die  Mittel, 
weshalb  beantragt  ist,  die  Staatsregierung 
zu  ermächtigen,  zur  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  eine  weitere  Summe  von 
8  000 000  M  zu  verwenden." 


Die  Anstellung 

von  ProvinzialteHmikern  zur  Förderung  des  Kleinbahnwesens. 


Infolge  des  Kunderlasses  vom  31.  Juli 
1895  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  S.  428) 
ist  die  Frage,  ob  nicht  die  höheren  Kom- 
munalverbände nach  dein  Beispiel  der 
Provinz  Hannover  und  des  Bezirksver- 
bandes des  Regierungsbezirks  Wiesbaden 
dazu  übergehen  möchten,  zur  Förderung 
des  Kleinhahnwesens  in  ihren  Bezirken 
ihrerseits  geeignete  technische  Beamte  an- 
zustellen, seitens  der  meisten  Provinzial- 
verwaltungen  inzwischen  eingehender  Prü- 
fung unterzogen  w  orden. 

Dabei  hat  sich  herausgestellt,  cbiss  für 
die    Provinzen    Ost-   und  Westpreussen, 


d)  für   den    Süden    der   Direktor  der 
Zschipkau  -  Finsterwalder  Eisenbahn- 
gesellsehaft. 
Dieselben  befinden  sich  als  technischer 
Beirath  von  Kleinbahnuntemehmem  (Krei- 
sen) zum  Theil  schon  in  Thätigkeit.  Um 
aber  Fehlgriffen  in  der  Bauausführung  und 
der  Betriebsleitung  von  Kleinbahnen  thun- 
liehst vorzubeugen,  wird  seitens  der  Pro- 
vinz in  allen  Fällen,  wo  ihre  Betheiligung 
an  dein  Unternehmen  nachgesucht  ist.  von 
vornherein  die  Bedingung  gestellt,  dass 
der  Plan  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung, 
sowie  die  Verträge  mit  Unternehmen»  über 


Brandenburg.  Sachsen  und  Westfalen  ein    die  Herstellung  und  Ausrüstung  der  Bahn 


Bedürfnis*  zur  Anstellung  solcher  Pro- 
vinzialtechniker  zur  Zeit  nicht  besteht.  Die 
Provinzialverwnltuugen  von  Pommern  und 
Posen  haben  dagegen  die  Anstellung  ge- 
eigneter Techniker  für  diesen  Zweck  be- 
reits beschlossen. 

In  der  Provinz  Brandenburg 

sind  die  erforderlichen  Kräfte  in  den  teeh- 
insehen Direktoren  der  unter  Betheiligung 
der  Provinz  ausgeführten  und  unter  wesent- 
licher Mitwirkung  der  Provinzialverwal- 
tung  verwalteten  privaten  Nebeneisenbah- 
nen noch  in  ausreichendem  Masse  ver- 
fügbar, nämlich 

a*>  für  den  Osten  der  Direktor  der  Star 
gard-f'üstrhier  Eisenbahngesellschart: 
l>;  für   den  Westen    der  Direktor  der 

Prignitzer  Eisenbahngesellschart: 
e)   für  die  Mitte  und  den  Norden  der 
Direktor  der  Pauliueuatie  -  Xeu-Kup- 
jtiner  Eisenbahngesellsehaft : 


der  Genehmigung  des  Landesdirektors  be- 
dürfen, und,  falls  seitens  der  Provinz  eine 
Betriebsverwaltung  für  Eisenbahnen  er- 
richtet wird,  dieser  auf  Verlangen  des 
Landesdirektors  die  Leitung  oder  die 
Oberleitung  der  betreffenden  Bahn  zu  über- 
tragen ist.  Dies  ist  auch  Kreisen  gegen- 
über zur  Bedingung  gemacht  worden, 
welche  eine  Kleinbahn  in  Hegie  bauen  und 
auch  für  eigene  Kechnung  betreiben  wollen. 

In  der  Provinz  Pommern 

hat  der  Provinzialausschuss  am  lO.Dczcmher 

1895  beschlossen, 
zur  Mitwirkung  bei  der  Bearbeitung  der 
Eisenbahnangelegenheiten  bei  der  Pro- 
vinzialhanptverwaltung.  sowie  zur  Unter- 
stützung der  mit  Beihilfe  der  Provinz 
gegründeten  Eisenbahngesellschaften  bei 
der  Revision  der  Projekte.  Kontrole  der 
Bauausführung  und  des  Betriebes  der 
Bahnen.  Abrechnung  mit  der  Unternch- 
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inertirma  u.  a.  mit  einer  Kündigungsfrist 
von  drei  Monaten  einen  eisenbahntech- 
niseh  geschulten  oheren  Staatsbaubeam- 
ten  als  Hilfsarbeiter  anzunehmen,  ihm 
eine  Entschädigung  bis  zu  3000  M  jähr- 
lich,  sowie  Tagegehler  und  Reisekosten 
für  Dienstreisen  zuzubilligen  und  für  ' 
diese  Stelle  den  Regierungs-  und  Hau- 
rath z.  D.  AllmenrOder  zu  wählen. 
Dieser  Beschluss  hat  unterm  4.  .Marz 

1896  die  Genehmigung  des  Provinzialland-  j 

tages  gefunden. 

In  «1er  Provinz  Posen 

hat  der  Proviuzialausschuss  auf  Grund  der 
ihm  durch  Beschluss  des  Provinzialland- 
tages  vom  4.  März  1895  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  S.  306)  erthcilten  Ermächti- 
gung den  Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebs- 
inspektor z.  D.  von  Beyer  als  Eisenbahn- 
bautechniker der  Provinz  zur  Bearbeitung 
von  Klcinbahnsachen  angenommen.  Diese  • 
Stellung  hat  der  \>.  von  Beyer  am  15.  No- 
vember 1895  angetreten. 

Seine  Thätigkeit  erstreckt  sieh  auf  die  j 
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Bearbeitung  von  Projekten  für  Kleinbah- 
nen, deren  Ausführung  von  Kreisen  oder 
anderen  Körperschaften  innerhalb  der  Pro- 
vinz geplant  wird:  auch  ist  er  verpflichtet, 
den  Kreisen  auf  Erfordern  beim  Bau.  so- 
wie bei  der  Kontroh«  des  Betriebes  von 
Kleinbahnen  als  sachverständiger  Beirath 
zur  Seite  zu  stehen. 

Die  Provinz  hat  ein  besonderes  Bmi- 
bureau für  Kleinbahnen  errichtet,  in  wel- 
chem ausser  dem  genannten  Bauinspektor 
noch  ein  Feldmesser,  ein  Zeichner  und  ein 
Kanzlist  diätarisch  beschäftigt  werden.  Die 
Kreise  haben,  soweit  infolge  ihrer  An- 
träge technische  Arbeiten  zu  fertigen  sind, 
ein  Drittel  der  hierdurch  entstehenden 
Kosten  der  Provinz  zu  erstatten. 

Die  Stellungnahme  der  Provinzen 
Schlesien  und  Schleswig  -  Holstein,  des 
Bezirksverbandes  des  Regierungsbezirks 
Cassel,  sowie  der  Rheinprovinz  und  des 
Kommunalverbandes  der  Hohenzollern- 
schen  Lande  zu  diesem  Gegenstände  ist 
noch  nicht  bekannt. 


Die  Spurweite  der  Kleinbahnen. 

Von 
Czygan, 


KöniRl  Reffte 


sl>: 


Welche  Spurweite  ist  für  unsere  deut- 
schen Kleinbahnen  die  zweckmässigste? 
Empfiehlt  es  sich,  eine  einheitliohe  Spur 
für  alle  Kleinbahnen  anzustreben,  oder  ist 
es  besser,  für  jeden  besonderen  Fall  eine 
der  drei  gesetzlich  gestatteten  Spurweiten 
auszuwählen? 

Diese  hochwichtigen  Fragen,  zu  deren 
richtiger  Lösung  wohl  in  erster  Linie  dem 
Techniker  die  Lieferung  zutreffender  Unter- 
lagen zufallen  wird,  sind  in  Wort  und 
Schrift  schon  vielfach  erörtert  worden, 
ohne  dass  sie  bisher  eine  allseitig  be- 
friedigende Entscheidung  gefunden  hätten. 
Die  Bedeutung  des  Gegenstandes  verlangt, 
dass  derselbe  von  allen  Seiten  gründlich 
beleuchtet  und  Vor-  und  Nachtheile  der 
verschiedenen  Lösungen  unparteiisch  ab- 
gewogen werden.  In  den  nachfolgenden 
Zeilen  soll  versucht  werden,  diese  Fragen 
zum  grossen  Theil  auf  dem  Wege  rein 
mathematisch-technischer  Rechnung  so  weit 
zu  lösen,  als  dies  die  hierbei  immer  noch 


In  Schwerin  i.  Meckl. 

zu  machenden  Annahmen  überhaupt  zu- 
lassen. 

Bevor  eine  Genossenschaft  den  Bau 
einer  Kleinbahn  endgiltig  beschliessen 
kann,  muss  nach  allgemeiner  Festsetzung 
der  zu  berührenden  Punkte  eine  Ertrags- 
berechnung aufgestellt  werden,  deren 
Grundlage  die  Ermittlung  des  auf  der 
Linie  zu  erwartenden  Güter-  und  Personen- 
verkehrs bildet. 

Diese  Arbeit  muss  von  einem  sach- 
kundigen und  —  vollkommen  unparteiischen 
Manne  ausgeführt  werden,  denn  der  künf- 
tige Verkehr  auf  einer  Bahnlinie  lässt  sich 
nicht  mathematisch  berechnen,  vielmehr 
ist  der  Aufsteller  einer  solchen  Ermittlung 
in  der  Lage,  sie  in  gewissen  Grenzen 
nach  seinen  Ansichten  und  Wünschen  zu 
formen,  ohne  dass  ihm  eine  Unrichtigkeit 
nachgewiesen  werden  kann.  Wenn  eine 
solche  —  nennen  wir  es  Parteilichkeit  — 
vielleicht  auch  nicht  häufig  vorkommen 
wird,  so  kommt  sie  doch  ganz  gewiss  vor, 
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jedenfalls  aber  liegt   darin   eine  grosse 
Gefahr. 

Man  begnügt  sich  hierbei  nicht  selten 
damit,  den  Flächeninhalt  des  von  der 
Kleinbahn  muthmasslieh  aufgeschlossenen 
Gebiets  zu  berechnen  und  alsdann  für  das 
Hektar  nach  Erfahrungen  aus  ähnlichen 
Verhältnissen  eine  gewisse  Gütermenge 
anzunehmen. 

Dieses  Verfahren  ist  unseres  Erachten« 
eben  so  unrichtig,  als  wenn  man  in  einem 
Garten  die  Anzahl  der  nutzbaren  Bäume 
wie  in  einem  grossen  Walde  nach  der 
Flächengrösse  des  Grundstücks  schätzen 
wollte,  während  man  sie  doch  einfach 
zählen  kann.  Dieses  Zählen  ist  zwar  müh- 
sam und  man  wird  sich  vielleicht  um  i 
einige  Bäume  verzählen,  das  Ergebnis»  ist  ' 
aber  zweifellos  brauchbarer,  als  das  der 
Schätzung. 

Noch  weniger  zuverlässig  ist  es,  eine 
mathematische  Formel,   wie   man  sie  in 
technischen  Handbüchern  findet,  zur  Er- 
mittlung der  Betriebseinnahmen  einer  Klein- 
bahn zu  benutzen.     Bei  einer  Vollbahn 
zwingt  der  grosse  Umfang  des  Verkehrs 
dazu,  sich  mit  derartigen  Näherungsrech- 
nnngen  genügen  zu  lassen;  sie  ist  eben  — 
um   bei  dem  obigen  Bilde  zu  bleiben  — 
ein  grosser  Wald,  in  dem  man  die  Bäume 
nicht    mehr   zählen   kann.     Eine  Klein 
bahn  muss  sich,  ihrem  innersten  Wesen 
entsprechend,  in  alle  Winkel  des  Verkehrs- 
lebens schlängeln,  sie  muss  gewissermassen 
Kleinhandel  treiben.     Der  Umfang  ihres 
Verkehrsgebietes  kann  demgemäss  nie  sehr 
gross  sein,  und  die  nutzbaren  Bäume  lassen 
sich  hier  noch  sehr  wohl  zählen.  Jede 
Ziegelei,  jede  Fabrik  landwirtschaftlicher 
Erzeugnisse  vermag  mit  ziemlicher  Sicher- 
heit ihre  jährliche  Produktionsmenge  an- 
zugeben.   Jeder  Gutsbesitzer  weiss,  was 
und  wieviel  er  bisher  mit  seinen  Gespan- 
nen nach  der  nächsten  Stadt  hat  schaffen 
müssen.   Die  Ortsschulzen  wissen  ziemlich 
genau,  was  in  ihrem  Dorfe  erzeugt  und  zu 
Markte  gebracht  wird;  sie  können  meist 
auch   angeben,  wieviel  Personen  künftig 
mit  der  Bahn  nach  der  Stadt  fahren  wer- 
den, anstatt  zu  Fuss  zu  gehen.    Die  Post- 
und  Omnibusanstalten  wissen  genau,  wie- 
viel Personen  sie  im  verflossenen  Jahre 
befördert  haben  u.  s.  w.    Alle  diese  nutz- 
baren Bäume  müssen  einzeln  gezählt,  und 
das  Ergebnis  sorgfältig  zusammengetragen 
werden. 

Die  Aussendung  zweckmässig  einge- 
richteter Fragebogen  thut  zwar  unzweifel- 
haft sehr  gute  Dienste,  doch  sollte  mau 


sich  hierauf  nicht  beschränken,  sondern 
diese  Fragebogen  nach  entsprechender  Zeit 
durch  persönliche  Bereisnng  sammeln  und 
ergänzen.  Hierbei  wird  der  Sachkundige 
auch  Phantasie  und  Wirklichkeit  von  ein- 
ander zu  trennen  haben,  denn  manche  Be- 
sitzer eines  Gutes  oder  einer  Fabrik  sind 
leicht  geneigt,  in  ihre  Angaben  Zukunfts- 
träume mit  einzuweben,  die  mit  unserer 
Rechnung  zunächst  nichts  zu  thun  haben. 

Wenn  man  in  dieser  Weise  sorgfältig 
verfährt,  so  gewinnt  man  einen  Faktor, 
den  man  unbedenklich  auch  in  eine  mathe- 
matische Rechnung  einsetzen  kann.  Man 
erhält  damit  die  Grundlage:  „Auf  der 
Kleinbahn  sind  bei  gewöhnlichem  Duivh- 
schnittsverkehr  täglich  höchstens  x  Tonnen 
Güter  in  jeder  Richtung  zu  bewegen." 

Es  ist  von  Wichtigkeit,  das»  für  die 
Grösse  x  auch  wirklich  nur  ein  richtig 
ermittelter  Durchschnittswerth  eingesetzt 
werde,  denn  es  wäre  ein  Fehler,  die  ganze 
Kleinbahn  für  die  wenigen  Wochen  des 
stärksten  Verkehrs,  beispielsweise  die  Rü- 
benernte einrichten  zu  wollen,  vielmehr 
wird  man  in  solchen  Zeiten  durch  Einlegen 
einer  grösseren  Anzahl  von  Zügen  den 
erhöhten  Anforderungen  gerecht  werden. 

Ist  die  Linie  in  ihren  Hauptpunkten 
festgelegt,  so  liefert  ein  nach  Messtiseh- 
blättern    oder   flüchtigen  Aufnahmen  im 
Felde  hergestellter  Höhenplan  und  die  in 
grossen  Zügen  in  denselben  hineingetra- 
gene Bahnkrone  als  zweite  Hauptunterlage 
unserer  Rechnung  die  massgebende  stärkste 
I  Steigung  der  Bahn.    Wir  sagen  „massge- 
bende stärkste",  denn  die  überhaupt  stärkste 
I  Steigung  kommt  nicht  in  Betracht,  wenn 
sie  entweder  so  kurz  ist,  dass  sie  noch 
durch  Anlauf  oder  durch  zeitweilig  stär- 
kere Zylinderfüllung  überwunden  werden 
kann,   oder  wenn  sie  so  selten  vorkommt 
und  so  günstig  an  einem  Bahnhof  oder 
einer  Ausweichestelle  liegt,  dass  es  vor- 
theilhafter    erseheint,    in  Ausnahmefällen 
einen  starken  Zug  in  zwei  Thcilen  zu  be- 
fördern, als  die  ganze  Bahn  danach  zu  be- 
rechnen. 

Als  weitere  Faktoren  kommen  noch 
hinzu  die  Krümmungsverhältnisse  der  Bahn 
und  die  grösste  Fahrgeschwindigkeit  der 

Züge. 

Die  Rechnung  selbst  möge  an  einem 
Beispiel  durchgeführt  werden,  »las  in  der 
Hauptsach«'  der  Wirklichkeit  entnommen  ist. 

Von  der  an  der  Staatsbahn  gelegenen 
Stadt  A  nach  der  90  km  entfernten  Stadt 
B  soll  eine  Kleinbahn  gebaut  werden.  In 
A    stein    eine    Zuckerfabrik,    die  einen 
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grossen  Theil  ihres  Rühcnbcdarfs  aus  der 
von  der  Kleinbahn  durchzogenen  frucht- 
baren Gegend  entnimmt.  In  B  befindet 
sieh  eine  Schneidemühle,  in  der  die  Stämme 
aus  grossen  herrschaftlichen  Forsten  ver- 
arbeitet werden.  Von  dem  Punkte  C 
der  Kleinbahn  nach  der  seitwärts  ge- 
legenen kleinen  Stadt  D  soll  eine  Zweig- 
bahn geführt  werden.  An  der  Hauptlinie 
der  Kleinbahn  sind  bei  8  grösseren  Dör- 
fern Haltestellen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr und  ausserdem  noch  6  Güterver- 
ladestellen einzurichten. 

Die  Ermittlungen  haben  ergeben,  das» 
zu  Zeiten  des  durchschnittlichen  Verkehrs 
taglich  höchstens  rund  50  t  Güter  in  jeder 
Richtung  zu  bewegen  sind.  In  der  Rüben- 
ernte und  bei  starken  Holzschlagen  sollen 
Bedartszüge  gefahren  werden.  Der  Per- 
sonenverkehr ist  mit  Ausnahme  weniger 
Wintermonate  stets  ein  lebhafter.  Hiernach 
ergebt  sich  das  Rohgewicht  des  in  Rech- 
nung zu  stellenden  Zuges  zu  rund  80  t.1) 
Der  Höhenplan  ergiebt  als  massgebende 
stärkste  Steigung  1 : 60;  der  kleinste  Halb- 
messer der  Krümmungen  ist  60  m  lang, 
doch  fallt  mit  der  stärksten  Steigung  nur 
ein  solcher  von  160  m  Dinge  zusammen. 
Die  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit 
ist  zu  14  km  in  der  Stunde  festgesetzt  und 
soll  in  den  starken  Steigungen  auf  12  km 
ermüssigt  werden. 

Nach  Festsetzung  dieser  Grundingen 
wird  man  zur  Berechnung  der  Lokomotive 
schreiten,  die  obigen  Verhältnissen  ent- 
spricht, und  hierbei  eine  Leistung  zwischen 
der  mittleren  und  höchsten  zu  Grunde  legen, 
um  alsdann  zu  prüfen,  ob  auch  die  höch- 
sten Anforderungen  von  der  Maschine  noch 
erfüllt  werden  können.  Demgemass  soll 
hier  die  Fortbewegung  von  70  I  auf  einer 
Steigung  von  1 : 70  mit  «'iiier  Geschwindig- 
keit von  12  km  zunächst  als  Grundlage 
dienen. 

Die  Berechnung  einer  Kleinbahnloko- 
motive wird  sich  in  verschiedenen  Punkten 
anders  gestalten,  als  die  einer  Vollbahn- 
lokoinotive,  und  mag  daher  der  Versuch 
einer  solchen  Berechnung  in  den  Haupt- 
zügen hier  Platz  finden.  Sie  wird  nach 
den  Werken  Heusinger  v.  W..  Spezielle 
Kisenbahntechnik,  Band  III  und  Mucller, 
Die  Lokomotiven  für  Bahnen  niederer  Ord- 
nung oder  starker  Steigung  durchgeführt. 

Die  erforderliche  Zugkraft  in  Kilo- 
gramm ist: 

Z—  T(,w  +  x)  +  Q(m>i  +x'. 

')  VergL  8.  79  im  Kebroarheft  de.»  .Iuhrgango*  1896 


Hierbei  ist  T  das  Zuggewicht  ohne  Loko- 
motive, Q  das  Gewicht  der  Lokomotive  in 
Tonnen,  x  das  Steigungsvcrhältniss  in  °/oo- 
Mit  Benutzung  der  Formel  von  Vuillemin, 
Dieudonne  und  Guebhard.  die  den  ge- 
sammten  Zugwiderstand  W—  (1,66  +  0,06  V)Q 
setzt,  werde  hier  nach  Mueller  der  Wider- 
stand für  die  Tonne  Zuggewicht  aus  der 
Formel  w  =  (1,65  +  0,06  V)  c  bestimmt,  wo- 
rin Fdie  Zuggeschwindigkeit  in  Kilometern 
für  die  Stund«*  und  c  eine  Grösse  ist, 
durch  die  der  Widerstand  in  Krümmungen 
ausgedrückt  wird.  Dieser  Krümmungs- 
widerstand ist  aber  zum  Theil  von  der 
Spurweite  abhängig,  und  da  diese  in  un- 
serer Rechnung  die  unbekannte  Grösse 
sein  soll,  so  inuss  für  den  Faktor  c  hier 
zunächst  eine  Annahme  gemacht  werden, 
die  einein  mittleren  Verhältnis»  thunlichst 
entspricht.  Auch  wenn  die  Spurweite 
gegeben  ist,  kann  die  Rechnung  be- 
züglich des  Krümmungswiderstandes  zum 
Theil  nur  auf  Annahmen  gegründet  wer- 
den. Die  dafür  vorhandenen  Formeln 
von  Launhardt,  Koch  u.  a.,  die  sich  zum 
grossen  Theil  auf  französische  Versuche 
stützen,  sind  für  die  grossen  Krümmungs- 
halbmesser und  Geschwindigkeiten  voll- 
spuriger Hauptbahnen  berechnet  und  lie- 
fern für  den  vorliegenden  Fall  zu  grosse 
Werthe;  für  Schmalspurbahnen  sind  die 
Versuche  zur  Zeit  noch  nicht  so  vollständig 
durchgeführt,  um  wirklich  zuverlässige 
Werthe  zu  liefern. 

In  dem  eingangs  erwähnten  Werk  von 
Mueller  finden  sich  für  10  verschiedene 
Halbmesservon  150— 1000m  für  die  Grösse  c 
10  verschiedene  Werthe.  die  zwischen  2,8 
und  1.10  schwanken.  Diese  Werthe  gelten 
zwar  für  Bahnen  niederer  Ordnung  oder 
starker  Steigung,  sind  aber  auch  für  Voll- 
spur berechnet;  daher  soll  hier  für  Schmal- 
spur und  «'inen  Halbmesser  von  160  in  der 
mittlere  dieser  Werthe  c  =  1.7  angenommen 
werden,  womit  man  für  eine  bloss«-  Ver- 
gleichsrechnung, wie  sie  hier  durchgeführt 
werden  soll,  brauchbare  Ergebnisse  erhält, 
wie  aus  dem  weiteren  Verlauf  der  Kech- 
nung  hervorgehen  wird.  Man  erhält  dann  für 
den  Zugwiderstand  w  =  (1,65  +  0.05 . 12)  1,7 
=  3.825,  wofür  rund  w=4gesetzl  werden  mag. 

In  dem  Taschenbuch  der  Hütte  finden 
sich  auch  für  schmäh"  Spur  Werthe  für  die 
Zugwiderstünde  angegeben.  Für  eine  Spur- 
weite von  0,75  m  wird  «1er  Zugwidersland 
in  iler  g<raden  und  horizontalen  Bahn 
tc  =  2.0  +  0.0015  V7,   und   der   in  Krttm- 

350  „.  „ 

mutigen  tcr  =  r  _  1Q  gesetzt,    rar   Y=  12 
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und  r  =  160  wird  hiernach  w=t<7ff  +u>r  =  4,55. 
Für  unstTf  Rechnung  soll  w  —  4  beibehalten 
werden. 

Eine  andere  von  Launhardt,  Ghcga. 
Ramhaux,  A.  Lindner  u.  a.  durchgeführte 
Methode  verführt  insofern  vielleicht  ge- 
nauer, als  hierbei  jede  einzelne  Steigung 
und  Kriunmung  der  Bahn  Berücksichtigung 
findet.  Lindner  giebt  eine  Tabelle,  die 
von  Plessner  unter  Berücksichtigung  der 
geringen  Fahrgeschwindigkeiten  und  des 
weniger  steifen  Radstandes  bei  Lokalbahnen 
umgerechnet  worden  ist,1)  und  aus  der 
für  jede  Steigung  und  jeden  Bogen  virtuelle 
Koeffizienten  entnommen  werden.  Die  Ge- 
saintntheit  dieser  Koeffizienten  ergiebt 
schliesslich  eine  virtuelle  Verhältnisszahl, 
mit   der  die  Leistung    einer  Lokomotive 


auf  wagerechter  und  gerader  Bahn  er- 
niassigt  wird.  Abgesehen  davon,  das»  diese 
Methode  für  eine  Kleinbahn  von  30  km 
Länge  und  mehr,  auf  der  Steigungen  und 
Krümmungen  häufig  wechseln,  sehr  zeit- 
raubend ist,  gelten  die  hierbei  benutzten 
Tabellen  auch  nur  für  Yr<  illspur.  Für  die  hier 
durchzuführende  Vergleichsrechnung  wird 
die  erstere  Methode  vollkommen  ausreichen. 
Im  allgemeinen  erhält  man  bei  Berechnung 
von  Kleinbahnlokomotiven  brauchbare  Er- 
gebnisse, wenn  man  die  zur  Berücksichti- 
gung des  Krümmungswiderstandes  für  den 
Faktor  c  von  Mueller  angegebenen  Werthe 
im  Verhältnis*  der  Spurweite  ermässigt. 
Diese  Werthe  mögen  daher  hier  kurz  an- 
geführt werden. 


für  r  —  .  . 
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Ebenso  berechnet  sich  der  Widerstand 
der  Lokomotive  zu  »,  =  (5  +  0.15  V)  c,  also 
tot  =  (5  +  0,15 . 12)  1,7  =  11.56.  wofür  wx  -  12 
gesetzt  wird. 

In  der  obigen  Formel  für  Z  wird  zu- 
nächst noch  das  Gewicht  der  Lokomotive  Q 
nach  ähnlichen  Verhältnissen  zu  Q  =  15.5  t 
angenommen,  und  dann  nach  Bestimmung 
der  übrigen  Verhältnisse  der  Lokomotive 
ermittelt,  ob  dieses  angenommene  (Je wicht 
in  jedem  Falle  ausreicht,  tun  die  erforder- 
liche Reibung  zu  erzeugen:  andernfalls 
muss  die  Rechnung  mit  einer  andern  An- 
nahm«; wiederholt  werden.  Setzt  man  noch 
in  der  Formel  die  bekannten  Werthe  für 
das  Zuggewicht  (ohne  Lokomotive)  T  =  70 

o     •  ...  1000       .  .  o 

im 1 1  das  SteigungsverhaltmsH  a?  u  ^  =  14.3 

ein,  so  wird  Z-  70  <4  +  14.31  +  15,5  (12+14.3) 
=  1688  kg. 

Die  Anzahl  der  erforderlichen  Pferde 

z  .v  _  looo  r 

75 

Geschwindigkeit  in  Meiern  für  1  Sekunde 
bedeutet. 

BJ88.10iXt.l-J  _„ 
A~      3000.75  -,!' 

Das  Verhältnis  der  stündlich  verhraun- 

ten  Steinkohlenmenge  H  zu  der  Rosttlaehe  K 

n 

sei  für  mittelgute  Steinkohle  ^  =  400  und 
da>  Verhältnis*  der  Heizfläche  zur  Ii«. st- 

')  Anleitung  zur  Krmittlung  der  Betriebseinnahmen 
und  •  Ausgaben  der  l-ok.ill>»linen  von  verschiedener  I.anjte 
und  l'rnjelttionsverh&lliiisiien.  Von  1'erJ  Mehner.  11  S 
lUurath.  Uerlln,  1883. 


stärken  ist  JV  =       ,  worin  v  =  «be 


Hache  jj- =  70  angenommen;  dann  ist  nach 

Heusinger  das  Güteverhältniss  der  Heiz- 
anlage gK—  0.70  zu  setzen.  Hierfür  ist  nach 
der  von  Hensinger  gegebenen  Tabelle  die 
auf  1  t|in    Heizfläche  stündlich  erzeugte 

Dampfmenge  ^=33.3  und  die  von  1  kg 

Kohle  gelieferte  Dampfmenge  ^  =  5,8  kg. 

Die  hier  zu  Grunde  gelegte  Leistung 
soll  von  der  Maschine  mit  einem  mittleren 

Füllungsgrad  ^  =  0.4  bewältigt  werden,  und 

wird  alsdann  i  nach  der  Tabelle  in  Heu»inger> 
bei  einer  Spannung  des  eintretenden 
Dampfes  von  10  Ann.  für  die  Stunde  und 

Pferdekraft  eine  Dampfmenge  ^  =  13,6  kg 

verbraucht;  also  für  75  Pferdekräfte 
D  =  13.1! .  75  =  1020  kg.    Es  ist  alsdann  die 

Heizfläche  H  =  =  30.6  qm  und  die 
Kostrtäche  Ä  =  7o    =  043  <«1H- 

DerZvIinderdurclunesser  berechnet  sich 


nach    der   Formel  <f 


=  1     Z  d  ..  Hierin 

'  9m- Pf1 


wird  angenommen: 

der  Ti  ieln-addurchmesser  .    .    d  =  0.8  in, 

der  Kolbenhub  /  =  0.4  in. 

«las  Güteverhältniss  gm  der  Maschine  bei 
einem  Füllungsgrad  von  0.4  nach  Heu- 
singer  zu  0.77. 

der  initiiere  kolliciidruck  bei  0.4  Füllung 
und  l<ej  einer  Spannung  des  eintreten- 
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den  Dampfes  von  10  Arm.  nach  Heu- 
Finger   p(  =  6,06. 

Z  war  berechnet  zu    ....  1688 

Hernach  d=)/0  ^8M=  rund  27  ,  ,„. 

Ale  stärkste  Leistung  der  Lokomotive 
wird  die  Fortbewegung  von  80  t  Zug- 
gewicht auf  einer  Steigung  von  1 : 60  ver- 
langt, demnach  ist  die  erforderliche  Zug- 
kraft ZK =80(4  + 16,6)+15,6(12+ 16,6) =2091, 

Her  mittlere  Dampfdruck  ist  p{  =  — ^  ^ 

das  Güteverhältniss  gm  kann  nach  Heusin- 
ger  für  stärkere  Füllungsgrade  zu  gM  —  0.8 
angenommen     werden,     demnach  wird 

P/  =  08  0^       =  7,17.  Dieser  Druck  kann 

hei  einer  Füllung  3  =  0,7  noch  bequem  er- 
reicht werden,  und  die  Maschine  ist  daher 
auch  für  die  stärksten  Leistungen  noch 
brauchbar. 

Da»  erforderliche  Reibungsgewicht  der 
Lokomotive  ist  nach  Heusinger  zu  setzen 
Qa  =  0.006  Z„  also  Qa  =  0,006 . 2091  =  12,5  t. 
Das  oben  mit  15,6  t  angenommene  Gewicht 
ist  also  ausreichend,  darf  aber  als  Dienst- 
gewicht nicht  wesentlich  vermindert  wer- 
den, damit  die  Lokomotive  auch  mit  ge- 
ringeren Vorrathen  die  starken  Steigungen 
noch  überwinden  kann. 

Nach  Festsetzung  der  Hauptverhältnisse 
der  Lokomotive  ist  der  tägliche  Kohlen 
verbrauch,  wenigstens  annähernd,  zu  er- 
mitteln. Dieser  Berechnung  wird  ein«' 
Durchschnittsleistung  der  Lokomotive  zu 
Grunde  gelegt,  d.  h.  die  Fortbewegung 
einer  durchschnittlichen  Zuglast  auf  einer 
Steigung,  die  nach  dem  nöhenplan  als 
eine  mittlere  zu  berechnen  und  für  die 
ganze  Strecke  gleichmässig  anzunehmen 
ist.  Es  sei  hier  die  Beförderung  einer  ImhI 
von  60  t  auf  einer  Steigung  1 : 260  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  14  km  in  der  Stunde 
als  Durchschnittsleistung  ermittelt. 

Hierfür  bestehen  die  Gleichungen 
Z,  =  T(u>  +  sc)  +  Q  (to,  +  x)  und 

z>=    ö  gm. 

Hierin  bleibt  to  =  4  und  wt  =  12  und  es  wird 

Z,  =  60  (4  +  4)  + 15,5  (12  +  4)  =  728  und 

728.0,8        2.0     ...  t 
p.  =        f.  7       =3     .    Nimmt  man  nun 

für  »las  Güteverhältniss  der  Maschine  einen 

2.0 

mittleren  Worth  gm-0.7,  so  wird  pt  =  Q? 


=  2,86;  dieser  Kolbendruck  würde  nach  der 
von  Heusinger  gegebenen  Tabelle  bei  einer 
L 

Füllung  *  =  0,8  und  einer  Spannung  des 

eintretenden  Dampfes  von  p  =  6  Atm.  er- 
reicht werden,  und  der  Dampfverbraneh 

für  die  Stunde  und  Pferdekraft  jj^=  13.5 

oder  rund  18  kg  zu  setzen  sein.  An  Pferde- 
stärken sind  erforderlich 


Nl~    3600.76   ~  3600.76 
Demnach  werden  in  der  Stunde  D  —  13 
=  494  oder  rund  600  kg  Dampf  verbraucht. 

Bei  dem  angenommenen  Güteverhältniss 
der  Heizanlage  von  0,7  werden  mit  1  kg 
Kohle  5.8  kg  Dampf  erzeugt,  demnach  wer- 
600 
5,8 

verbraucht.  Die  Hin-  und  Rückfahrt  dauert 
2.30 


_  Zs  .  1000  .  V    728  ■  1000 . 14 


rund  38. 


38 


den  in  der  Stunde       =  rund  86  kg  Kohle 


14 


=  4.3   Stunden,    wofür    an  Kohlen 


4.8  . 86  =  rund  870  kg  gebraucht  werden. 
An  Aufenthaltszeit  ist  zu  rechnen:  für  6  von 
den  8  Haltestellen  je  5  Minuten;  für  die 
Einmündungsstation  der  Zweiglinie  15  Mi- 
nuten; ausserdem  noch  für  eine  Haltestelle, 
an  der  Wasser  genommen  wird,  10  Mi- 
nuten; an  jeder  der  6  Verladestellen 
je  3  Minuten  und  an  der  Endstation 
30  Minuten.  Dieses  ergiebt  im  ganzen 
2  (6.5+16+10  +  6.8)  +  30  =  176  Min.  = 

2.9  Stunden,  in  denen  zum  grössten  Theil 
Rangirbewegungen  stattfinden.  Nimmt  man 
für  diese  Aufenthaltszeiten  den  Kohlen- 
verbrauch  zu  7s  oder  rund  29  kg  an,  su 
werden  verbraucht  2,9.29  =  84  kg.  Für 
Anheizen  und  Rangirbewegungen  auf  der 
Ausgangsstation  mögen  noch  26  kg  ge- 
braucht werden,  dann  stellt  sich  der  ganze 
Kohlenverbrauch  zu  370  +  84  +  26  =  480  kg. 

Die  Erbauung  einer  Lokomotive  mit 
den  oben  berechneten  Verhältnissen  für 
eine  Spurweite  von  60  ein  stösst  zunächst 
auf  technische  Schwierigkeiten.  Die  dabei 
zur  Verfügung  stehenden  geringen  Breiten- 
masse zwingen  zu  langgestreckten  Bau- 
arten, die  für  den  Durchgang  durch 
die  sehr  engem  Krümmungen  besondere 
und  kostspielige  Konstruktionen  (Lenk- 
achsen u.  s.  w.)  erfordern,  und  bei  denen 
sich  eine  rationelle  Kessel-  und  Rostkon- 
struktion kaum  noch  erreichen  lässt.  Auch 
der  nöthige  Raum  für  das  Speisewasser  ist 
nur  schwer  zu  beschaffen.  Wollte  man 
aber  dennoch  eine  solche  15,6  t  schwer«* 
Lokomotive  für  eine  Spurweite  von  60  cm 
bauen,  so  würde  man  sich  des  Hauptvor- 
theiles   dieser  Spurweite,    der  nnzweifel- 
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hilft  in  der  Anwendbarkeit  eines  sehwilche- 
ren  Oberbaues  besteht,  begeben  müssen. 
X'm  ferner  den  Druck  auf  die  Bettung  in 
erlaubten  Grenzen  zu  halten,  muss  den 
Sehwellen  eine  Länge  und  demgemüss  dein 
Planum  eine  Breite  gegeben  werden,  wie 
sie  für  eine  Spur  von  00  cm  an  «ich  nicht 
erforderlich  wäre,  so  das»  der  Unterschied 
in  den  Baukosten  wiederum  zum  grossen 
Theil  verschwinden  würde.  Für  die 
schmälste  Spurweite  sind  eben  auch  nur 
leichte  Lokomotiven  am  Platze,  als  deren 
oberste  Grunze  eine  Lokomotive  von 
50  Pferdestärken  bezeichnet  werden  kann. 

Die  Rechnung  hat  somit  ergeben,  dass 
für  die  zu  untersuchende  Kleinbahn  eine 
Spurweite  von  60  cm  nicht  zu  wühlen  sein 
wird,  wenn  mau  täglich  nur  einen  Zug 
fahren  will  oder  kann. 

Die  von  der  Kleinbahn  verlangte  Lei- 
stung wird  aber  auch  dadurch  zu  erreichen 
sein,  dass  die  Last  von  70  t  in  zwei  Theilen 
von  einer  schwächeren  Lokomotive  beför- 
dert wird;  dieser  Fall  ist  nunmehr  dein 
ersteren  gegenüber  zu  stellen. 

Dil-  Berechnung  der  Lokomotive  wird 
nach  denselben  Grundsätzen  und  mit  den- 
selben Annahmen  durchgeführt,  wie  für 
den  ersten  Fall,  doch  sollen  hier,  um 
"Wiederholungen  zu  vermeiden,  nur  die 
Hauptergebnisse  angeführt  werden. 

Da  die  Spurweite  nicht  gegeben  ist. 
wird  auch  hier  w  =  4  und  wl  =  12  gesetzt. 
Das  Lokomotivgewicht  wird  vorläufig  zu 
7.5  t  angenommen.  Für  die  Fortbewegung 
einer  Last  von  35  t  auf  einer  Steigung 
1:70  mit  einer  Geschwindigkeit  von  12  km 
wird  Z  =  840:  AT  =  87,  wofür  rund  AT  =  40 
gesetzt  werden  mag.  Bei  einer  Maschine, 
die  nur  etwa  halb  so  gross  ist.  wie  die 
vorhin  berechnete,  werden  die  Feuergase 
mit  wesentlich  höherer  Temperatur  ent- 
weichen, auch  wird  durch  Strahlung  ein 
vcrhältnissinüssig  grösserer  Würmevcrlust 
entstellen;  es  kann  daher  hier  das  Güte- 
verhältniss  gN  der  Heizanlage  nicht  wie 
vorhin  zu  0.7.  hindern  höchstens  zu 
0,6  angenommen  werden.     Hiermit  wird 

^  —  42.8  und  ^  =  5.0.    Ferner  ist  bei  einer 

Füllung  J'  =  0.4  die  für  die  Stunde  und 

Pferdekraft      verbrauchte  Dampfiiienge 

X  =  13.6.  mithin  D  =  544:  //  =  12.7. 

Angenommen  wird  t)  =  0.6:  /  —  0.3: 
tjm  =0,77;  p(  =600.  Hieraus  crgiehi  sich 
//  =  19  ein. 


Für  die  stärkste  Leistung,  d.  i.  die  Be- 
förderung von  40  t  Last  auf  einer  Steigung 
1 : 60.  wird  Z,  =  1038  und  pt-  —  7.18.  Dieser 

Druck  ist  bei  einer  Füllung  |l  =  0,7  und 

einem  Druck  des  einströmenden  Dampfes 
von  10  Atm.  zu  erreichen.  Das  Reibungs- 
gewicht wird  Qa  —  6,23.  das  vorher  ange- 
nommene Q  =  7.5  ist  demnach  ausreichend. 

Für  die  mittlere  Durchschnittsleistung, 
d.  i.  die  Fortbewegung  von  30  t  auf  einer 
Steigung  1 : 250  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  14  km  in  der  Stunde  wird  Zj  =  360: 

Pf  =  2.85;  *%r—  13,5.  wofür  18  gesetzt  wird. 

Ferner  wird  Ar=  19,  also  der  stündliche 
Dampfverbrauch  D  =  247,  und  der  Kohlen- 
verbrauch B  =  49.4  rund  =  50  kg.  Hier- 
nach wird  der  gesammle  Kohlenverbrauch: 

1.  für  die  Fahrt  4,3  .  50    .    .    =  215  kg. 

2.  für  die  Aufenthalte  2.9.  3    =    48  „. 

3.  für  Anheizen   und  Rangiren 

auf  der  Ausgangsstation  rund    17   „  , 

zusammen  280  kg. 
also  für  beide  Fahrten  500  kg  betragen. 

Die  im  obigen  ermittelten  Rechnungs- 
grössen  kann  man  wohl  zum  Theil  auch 
mühelos  aus  den  von  den  Lokomotiv- 
fabriken herausgegebenen  Prospekten  ent- 
nehmen, doch  findet  man  in  diesen  ge- 
wöhnlich nur  eine  beschränkte  Anzahl  ge- 
wisser Typen,  die  von  der  betreffenden 
Fabrik  vorzugsweise  gebaut  und  empfohlen 
werden.  Auf  eine  Anfrage  bei  mehreren 
Fabriken  erhält  man  meist  eben  so  viele, 
oft  sehr  von  einander  abweichende  An- 
gebote. Man  wird  sich  daher  der  Eigenart 
der  zu  projektiivndeu  Bahn  besser  an- 
passen, wenn  man  die  Lokomotive  selbst 
berechnet  und  alsdann  aus  den  Prospekten 
die  passendste  auswählt. 

Nach  Berechnung  der  Lokomotive  wird 
man  alsdann  die  Kosten  der  täglichen  Zug- 
beförderung für  jeden  Fall  zu  ermitteln 
haben,  soweit  diese  für  den  hier  durch- 
zuführenden Vergleich  in  Frage  kommen. 

Erster  Fall:    Die  Bahn  hat  0.76  m 
Spurweite.  e>  wird  täglich  in  jeder  Wich 
tnng  ein  Zug  mit  einer  Maschine  von  75  PS 
gefahren. 

a  Die  Betriebsmittel. 
Da  der  Betrieb  auch  auf  einer  Klein- 
bahn nichi  von  Zufälligkeiten  abhängig 
gemacht  werden  darf,  so  ist  ausser  der  im 
Dienst  befindlichen  Maschine  stets  eine 
Hilfsmaschine  zu  hcschalfcn.  die  aber  yy- 
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wohnlich  nicht  im  Feuer  steht.  Hier  sind 
also  zu  beschaffe»  2  Lokomotiven  von 
75  PS  zu  je  15000  M,  zusammen  80000  M. 
Ferner  ein  grösserer  Personen  wagen  mit 

80  Sitzplatzen  zu   6500  M. 

Die  Zahl  der  zu  beschaffenden  Güterwagen 
wird  man  reichlich  bemessen;  ihre  Kosten 
können  für  beide  Falle  gleich  angenommen 
wenlen  und  bleiben  daher  hier  ausser  Be- 
tracht. An  der  Ausgangsstation  ist  ein 
Lokomotivschuppen  für  2  Stünde  zu  er- 
bauen. Die  Lokomotive  ist  5.8  in  lang 
und  2.4  m  breit;  der  Schuppen  muss  da- 
her eine  Grundfläche  von  etwa  8.5.8,0  = 
€8  qm  haben. 

Rechnet  man  1  qm  Faehwerksgebäude 
zu  45  M.  so  betrügt  die  Bausumme  für  den 
Sehuppen  rund   3000  M. 

Diese  drei  Kapitalien  von  30000  + 
5500  +  3000  =  38600  M  erfordern  bei  einem 
Ziiisfuss  von  4°/0  eine  jährliche  Verzinsung 


An  Kilometergeldern  erhält  der  dienst- 
tuende Lokomotivführer  für  10  km  6  Pf, 
Heizer  und  Schaffner  je  4  Pf,  daher  sind 
hierfür  jahrlich  zu  zahlen 
2  30^.  366  (aog  +  2  Q  Q4)  =  riind     ^  M 

c)  Kosten  der  Materialien. 

An  Kohlen  werden  laut  Berechnung  täg- 
lich 480  kg  gebraucht,  also  im  Jahre  365  . 0.48 
=  rund  175,0  t.  wofür  bei  einem  Kolihm- 
preise von  15  M  für  die  Tonne  zu  veraus- 
gaben miuI  175,0.15    .    .    .    .  =  2025  M. 

Der  Geldwerth  des  Putz-,  Schmier- 
und Dichtungsmaterials  betrügt  erfahrungs- 
gemüss»  etwa  22%  von  den  Kosten  der 
verbrauchten  Kohlen1 1;  daher  sind  hierfür 
zu  rechnen  2625.0,22  .    .    .    .    =    578  M. 

Die  Gesammtkosten  der  Zugförderung 
stellen  sieh  daher  auf  jährlich  11401  M. 

Zweiter  Fall:  Die  Bahn  hat  0,00  in 
Spurweite;  es  werden  täglich  2  Züge  mit 


v"»»                                             1  540  M.  ZWei  Lokomotiven  von  40  PS  gefahren. 

Die  Unterhaltungskosten  einer   Loko-  a(  Betriebsmittel, 

niotive  mögen  für  1000  zurückgelegte  Kilo-  Rosten  der  Lokomotiven  wachsen 

nieter  im  ersten  Falle  mit  60,  im  zweiten  „u-iil    in    geradem    Verhältnis*    zu  ihrer 

mit   40   M    in  Ansatz   gebracht    wenlen.  (irösse.  Eine  Lokomotive  von  40  PS  kostet 

Diese  Kosten  sind  von  den  Steigung»-  und  ,.twa  9000  M.    Es  sind  erforderlich  3  Loko- 

Krümmungsverhaltnissen    der  Bahn,   also    motiven   27000  M. 

von  ihrem  virtuellen  Koeftizienten  abhüngig.  Wenn  2  Züge  gefahren   werden,  so 


Plessner  rechnet  in  seinem  vorerwähnten 
Werke  für  vollspurige  Lokomotiven  und 
Bahnen  mit  virtuellen  Koeffizienten  von 
1.5—3.0  auf  1000  Lokomotivkilometer  92 
bi»  107  M,  für  die  hier  in  Betracht  kom- 
menden kleineren  Lokomotiven  mögen  die 
in  Ansatz  gebrachten  Beträge  als  ausrei- 
chend   erachtet    werden.     Für  1000  von 


müssen  sie  von  beiden  Enden  der  Bahn 
ausgehen,  und  sind  daher  zwei,  wenn  auch 
kleinere.  Personenwagen  zu  beschatten. 
Ein  solcher  Wagen  mit  20  Sitzplätzen  kostet 
etwa  4600  M.,  daher  zusammen    9000  M. 

Es  ist  ein  Lokomotivschuppen  für  zwei 
und  einer  für  einen  Stand  zu  erbauen;  die- 
selben erhalten  bei  einer  Länge  der  Loko- 


einem  Personenwagen  zurückgelegte  Kilo-    ,nntive  von  4.2  m  und  einer  Breite  von 


meter  mögen  für  die  beiden  Fälle  20  und 
15  M  in  Rechnung  gestellt  werden.  Die 
gesamnHeii  Unterhaltungskosten  betragen 
demnach  im  ersten  Falle 

für  die  Lokomotive 
2 . 30 .  365 

1000 

für  den  Personenwagen 
2  30 . 365 
1(00 


60  —    1 314  M. 


1.9  m  zusammen  eine  Grundfläche  von 
6  (7  +  4  =  66  qm  und  kosten  60  .  45  = 

rund   3000  M. 

Die  jährlichen  Zinsen  dieser  3  Kapitalien 

betragen   1 560  M, 

die  Unterhaltungskosten  der  Be- 


triebsmittel betragen 


20 


=  438 


2 


2  .  30  . 365 
1000 


40  -f  15i 


2  4Ü) 


zusammen  1  752  M. 
I>*  Kosten  des  Zugpersonals. 
Es  muss  ausser  dem  jeweilig  dienst- 
tuenden Lokomotivführer  noch  ein  zweiter 
zur  Au>hilfe  vorhanden  sein,  der  auch  den 
Heizer  und  Schaffner  zu  vortreten  hat.  Es 
sind  also  zu  besolden  2  Lokomotivführer 
mit  einem  Jidiresgehalt  von  je  1400  M,  zu- 
sammen   2800  M. 

1  Heizer  mit  einem  Gehalt  von  ,  800  „. 
1  Schaffner     „  „        „        1 000 


In  Kosten  des  Zugpersonals. 


3  Lokomotivführer 

2  Heizer  und  2  Schaffner    .    .  . 

Kilometergelder  für  2  Lokomotiv- 
führer   

Kilometergelder  für  2  Heizer  und 
2  Schaftner   

Kohlen  2.0.28.365  =  204.4  t    .=  3066 

Putz  .Selimier-u. Dich tungsinaterial  075 


4  200  M, 
3600  „, 

263  „. 

3o0  , 


zusammen  10  123  M 

')  Heiner,  Anleimmc  zur  Ermittlung  <icr  Betriebsein- 
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oder  16 123  —  11  401  =  4  722  M  mehr  als 
im  ersten  Falle.  Demnach  müsste,  um  die 
Spurweite  von  0.60  m  wirtschaftlich  an- 
nehmbar erscheinen  zu  lassen,  beim  Bau 
ein  Kapital  von  4722 .25  =  118050  M.. 
d.  i.  3986  M  für  1  km,  gespart  werden. 
Es  ist  nunmehr  überschläglich  zu  ermit- 
teln, ob  diese  Ersparnis»  bei  Wahl  der  ge- 
ringeren Spurweite  erzielt  werden  kann. 

1.  Der  Oberbau 
macht  bekanntlich  den  grössten  Theil  der 
Kosten  einer  Kleinbahn  aus;  hierauf  ist 
daher  das  Hauptaugenmerk  zu  richten. 

Das  grösste  Moment  einer  Schiene  ist 
nach  Winkler  Jfm«x.  =  0,1888  G.  I.  Im 

ersten  Falle  ist  der  Raddruck  O  = 


bau  wiegt  demnach  auf  1  m  Länge  14  kg 
weniger,  und  wenn  der  Preis  für  die  Tonne 
140  M  beträgt,  so  wird  eine  Ersparnis»  er- 
zielt von  14  .  30000  .0,14  .  .  =  58800  M. 
Die  Schwellen  erhalten,  nach  dem  Muster 
der  sächsischen  Schmalspurbahnen,  im  er- 
sten Falle  die  Abmessungen  1,5:0,17:0,13; 
bei  einer  Spurweite  von  0,6  m  sollte  man, 
mit  Rücksicht  auf  eine  feste  Lage  des  (ie- 
stänges  und  ein  gutes  Auflager  der  Schie- 
nen, für  die  Schwellen  die  Abmessungen 
1,20:0,14:0,10  nicht  unterschreiten.  Der 
Rauminhalt  einer  solchen  Schwelle  betragt 
0,01636  cbm  weniger  als  im  ersten  Falle. 
Rechnet  man  nun  das  Kubikmeter  Schwel- 
lenholz zu  80  M,  so  könnten  an  jeder 
Schwelle  0,49  M  gespart  werden;  in  wirk- 


st tk 


Abb.  1. 


Abb.  3 


....  ^ 


Abb  i 

—  3875  kg.  Die  grösste  Schwellenentter- 
nung  wird  in  beiden  Füllen  zu  Z  =  80  cm 
angenommen.  Diese  Entfernung  ist  des- 
halb zu  empfehlen,  weil  hiermit  die 
Durchlasse  geringer  Weite,  die  bei  Klein- 
bahnen die  Hauptrolle  spielen,  noch  bis 
0,8  m  lichter  Weite  als  offene  Durchlasse 
erbaut  werden  können.  Im  allgemeinen 
wird  es  natürlich  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  von  den  Holzpreisen  der  betreffen- 
den Gegend  abhängen,  ob  es  vortheilhaft 
ist,  eine  grössere  Sehwellenzahl  gegen  ein 
geringeres  Schienengewicht  einzutauschen. 

Es  ist  nun  Jfm«.  =  0.1888  .  3875  . 80  = 
58528  und  bei  einer  Beanspruchung  des 

58  528 

Stahles  von  1300  kg/o. cm  TT=  1300  =  46 

Ein  Meter  Schiene  mit  diesem  Wider- 
standsmoment wiegt  einschliesslich  Klein- 
eisenzeug 16.5  kg. 

Für  den  zweiten  Fall  wird 

Jfm«.  =  0.1888  ?^°80  =  28  320  und  W  =  21.8. 

Das  Gewicht  dieser  Schiene  wird  etwa 
8.5  kg  für  1  in  betragen.    Der  ganze  Ober- 


Abb.  4. 

lichkeit  wird  jedoch  eine  solche  Ersparnis» 
nicht  zu  erzielen  sein,  da  wegen  des  grösse- 
ren Verschnitts  der  Preis  für  kleinere  Hölzer 
entsprechend  höher  ist;  daher  können 
hier  höchstens  0,40  M  in  Ansatz  gebracht 
werden.  Auf  eine  Schienenlänge  von  9  m 
kommen  12  Schwellen,  demnach  beträgt 
die  Ersparniss  im  ganzen 

12.0,4   =  16000  M. 

Auf  den  Bahnhöfen,  Halte-  und  Ver- 
ladestellen liegen  im  ganzen  82  Weichen. 
Eine  Weiche  für  0,6  m  Spurweite  mit 
schwächeren  Schienen  wird  etwa  60  M 
weniger  kosten,  als  eine  solche  für  0,75  m 
Spur.  Mithin  werden  hierbei  erspart 
32 . 60   =    1  920  M. 

Das  Kiesbett  und  der  Bahnkörper  auf 
der  freien  Strecke  werden  für  die  beiden 
Fälle  nach  Abb.  1  und  2  gebildet. 

Auf  eine  Lange  von  10  km  werden 
von  der  Kleinbahn  Chausseen  benutzt;  der 
Bahnkörper  hat  hier  für  die  beiden  Spur- 
weiten die  in  Abb.  3  und  i  gezeichnete 
CJestalt. 
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Der  Inhalt  des  Kiesbuttes  betrügt  auf  der 
Chaussee  sowohl  als  auf  der  freien  Strecke 
im  zweiten  Falle  auf  Im  Länge  rund0,80cbm 
weniger,  als  im  ersten;  rechnet  man  nun 
das  Kubikmeter  Kies  zu  2,0  M,  so  beträgt 
die  Ersparnis*  0,3 . 30000 . 2  =  18  000  M. 

2.  Die  Erdarbeiten. 
Auf  der  freien  Strecke  lassen  sich  die 
Erdarbeiten  auf  Grund  des  Höhcnplanes 
ebenfalls  überschläglich  berechnen.  Es 
liegen  14  km  auf  niedrigen  Dämmen,  zu 
denen  die  Bodenmassen  aus  den  Ein- 
schnitten und  Seitenentnahmen  gewonnen 
werden.  Die  durchschnittliche  mittlere 
Daramhöhe  beträgt  0,8  m.  Demgemäss 
hat  im  zweiten  Falle  ein  Damm  von  1  m 
Länge  0,5  .  0,8  =  0,4  cbin  weniger  Inhalt 
(vergl.  Abb.  1  und  2).  Berechnet  man  nun 
das  Kubikmeter  Erdbewegung  mit  0,6  M, 
so  wird  hierbei  gespart 

0.4.14000.0.6   =  3860  M. 

Auf  den  Chausseestreeken  hat  der  aus- 
zuhebende Koffer  im  zweiten  Falle  0,83  cbm 
weniger  Inhalt  als  im  ersten  (vergl.  Abb. 
8  und  4).  Der  feste  Boden  des  Strasscn- 
körpere  kann  nur  mit  der  Hacke  gelöst 
werden,  auch  müssen  die  Bodenmassen, 
da  sie  in  der  Nähe  im  Bahnkörper  Ver- 
wendung nicht  finden  können,  auf  weitere 
Entfernung  bewegt  werden,  um  an  geeig-  j 
neten  Orten  abgelagert  zu  werden;  das 
Kubikmeter  ist  demnach  hier  wenigstens  , 
mit  etwa  80  Pf  zu  berechnen.  Die  Er- 
sparnis» beträgt  daher 

0.33.10000.0,8  =  2640  M. 

8.  Grunderwerb. 
Von  den  20  km  freier  Strecke  führen 
7  km  durch  bäuerlichen  Besitz,  die  übrigen 
13  km  durch  grosse  Rittergüter,  deren  Be-  , 
sitzer  den  Grund  und  Boden  unentgeltlich  ; 
hergeben.  Es  ist  im  zweiten  Falle  ein  Land- 
streifen weniger  zu  erwerben,  dessen  Breite 
gleich  der  Minderbreite  des  Bahnkörpers 
ist.   Rechnet  man  das  Ar  Acker  und  Wiese 
durchschnittlich  zu  40  M,  so  beträgt  die 

„  0,6 .  7000  ...  ,  ,„  „ . 

Ersparnis     10q_  40    ■   •      =  1400  M 

4.  Brücken  und  Durchlässe. 
Bei  einer  Kleinbahn  von  60  cm  Spur- 
weite wird  man  das  Mauerwerk  der  Brücken 
und  Durchlässe  wohl  zweckmässig  immer 
in  soleher  Breite  ausführen,  dass  es  auch 
für  eine  Spurweite  vou  76  cm  ausreicht, 
um  eine  spätere  VergrÖsserung  der  Spur- 
weite nicht  ohne  nenuenswerthen  Vortheil 
zu  erschweren;  denn  die  hierbei  zu  er- 
zielenden Ersparnisse  sind  verhältniss- 
mässig   gering.     Bei  grösseren  Brücken 


kann  an  den  Ueberbauten,  sofern  sie  aus 
Eisen  bestehen,  eine  Ersparniss  eintreten, 
j  indem  man  beispielsweise  bei  Weiten  von 
i  10  m  für  die  kleinen  Lokomotiven  von 
j  7,6  t  Gewicht  noch  gewöhnliche  Walzträger 
wird  wählen  können,  oder  bei  Weiten  von 
20  m  noch  mit  Blechträgern  auskommen 
wird;  es  wird  aber  auch  hier  wirtschaft- 
lich richtiger  sein,  wenn  man  die  Ueber- 
bauten, insbesondere  die  grösseren,  vou 
vornherein  für  schwerere  Lokomotiven 
konstruirt.  da  andernfalls  eine  entscheidend 
ins  Gewicht  fallende  Ersparniss  hier  nicht 
eintritt.  Für  diesen  Titel  wird  eine  Er- 
sparniss von  2000  M  jedenfalls  ausreichend 
sein. 

Die  Summe  der  vorborechneten  Einzel- 
beträge ergiebt  eine  Gesammtersparniss  von 
104  120  M, 

während  naeh  dem  obigen  rund  118000  M 
erspart  werden  müssten,  um  die  höheren 
Betriebskosten  der  schmaleren  Spurweite 
auszugleichen. 

Wenn  auch  die  vorstehende  Kosten- 
berechnung Anspruch  auf  mathematische 
Genauigkeit  nicht  machen  kann,  so  wird 
man  aus  ihr  doch  die  Ueberzeugung 
gewinnen,  das»  im  vorliegenden  Falle  die 
Wahl  einer  - Spurweite  vou  60  cm  keine 
oder  doch  nur  verschwindend  geringe  wirt- 
schaftliche Vortheile  bietet;  man  wird  sich 
daher  ohne  Zweifel  für  eine  Spurweite  von 
76  cm  entscheiden,  da  ihre  grossen  ander- 
weitigen Vortheile  vor  der  sehmalereu  Spur 
klar  auf  der  Hand  liegen. 

Nachdem  so  die  Rechnung  mit  dem 
augenblicklich  zu  erwartenden  Verkehr 
durchgeführt  ist,  wird  auch  ein  Blick  in 
die  Zukunft  zu  werfen  und  die  Möglichkeit 
einer  Vergrösserung  des  Verkehrs  ins  Auge 
zu  fassen  sein.  Bis  zu  einer  gewissen 
Grenze  wird  man  einer  solchen  Vergrösse- 
rung noch  durch  Beschaffung  stärkerer 
Lokomotiven  gerecht  werden  können.  Die 
Tragfähigkeit  der  Schienen  wird  dadurch 
gewahrt,  dass  die  Last  der  schwereren 
Lokomotiven  auf  8  Achsen  vertheilt  und 
weiter  hinaus  die  Sehwellenentfernung  ver- 
ringert wird. 

Für  den  Fall,  dass  der  Verkehr  sieh 
nahezu  verdoppelt,  die  entsprechende  Lo- 
komotive daher  so  gross  werden  müsste. 
dass  ihr«'  Ausführung  für  eine  Spurweite 
von  76  cm  nicht  mehr  rathsam  erscheint, 
so  würde  dieselbe  Vergleichsrechnung,  wie 
sie  oben  durchgeführt  ist,  für  die  beiden 
Spurweiten  von  0,75  und  1,0  m  anzustellen 
sein.  Eine  solche  Möglichkeit  wird  jedoch 
die  Wahl  der  Spurweite  beim  Bau  nicht 
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Zell«chnn 
Ar  Kleinhahn 


beeinflussen  dürfen;  denn  man  wird  «'ine 
Kleinbahn  nicht  von  vornherein  für  den 
äusserst  möglichen  Fall  erbauen,  der, 
wenn  überhaupt,  doch  erst  nach  einem 
längeren  Zeitraum  eintreten  kann,  vielmehr 
wird  bei  einem  solchen  Aufschwung  der 
ßahnanlage  ein  späterer  Umbau  auch  wirt- 
schaftlich die  richtige  Lösung  sein. 

Bei  Durchfuhrung   vorstehenden  Bei- 
spiels  ist   die  Absicht   leitend  gewesen, 
mittlere  Verhältnisse  zu  treffen,  wie  sie  in 
unseren  deutschen  Tiefebenen  häufig  vor-  ■ 
kommen  werden.    Anders  gestaltet  sich 
natürlich  die  Rechnung  für  eine  Bahn  im 
Gebirgslande,  wo  grosse  Erd-  und  Fels-  1 
arbeiten  auszuführen  oder  viele  und  grosse  j 
Brücken  zu  erbauen  sind;  anders  auch  für  ! 
eine  Bahn  mit  starkem  Verkehr;  wesentlich  1 
aber  wird  sie  beeinflusst  durch  die  Länge  | 
der  Bahn.  i 

Wegen    dieser   grossen   Verschieden-  j 
artigkeit  der  Grundbedingungen  und  der 
die   Rechnung   beeinflussenden  Faktoren 
lassen    sich  allgemein  giltige  Regeln   in  • 
dieser  Richtung   kaum   geben;  vielmehr 
wird   die   Rechnung   sich  jedesmal   der  i 
Eigenart   der   zu   untersuchenden   Bahn-  ' 
anläge  genau  anpassen  müssen  und  daher  j 
in  jedem  einzelnen  Falle  besonders  anzu- 
stellen sein.  Dieses  wird  auch  von  vornher- 
ein schon  bei  den  allgemeinen  Vorarbeiten 
geschehen  müssen,  bevor  über  die  Wahl 
der  Spurweite  irgend  welche  Entschliessung 
getroffen  wird. 

Von  Körperschaften  oder  Privaten, 
die  Kleinbahnen  bauen,  werden  der- 
artige Rechnungen  meist  nicht  angestellt; 
vielmehr  wird  die  Spurweite  gewöhnlich 
nur  nach  allgemeinen  Gesichtspunkten  und 
Erwägungen  gewählt,  die  sich  besten- 
falls auf  eine  Schätzung  des  zu  erwarten- 
den Verkehrs  stützen. 

Der  mehrfach  auch  in  technischen 
Werken  ausgesprochenen  Ansicht,  die 
von  den  erlaubten  3  Spurweiten  nur  ein- 
zelne für  Kleinbahnen  als  geeignet  be- 
zeichnet, vermögen  wir  nach  dem  oben 
gesagten  nur  sehr  bedingungsweise  bei- 
zutreten, möchten  vielmehr  jeder  derselben 
das  gleiche  Recht  zugestehen,  gecigneten- 
falls  mit  zur  Untersuchung  gezogen  zu 
werden.  Damit  ist  natürlich  nicht  ausge- 
schlossen, dass  für  gewisse,  durch  das  Zu- 
sammenwirken gleichartiger  Umstände  ge- 
bildete Verhältnisse  einzelne  Spurweiten 
sieh  als  besonders  vorteilhaft  erweisen. 
Die  Rechnung  lässt  schon  so  viel  erkennen, 
dass  für  Bahnen  im  Hügel-  und  Flachlande 
mit  nicht  schwierigen   Verhältnissen  und 


einigermassen  gut  entwickeltem  Verkehr 
die  Spurwelte  von  60  cm  meist  nur  dann 
vorteilhaft  sein  wird,  wenn  ihre  Länge, 
noch  ein  täglich  zweimaliges  Hin-  und  Her- 
fahren des  Zuges  gestattet. 

Eine  Kleinbahn  mit  einer  Spurweite 
von  1,0  m  muss,  um  die  erheblich  höheren 
Baukosten  zu  rechtfertigen,  einen  so  star- 
ken Verkehr  haben,  dass  die  jährlich  auf 
das  Umladen  der  Güter  zu  verwendenden 
Kosten  bedeutend  ins  Gewicht  fallen,  und 
daher  der  grosse  Vortheil  eines  unmittel- 
baren Wagenüberganges  in  vielen  Fällen 
auf  die  Vollspur  hinweisen  wird.  Dieser 
Spurweite  dürfte  daher,  insbesondere  für 
die  grosse  Klasse  der  landwirtschaftlichen 
Kleinbahnen  im  platten  Lande  kaum  eine 
grosse  Verbreitung  zuzusprechen  sein;  da- 
gegen wird  sie  für  Bahnen  mit  starkem 
Verkehr,  insbesondere  Personenverkehr,  in 
eng  bebautem,  werthvollem  Gelände  vor- 
zugsweise am  Platze  sein. 

Es  mag  noch  erwähnt  werden,  dass  in 
einzelnen  Fällen  besondere  Umstände,  z.  B. 
Rücksichten  auf  den  Personenverkehr,  dazu 
zwingen  können,  an  einem  Tage  zwei  oder 
mehr  Züge  zu  fahren.  Alsdann  tritt  ein 
neuer  Umstand  in  die  Rechnung,  der 
den  in  ihr  enthaltenen  Vergleich  zum 
Theil  ganz  ausschliesst,  zum  Theil  ver- 
schiebt Findet  man  z.  B.,  dass  für  die 
mit  jedem  Zuge  zu  fördernde  Last  eine 
kleine  Maschine,  wie  sie  für  eine  Spur  von 
60  cm  praktisch  noch  sehr  wohl  gebaut 
werden  kann,  ausreicht,  so  wird  die  Spur- 
weite von  75  cm  rechnungsgemäss  über- 
haupt nicht  in  Frage  kommen;  muss  aber 
auch  für  zwei  täglich  zu  fahrende  Züge 
eine  so  starke  Maschine  beschafft  werden, 
dass  es  nicht  zweckmässig  ist,  ihr  eine 
Spur  von  weniger  als  75  cm  zu  geben,  so 
wird  eine  grössere  Anzahl  von  Zügen  mit 
schwächeren  Maschinen  mit  in  Vergleich 
zu  ziehen  sein.  Auch  hier  spielt  die  Länge 
der  Bahn  wiederum  eine  grosse  Rolle. 

Bei  allen  solchen  Rechnungen  ist  selbst- 
verständlich Voraussetzung,  dass  keine  be- 
sonders schwierigen  örtlichen  Verhältnisse 
vorliegen,  die  zur  Anwendung  eines  be- 
stimmten kleinsten  Bogenhalbmessers  zwin- 
gen, so  das«  die  grösseren  Spurweiten  schon 
durch  das  Gesetz  ausgeschlossen  sein  wür- 
den. Im  allgemeinen  kann  man  wohl  sagen, 
dass  Fälle,  in  deneu  Bogenhalbmesser  von 
60  oder  90  m  unbedingt  angewendet  werden 
müssen,  schon  sehr  selten  und  wohl  nur 
im  Gebirge  oder  in  eng  bebauten  Gegen- 
den vorkommen  werden;  auch  müssten 
m  >lehe  Schwierigkeiten  bei  ein  und  derselben 
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Huhn  schon  mehrfach  vorliegen,  um  für  die 
Wahl  der  Spurweite  entscheidend  zu  sein. 

Wir  können  diesen  Gegenstand  nicht 
verlassen,  ohne  die  eng  damit  zusammen- 
hängende Frage  der  Einheitlichkeit  der 
Spurweiten  zn  streifen. 

Für  ein  grosses  politisches  Gebiet, 
dessen  topographische  Beschaffenheit  man- 
nigfach wechselt,  beispielsweise  für  ganz 
Deutschland,  wird  wohl  niemand  eine  ein- 
heitliche Spurweite  für  Kleinbahnen  wün- 
schen wollen,  vielmehr  wird  jeder  es  dem 
Gesetzgeber  Dank  wissen,  dass  mehrere 
Spurweiten  zugelassen  sind.  Der  vielerör- 
terte Gedanke,  ein  enger  begrenztes  poli- 
tisches Gebiet  (eine  Provinz,  einen  Regie- 
rungsbezirk u.  s.  w.)  mit  einem  Netz  von 
Kleinbahnen  mit  einheitlicher  Spurweite  zu 
überziehen,  ist  nicht  durchführbar,  wenn 
dieses  Gebiet  Gebirgsland  und  Tiefebenen 
in  sich  vereinigt.  Aber  auch  für  ein  gleich- 
artiges Gebiet  bedarf  der  Gedanke  un- 
zweifelhaft der  Einschränkung. 

Zunächst  wird  der  Nutzen  eines  zu- 
sammenhängenden gleiehspurigen  Klein- 
bahnnetzes, der  allein  in  der  Mög- 
lichkeit des  Uebergangs  der  Betriebsmittel 
von  einer  Bahn  zur  andern  besteht,  im 
allgemeinen  wohl  zu  hoch  bewerthet;  denn 
die  Klagen  über  Wagenmangel  können 
sich  hier  niemals  so  häufen,  wie  in  dem 
weitverzweigten  Verkehr  unseres  grossen 
Vollbahimetzes,  und  bei  Kleinbahnen  han- 
delt es  sich  wohl  in  der  Hauptsache  darum, 
Güter  auf  dem  schnellsten  Wege  einer  Voll- 
bahn zuzuführen  oder  von  ihr  zu  empfangen. 

Ein  offener  Kleinbahngüterwagen  kostet 
etwa  1400  bis  1500  M;  es  wird  daher  die 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  nicht  wesent- 
lich belasten,  wenn  für  den  Fall  der  Noth 
einige  Wagen  als  Reserve  mehr  beschafft 
werden.  Ausserdem  wird  man  durch  Ein- 
legen von  Bedarfszügen  wohl  stets  allen 
Anforderungen  gerecht  werden  können. 

Der  Herstellung  eines  zusammenhän- 
genden Kleinbahnnetzes  werden  sich  ferner 
oft  grosse  Schwierigkeiten  entgegenstellen. 


Ein  die  Gegend  durchziehendes  Flussthal, 
ein  Höhenrücken  u.  dergl.  bilden  natürliche 
Hindernisse,  derenUeberwindung  die  Kosten 
des  Ganzen  oft  erheblich  vergrössert,  ohne 
in  dem  Anschluss  an  ein  geplantes  Netz 
einen  gleichwertigen  Nutzen  zu  bieten. 

Ein  von  Eisenbahnen  noch  nicht  durch- 
zogenes Gebiet  wird  durch  eine  Anzahl 
von  Kleinbahnen,  die  von  den  Pro- 
duktionsstellen den  Hauptbahnen  zustreben 
oder  von  den  letzteren  strahlenförmig  ins 
Land  hineindringen,  vollkommen  dem  Ver- 
kehr erschlossen,  auch  wenn  die  einzelnen 
Linienuntcreinandcrnichtzusamraenhängen. 

Es  giebt  ferner  wohl  nur  selten  ein 
umfangreicheres  Gebiet,  in  dem  die 
Ertragsfähigkeit  des  Bodens  und  tUc  da- 
rauf gegründete  ErwerbsthHtigkeit  eine 
durchaus  gleichartige  wäre. 

Der  Gedanke,  auch  wenig  ertragreiche 
Gegenden  mit  Kleinbahnen  zu  durchziehen, 
um  sie  produktionsfähiger  zu  machen,  ist 
wirtschaftlich  zweifellos  unanfechtbar;  es 
wärt-  aber  sicherlieh  ein  wirthschaftlicher 
Fehler,  in  einem  solchen  Gebiet  eine 
Kleinbahn  mit  verhältnissmässig  zu  grosser 
Spurweite  zu  bauen,  nur  um  sie  an  ein 
geplantes  Kleinbahnnetz  anschliessen  zu 
können.  In  einer  Gegend,  die  dem  Ver- 
kehr erst  erschlossen  werden  soll,  ist  eine 
Bahn  mit  geringer  Spurweite  und  geringen 
Baukosten  am  Platze;  denn  später  zu  einer 
grösseren  Spurweite  überzugehen,  ist  nicht 
so  schwer,  als  ein  Unternohmen  lebens- 
fähig zu  erhalten,  das  von  vornherein  Zu- 
schüsse fordert,  statt  Gewinn  abzuwerfen. 

Kleinbahnen  sind  Saugadem  des  Ver- 
kehrslebens, die  wie  die  Saugwurzeln 
eines  Baumes  nach  der  Güte  des  von  ihnen 
durchzogenen  Bodens  auch  verschiedene 
Stärke  haben  können  und  sollen.  Darum 
muss  für  die  Wahl  der  Spurweite  die  Rech- 
nung die  Grundlage  bilden,  und  alsdann  nach 
Abwägung  der  Gründe  und  Gegengründe 
von  den  in  Frage  kommenden  Spurweiten 
die  gewählt  werden,  die  ein  gesundes  Ge- 
deihen des  Unternehmens  gewährleistet. 


Die  Strassenbahnen  mit  mec 

Der  neuerdings  von  dem  kürzlich  zu- 
rückgetretenen italienischen  .Ministerium 
beim  Senate  eingebracht«'  Entwurf  eines 
Gesetzes,  betr.  die  Strassenbahnen  und 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung, 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895. 
S.  676)  hat  die  allgemeine  Aufmerk- 
samkeit wieder  in  erhöhtem  Masse  auf 
die  Verhältnisse  der  italienischen  Strassen- 
bahnen gelenkt.    Eine   vom  Ministerium 


haniseher  Zugkraft  in  Italien. 

!  der  öffentlichen  Arbeiten  herausgegebene 
■  Zusammenstellung  (Elenco  delle  trnmvie 
a  n*azionc  meccanica  al  lmo  (icnnaio 
1895),  über  die  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  244,  bereits  kurz  be- 
richtet ist,  zeigt  in  so  übersichtlicher  Weise 
.  die  Entwicklung  und  Veitheilung  des  ita- 
lienischen Strassenbalmnet7.es.  dnss  wir  im 
nachstehenden  die  Tabellen  ausführlich 
wiedergeben. 
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Laufende 
No. 

3 

G 

j 

i 

a 

Linien 

Provinz 

Tag  der  Be- 
triebseröffnung 

Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 

1 

1 

Alessandria  — 
Casale 

Alessandria 

10.  August  1830 

Alessandria,  Castelletto,  Scazzoso, 
S.  Salvatore  Mirabello,  Occimiano, 
Camagna,  Casale 

2 

1  A 

Zweiglinie: 
Kreuzung  Ca- 
magna— Wein- 
berge-Altavilla 

do. 

9.  Oktober  18801) 
28.  Februar  1888 
26.  Mai  1888 

Camagna,  Altavilla 

3 

1B 

Zweiglinie: 
Kreuzung  San 
Micbele  (Alessan- 
dria)— Altavilla  — 
Montemagno 

do. 

*  ■ 

28.  August  1883 
22.  Septbr.  1886 

Quargnento,  Fubinc,  Altavilla, 
Viariggi,  Montemagno 

4 

2 

Alessandria  — 
Marengo-Sale 

do. 

11.  August  1880 

Alessandria,  Marengo,  Castel- 
ceriolo,  Lobbi,  Piovera,Qrava,Sale 

r. 

2A 

Zweiglinie: 
Marengo— Spi- 
netta 

do. 

do 

Marengo,  Spinetta 

6 

3 

Asti-Cortanze 

do. 

13-  Septbr.  1882 

Asti,  Sessant,  Serravalle  d'Asti, 
Scttime,  Chiusano,  Montechiaro, 
Cortanze 

7 

SA 

Zweiglinie: 
Kreuzung  Tor- 
retta  (Asti)— S. 
Damiano— Canale 

Alessandria 
und  Cuneo 

1.  Januar  1883 

Vaglierano,  S.  Damiano,  Canale 

8 

1 

4 

Bari— Barletta 

Bari 

81.  März  1882*) 
15.  Mai  1882») 
15.  Juli  1882«) 
18.  August  1882») 
11.  März  1883*) 

Bari,  Bitonto,  Sovereto,  Terlizzi, 
Ruvo,  Corato,  Andria,  Barletta 

;    '  r 
1  * 

9 

! 
1 

1 

5 

Bergamo 
von  der  Eisen- 
bahnstation am 
Anfangder  Draht- 
seilbahn durch  die 
obere  Stadt 

Bergamo 

12.  Novbr.  1887 

Bergamo 

10 

1 
1 

I 

6 

Bergamo— Son- 
cino 

Bergamo  und 
Cremona 

19.  Novbr.  1884') 
14.  Febr.  18858) 
6.  Febr.  18868) 
25.  Juli  188610) 

15.  Januar  1888") 

Bergamo,  Seriatc,  Cassina-tiranaso, 
Cavernago,  Bettola,  Ghisalba,  Mar- 
tinengo,  Romano,  Covo,  Auteg-- 
nate,  Fontaneila,  Oallignano,  Son- 
cino 

11 

7 

Bergamo— Trc- 
viglio-Lodi 

Bergamo, 
Cremona  und 
Mailand 

29.  April  1880  u) 

Bergamo,  Colognola,  Stezzano, 
Levate,  Verdello,  Arcene,  Castel 
Rozzonc,  Treviglio,  Casirate,  Ar- 
zago,  Agnadello,  Pandino,  Dovera, 

KIOIO,  LOU1 

12 

1 

7  A 

Zweiglinie: 
Treviglio— Cara- 
vaggio 

Bergamo 

11.  Mai  1883 

Treviglio,  Caravaggio 
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Länge   der  Bahn 


sif  Strassen 

des  der  der 

Staates    Provinzen  Uemelnden 1  kOrper 


ßpnr- 
welte 


SS11 


I 


Bemerkungen 


31,*oo 


16,38s 


32,460 


8,371  26.M9 
(5,640 


25,7*0 
12,;» 

2,443 


—  O^oü 


11,000  - 


—  2,*»  21,400 


4,363  16,363 


2,ot»  25,Tio 


5,7io  18,uo 


1*0 


0,ioo  24.000 


1.S00 


-  18,0*. 


}  21« 


0,08» 


Hfiw       24,500   '  Ö5,ooo 


1,3M  — 


1,389 


—  4,401 


}41,3W 


1,M0 


0,*14 


0,840  I 

1,438  46,137 

"  1 

I 

—  O^JOO 


1,444 


1,44  s 


1,441 


1,443 
1,445 

1,100 
1,100 
0,750 


1,4« 


1,445 


1,441 


1,441 


18 


18 


18 


18 
18 

18 
18 
20 


15 


18 


18 


18 


«)  Für   die  Strecke  Casale 
Camagna  (nach  vorläufiger 
Genehmigung). 


*)  FürdicStreckeBari-Bitonto. 
»i  Für  die  Strecke  Bitonto- 

Terlizzi. 
*)  Für  die  Strecke  Terlizzi— 

Ruvo. 

*)  Für  die  Strecke  Ruvo  — Co- 

rato— Andria. 
*)  Für  die  Strecke  Andria— 

Barletta. 


7>  Für  die  Strecke  Bergamo  - 

Bettola  di  Cavernago. 
*)  Für  die  Strecke  Bettola  di 

Cavernago— Ghisalba. 
•')  Für  die  Strecke  Ghisalba  — 

Romano. 
I0J  Für  die  Strecke  Romano 

Fontaneila. 
»;  Für  die  Strecke  Fontaneila 

Soncino. 
U)  Vorläufig. 
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Laufende 
No. 


Linien 


Provinz 


Tag  der  Be- 
triebseröffnung 


Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 


13 


Bettola-Pia- 
cen  za— Creraona 


Piacenza  und 
Cremona 


14    8Ä  Zweiglinie: 

Grazzano— Nivi- 
ano— Rivergaro 


16  9 


16  10 


17  11 


18  12 


Biella-Cossato 


Bologna— Baz- 
zano— Vignola 


Bologna— Imola 


Bologna— Pieve 
di  Cento 


19  12  A 


20  13 


21  14 


22  15 


23  10 


24  17 


Piacenza 


Novara 


Bologna  und 
Modena 


Zweigliuie: 
Dozza— Malal- 
bergo 

Vorstadt  S.  Don- 

nino-Salsomag- 
giore. 

Brescia— Vorstadt 
S.  Giovanni  - 
Mella-Brücke»«) 

Brescia  -Gardone 
— Val  Trompia 


Brescia-Orzi- 
uuovi 


Brescia— Tormini 
— Vestone 


Bologna 


Bologna  und 
Ferrara 


Bologna 


Parma 


Brescia 


do. 


do. 


do. 


16.  Mai  1881') 
20.  Febr.  1882») 
8.  Juli  1882') 
20.  Septbr.  1892*) 


14.  Juni  1886 


24.  Mai  1882 


6.  April  1883' 
2.  Juni  18886) 
8.  Dezbr.  18887) 
28.  April  1886«) 


24.  Septbr.  18869) 
14.  Novbr.  18B610) 
19.  Juni  1886") 


26.  Novbr.  1889 


23.  Juli  1890») 
9.  Mai  1891") 


22.  Mai  1890 


16.  April  1887 


18.  Februar  1882 


22.  April  18H1 


15.  Juni  1881,:) 
10.  Septbr.  1881 1S 
30.  Novbr.  1881  *») 

14.  Juni  ltm*>) 
16.  Septbr.  188631r 
23.  August  1887»; 


Bcttola,  Riva,  Ponte  dell'  Olio,  A1- 
barola,  Villo,  Vigolzone,  Grazzano, 
Podenzano,  Garriga,  Piacenza,  Le 
Mose,  Roncaglia,  Caorso,  S.  Naz- 
zaro,  Monticelli,  Mezzano,  Chitan- 
tolo,  Cremona 

Grazzano,  Niviano,  Pieve, 
Dugliara,  Rivergaro 

ßiclla,  Chiavazza,  Vigliano,  Val- 
dengo,  Cossato 

Bologna,  Melonccllo,  Casalecchio, 
Ceretolo,  Reale,  Lavino  di  Sopra, 
S.  Pancrazio,  Ponte  Ronca,  Cres- 
pellano,  Chiesa  Nuova,  Pragatto, 
Muffa,  Bazzano,  Savignauo,  Doc- 
cia,  Vignola 

Bologna,  Pontevecchio,  S.  Lazzaro 
di  Savcna,  Idice,  Ozzano,  Maggio, 
S.  Niccolo,  Gallo,  Castel  S.  Pietro, 
Toscanella,  Dozza  Piratello,  Imola 

Bologna,  Dozza, Corticella,Trebbo, 

Boschetto,  Casadio,  Argelato, 
S.  Donnino,  Argile,  Pieve  di  Cento 

Dozza,  Quarto,  Granarolo,  Arma- 
rolo,  Minerbio,  Bariceila,  Altedo 
Pegola,  Malalbergo 

Vorstadt  S.  Donnino 


Brescia,  Vorstadt  San  Giovanni 


Brescia,  Borgo  Pile,  Stocchetta, 
Campagnuola,  Concesio,  Pregno, 
Villa  Cogozzo,  Sarezzo,  Zanano, 
Ponte  di  Zanano,  Gardone,  Val 
Trompia 

Brescia,  Chiesanuova,  Roncadclle, 
Torbole,  Casaglio.  Lograto,  Maclo- 
ilio,  Corzano,  Pompiano,Orzivecchi, 
Orzinuovi 

Brescia,  S.  Francesco  di  Paola, 
S.  Knfemia  della  Fönte,  Rezzato, 
Virle  tre  Ponti,  Mazzano,  Nuvo- 
lera,  Nuvolento,  Paitone,  Gavardo, 
Villanuovn  sul  Clisi,  Tonnini, 
Vobarno,  Sabbio,  Barghe,  Nozza, 
Vestone 
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Länge  der  Bahn 
a  ■  f  ältiaiin 


der 


der 


»uf  ei^e- 
n«m  Bahn-  zvaaminen 


Spur- 
weite 


3 


II- 

II* 

km 


o 


Bemerkungen 


1.-70  68^w 
-  4,»» 


4,««  j 


3,«» 


0,4« 


S,ooo 


-  11,0*5  - 


(Mio 


0,900 


—  11,0» 
}  32,400 


7,490 


—         24,9k         0,oss         b>44  31,*« 


10,500  6,400         11  ,000  \^ 


000 


—  2,000       20,000       13,00»  36,ooo 


1.497  —  H,0W  9,4« 


8,144  —  2,1  44 


3.416  13,994 


2,100 


19,640 


40,«»        2^41         l,ooo  4«,** 


1,444 


1.4*:. 


0.7J.J 


1,445 


1,411 


1,444 
1,4  Ii 

1,445 
1,445 

1,41* 


1,414 


1.44S 


18 


18 


18 


18 


18 


18 
18 

18 
18 

20 


20 


20 


8») 


5") 
8 

8 


>)  Für  die  Strecke  Piacenza 
—Ponte  dell'  Olio  (vor- 
läufig). 

*)  Für  die  Strecke  Piacenza— 
Cremona  (endend  am  Po). 

»)  Für  die  Strecke  Ponte  dell* 
Olio— Bettola. 

«)  Für  die  Strecke  Po  -  Cre- 


»)  Für  die  Strecke  Bologna— 

Meloncello. 
«)  Für  die  Strecke  Meloncello  - 

Casalecchio. 
T)  Für  die  Strecke  Casalecchio 

— Bazzano. 
•)  Für  die  Strecke  Bazzano  — 

Vignola. 

Für  die  Strecke  Bologna  - 
S.  Lazzaro. 

W)  Für  die  Strecke  S.  Lazzaro— 
Castel  S.  Pictro. 

•i)  Für  die  Strecke  Castel 
S.  Pietro— Imola. 

U)  Für  3  Wagen  Bind  Fracht- 
wagen von  16  m  Länge  ge- 
rechnet. 

")  Für  die  Strecke  bis  Baricella. 
'*)  Für  die  Strecke  Baricella— 

Malalbergo. 
15 1  Grösste  Länge  zusammen 

42  m. 

,s)  Auch  für  Dampfbetrieb  ge- 
stattet, gewöhnlich  aber  mit 
Pferden  betrieben. 


»)  Für  die  Strecke  Brescia- 

Hezzato. 
»*)  Für  die  Strecke  Rezzato— 

Gavardo. 
•»)  Für  die  Strecke  Gavardo- 

Vobarno. 
V)  Für  die  Strecke  Vobarno  — 

Barghe, 

Für  die  Strecke  Barghe— 
Nozza. 

«)  Für   die    Strecke  Nozza- 
Vestone. 
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f  Zciwchrift 
Lfür  Kleinbahnen. 


Laufende 
No. 


5  .= 
-  C  'S 


Linien 


Provinz 


Tag  der  Be- 
triebseröffnung 


Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 


25   17  A 


20  18 


27  19 


28  19  A 

2t»  20 

30  21 

31  22 

32  22  A 

33  22  B 

34  22  C 

35  23 
3C.  21 


Zweiglinic: 
Tormini  -Salö 

Cagliari  —  Quart  u 
S.  Elena 

Cremona  —  Casal- 
maggiorc 


Zweiglinie: 
Casalmaggiore— 
Ponte  del  la  Mai- 
oeche 

Cremona-Ostiano 


Cuneo— Vorstadt 
S.  Dahuazzo 

Cuneo— Droncro 


Zwciglinie: 
Cuneo- Saluzzo 

Zweiglinie: 
Costigliolc-Ve- 
nasca 

Zwciglinie: 
Saluzzo— Rcvello 

Florenz-Fiesole4) 


Florenz  -Greve 


37   21  A 


3S   24  B 


S:»  25 


40  2« 


Zweiglinie: 
Florenz  ■  Eiseu- 
bahnstat.  (  rocci 
Gelsomino 

Zwciglinie: 
Ponte  dei  Fal- 
ciani—S.  C 'asciano 

Flore»/.  — Lastra 
a  Signa 

Florenz  l'ram 


Brescia 
Cagliari 

Cremona 


<lo. 

do. 
tun  co 
do. 

do. 
do. 

do. 
Florenz 
do. 


do. 


du. 


do. 


do. 


1«.  April  1887") 
4.  Juni  1892*) 

3.  Septbr.  1893 


15.  Juli  18S8 


15.  Juli  1888 

1.  Februar  1890 
25-  April  1892') 

8.  Juni  1878 
1.  Dezbr.  1879 
24.  Oktober  1880 
18.  Septbr.  1887 

30.  Oktober  1881 


17.  Oktober  1890 
26.  Marz  1891 

2.  Marz  1890s) 
5.  August  1890') 

19.  Febr.  1891 7) 
21.  Mai  1891*) 

3.  April  imv) 
16.  Novbr.  189310) 

20.  Mai  lBtX»') 
5.  Angnst  1890") 

14.  Juni  1*92 1S) 

21.  Mai  1891 


13.  März  1881») 


23.  Novbr.  18791'" 
IS  Mai 


Tormini,  Villa  di  Sah».  Cuncttonev 
Caccavero,  Salö 

Cagliari,  Pirri,  Monscrrato,  Selar- 
gius.Quartucciu.  Quartu  S.  Elena 

Cremona,  Cingia  de'Botti,  Ca  de 
Soresini,  S.  Martino,  Castcl  Pon- 
zone,  Scaudolara,  Ravara,  Gussola, 
Martignana  PoT  Vico  Bclignano^ 
Casalmaggiore 

Vico  Moscano,  Staffolo 


Crcmona,  CA  dc'Mari,  Vcscovato, 
Pescarolo,  Gabbioneta,  Ostiano 

Cuneo,  S.  Bocco  di  Cuneo,  Vor- 
stadt San  Dalmazzo 

Cuneo,  S.  Rocco  di  Bernezzo. 
Caraglio,  Dronero 

Busca,  Costigliole.  Villanovetta. 
Vcrzuolo,  Matita,  Saluzzo 

Costigliolc,  Piasco,  Vcnasca 


Saluzzo,  Bevello 

Florenz.  S.  Gervasio,  S.  Domenicor 
Fie-solc 

Florenz,   Gelsomino,  Ducstrade. 
Galluzzo,    Ccrtosa,  Tavcmuzzc, 
Ponte  dei  Falciani,  Ferrone,  Passo 
dei  Pecorai,  Greve 


Florenz,  Gelsomino 


Ponte  dei  Falciani,  San  Casciano 


Florenz,  Monticclli,  Legnaia,  San 
Quirico,  Ponte  a  Greve,  Casellina, 
Capannuccia,  Lastra  a  Signa 

Florenz,  Ponte  allcMossc,  Pcretola, 
Campi,  Capalle,  Mezzana,  Prato. 
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Länge   der  Bahn 


auf  8lri(jfii 


auf  eige- 
nem Bahn- 


Stiute»  ;  Provinzen  Gemeinden  körper 
km  km  km  km 


km 


Spur- 
weite 


=  >4  ^ 

ti  ex 

£■§ - 

km 


u 

S& 

i  13 


B  c  in  e  r  k  u  u  g  e  n 


i 


7:wo 

18,105 


5,462 


0,1* 


6,230 


3,388 


12,10« 


1,16» 


3,m  1Ü,öij 


1,660  4,6*4  3,624  9,970 

27,1«       16,!oo        0,i<»  44,«9i 


! 


—  5.462 


13.uo  '      8,mo        0,1  si  21,624 


0,soo  —  8,oco 

—  0,iö»  1S,»60 


28,935  0,49S  0,767     |  30,200 


—  1,210  7,470 


7,JJf>  O.mo  0,m  8,»4o 

i 

—  7,300  7,300 

I 

23,50»  1,170  5,604  30,369 


5,717  0,161  5,S7S 


1,0»  4,330 


0,790  — 


8,453 


12,S96 


O.ioo  19,»i5 


1.444 


0,94 


1,«<4 


l,»»4 

1,114 
1,444 
1,100 
1,100 
1,100 

1,100 

1,»»» 
1,444 


1,414 


1,44. 


l,4«i 


1,414 


18 


18 


18 


18 
20 
18 

18 
15 
18 


12 


1H 


')  Für  die  Strecke  Torin ini  - 

Salo  Portone. 
»)  Für  die  Strecke  Salü  Por- 

tone-Salö  Caroline. 


')  400  m  vom  rechten  Ufer  de* 
Oglio  bis  zum  Eingang  von 
Ostiatio. 


*)  Mit  elektrischem  Betriebe. 

•'•i  Für  die  Strecke  FJorenz- 
Tavernuzze. 

6)  FürdicStrcckeTavcrnuzzc- 
Ponte  dei  Faiciani. 

:)  Für  die  Strecke  Ponte  dei 
Faiciani -Ferrone. 

s;  Für  die  Strecke  Ferrone— 
Passo  dei  Pecorai. 

-')  Für  die  Strecke  Passo  dei 
Pecorai— Grcve. 

1";  Für  die  Strecke  Grcve  — 
Station  Grcve. 

11  Für  die  Strecke  Barricra 
S.  Niccolü  — Gclsoniino. 

>2)  Für  die  Strecke  Barricra 
S.  Niccolö- Piazza  Beecaria. 

l*)  Für  die  Strecke  Eisenbahn- 
station Crocc— Piazza  Bee- 
caria. 

14'}  Vorläufige  Genehmigung. 

Für  die  Strecke  Florenz 

Pcretola— Campi  ( vorläufige 

Genehmigung), 
i ■',  Für   die    Strecke   Cani|>i  — 

Prat«.». 
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r  ZdUckrlft 
Lfttr  Kleinbahnen. 


Laufende 

No. 


Linien 


P  r  o  v  i  n  z 


Tag  der  Be- 
triebserüffnung 


Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 


Zweiglinie: 
Peretola— Poggio 
a  Caiano 

Zweiglinie: 
Ponte  alle  Mosse— 
Cascinc 


Florenz 


Genua  (Pi 
Corvetto— Piazza 
Manin') 

Jvrea-Santhia 


Lodi-Soncino— 
Orzinuovi 


Lonigo  (Stadt)— 
zur  Eisenbahn- 
station 

Lucca— Ponte 
a  Moriano 

Mantua— Asoln 


Zweiglinie : 
Mantua  (terr.)- 
Viadana 


Mantua— Brescia 


Mantua  — Ostiglia 


Massa  zur  Küste 
von  San  Giuseppe 

Massa  zur  gleich- 
namigen Eisen- 
bahnstation 


— Canevara 


Zweigtinie: 
Canevara  -  l'og- 
rio  <1<"|  l'iustrdiic 


Genua 


Turin  und 
Novara 


Mailand, 
Cremona  und 
Brescia 

Vicenza 


Lucca 
Mantua 


Mantua  und 
Cremona 


Mantua  und 
Brescia 


Mantua 


Carrara 

do. 

do.. 
«lo. 


B.  Oktober  18801) 
31.  M«rz  1881*) 


18.  Mai  1880 


14.  Mai  lWtf 


29.  Juli  1882 


12.  Oktbr.  1881«) 


7.  März  1882 


1.  Septbr.  1883*) 
26.  Juni  1885«) 

29.  Juli  1886 


23.  Novbr.  1886 


15.  Juni  18827) 
21.  April  1888') 


16.  Juli  1886 

22.  Juni  18909) 
18.  April  1891 9> 

18.  April  1891 
14.  luni  1892») 


Peretola,  Quaracchi,  Brozzi,  San 
Donnino,  S.  Piero  a  Ponti,  S.  An- 
gelo,  Carmignano,  Poggio  a  Caiano 

Ponte  alle  Mosee,  Cascine 


Genua 


Ivrea,  Bollengo, Pallazzo.Pivcrono, 
Viverone,  Roppolo,  Cavaglia,  San- 
thia 

Lodi,   Fontana,   Tonno,  Crema,. 
OfTancngo,  Romanengo,  Ticengo, 
Soncino,  Orzinuovi 

Lonigo 


Lucca,  Capannori,  S.  Pietro  a  V'ico, 
Ponte  a  Moriano 

Mantua,  Belfiore,  Grazie,  Rivaita, 
Kodigo,  Gazzoldo  degli  Ippolliti, 
Piubega,  Casaloldo,  Castelnuovo 
d'Asola,  Asola 

Mantua,  Montanara,  S.  Loren zo, 
Cainpitello,   Gazzuolo,  Cammas- 
saggio,  Villa  Pasquali,  Sabbioncta, 
Cicognara,  Cogazzo,  Viadana 

Mantua,  Cittadella  Marmirolo, 
Goito,  Cerlongo,  Volta,  Guidizzolo, 
Medole,  Castiglione  dellc  Stiviere, 
Montechiari,  Castenedolo,  Bettole 
di  Buffalora,  S.  Polo.  Breacia 

Mantua,  Ceresc,  Pierolc,  San  Bi- 
agio,  Bagnolo  San  Vito,  Sacchetta, 
Sustinente,  Serravalle.  Ostiglia 

Massa 


Massa 

Massa,  Canevara 
Canevara 
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Länge  der 

Bahn 

.  "5  s 
©  600 

! 

a  n  f 

Strtiitt 

auf  eiftf 

Spur- 

£ ä 
Sf  a 

Bemerkungen 

de* 
Stute* 
km 

Provinzen 
kn. 

Gemeinden 

weite 

*  S 

korper 
kui 

km 

bn 

km 

A  % 

kl 

O 

-  I 

11,410 

0,404 

0,180 

11,690 
0,804 

1,445 
1,445 

15 

8 

4 

5 

»)  Für  die  Strecke  Peretola- 
Brozzi. 

»)  Für  die  Strecke  Brozzi- 
Poggio  a  Caiano  (vorläufige 

_  t 

0,800 

0,800 

1,000 

12 

1 

»)  Mit  elektrischem  Betriebe. 

— 

13,«* 
14,1« 

0J9S 

0,U7 
0,650 

}  5KM>7i 

0,750 

15 

4 

— 

8.S08 

26,** 
5,041 

0,400 

\  40,465 

1,445 

18 

6 

«)  Vorläufige  Genehmigung. 

_ 

_ 

4,900 

1,445 

18 

4 

7,858 
iJ,575 

1,500 
27,419 

5,446 

9,4*0 

86,540 

1,4  45 
1,445 

18 

6 
5 

3)  rttr   die   btrecke    Lueea — 

Ponte  a  Moriano. 
«)  Für  die  Strecke  Lucca,  Porta 

S.  Maria— Eisenbahnstation. 



19,649 
0,740 

16,743 
2,100 

}  40,591 

1,445 

18 

5 

0,041 

23,9*1 

24^79 

8,760 
0,3*1 

12,535 
0,117 

J  70,194 

1,445 

20 

6 

7)  Vorläufige  Genehmigung. 

1,1»  *) 

14,410 

1,9*0 

IQ 

37,365 

1  III 

1.4*5 

20 

6 

e)  Militärstrassen. 

_ 

1,497 

2,613 

0,1» 

4,500 

1,000 

18 

3 

»)  Vorläufige  Genehmigung. 

1,500 

1,500 

1,000 

6 

3 

3,850 

3,850 

1,000 

10 

3 

- 

1,500 

1,500 

1,000 

5 

3 
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Laufende 
No. 

I  ! 

-0     i.  a 

SC  »V 

i  - 1 

Linien 

Provinz 

Tag  der  Be- 
triebserüfl'nung 

Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 

56 

37  B 

Zweiglinie: 
Poggio  del  Pias- 
trone— Ponte  dcl 
forno 

Massa 
Carrara 

5.  Mai  1894') 

— 

57 

38 

Mcldola— Forli— 
Ravenna 

Forli  und 
Ravenna 

20  Novbr.  188la) 
10.  Novbr.  1883 ') 

Meldola,  Ronco.  Forli.  Coccolia, 
Ravenna 

58 

38A 

Zweiglinic: 
Barriera  Mazzini 
(Forli) 

zur  VTiesserci 

Forli 

20.  März  1886 

Forli 

• 

* 

38  B 

Zweiglinie: 
Corso  Garibaldi 
(Ravcnna)— Dar- 
sena 

Ravcnna 

27.  Januar  1*85 

Ravenna 

«0 

39 

* 

Messina— Barce- 
lona 

Messina 

20.  Mai  1890C 
5.  .Novor.  1890  ) 
23.  Dezbr.  1890«) 
15.  Mai  18917) 
27.  Mai  1893*) 

Messina,  S.  Francesco,  Annunziata, 
Paradiso,  Grotta,  Pace,  S.  Agata, 
Ganzirri,   Faro.  Mortclle,  Tono, 
Orto,  Divicto,  Bauso,  Spadafora, 
S.  Lucia,  Corriolo,  Meri,  Barrelloua 
Pozzo  di  Gotto 

Gl 

40 

Messina-Giaui- 
pilicri 

Messina 

26.  Dczbr.  13923j 
8.  Marz  189410) 
21.Septbr.  1894") 

Messina,Gazzi,Contesse,Pi8tuniua, 
Trcme8tieri,  Galati,  Mili,  S.Stefano, 
Briga,  Giampilieri 

02 

41 

Mailand  (von  der 
Piazza  dcl  Dnomo 
zum  Corso  Sera- 
pione ,a) 

Mailand 

1.  Novbr.  1893 

Mailand 

63 

42 

Mailand  Cagnola 
—Gallarate 

do. 

16.  April  1879») 
14.  April  1881  >•) 

Mailand,  Cagnola,  Pero,  Rho,  Bet- 
tola,  S.  Lorcnzo.  S.  Vittorc,  Lcg- 
nano,  Castcllanza,   Caseina  Buon 
Gesü,  Busto  Arsizio,  Oallaratc 

64 

42  A 

Zweigliuie: 
Cagnola— Sa- 
ronno 

do. 

16-  April  1879 

Cagnola,  Musocco,  Roscrio.Ospiate. 
Torrctta,  Caronno,  Saronno 

65 

43 

Mailand — Meleg- 
nano  -Lodi 

do. 

14.  Oktbr.  1880 

Mailand,   Gambaloila,  Rogoredo. 
San  Donato,  San  Giuliano,  Meleg- 
nano, Ca  Bisone,  Tavazzano. 
S.  Grato,  Lodi 

t>6 

43  A 

Zweiglinie: 
Melegnano— 
S.  Angclo 

do. 

29.  Juni  1881'-'') 

Melegnano,  Hiozzo,  Gazzera,  Mai- 
rano,  S.  Angclo 

67 

44 

Mailand-Pavia 

Mailand  und 
Pavia 

1.  August  188U 

Mailand,  Isola  Pescatori.  Chiesa 
Kossa,  ^onca  raiiata,  i  a  annonc, 
Valle  Ambrosia,  Cassino.  Rozzano, 
Moirago,  Badile,  Binaseo,  Casarilo, 
Nivolto,  Torro  del  Mangano.  Cassi- 
nino,  Pavia 

CS 

45 

Mailand^Sedri- 
ano— Magenta 

Mailand 

6.  August  1S79,:') 

Mailand,    Isola  Kuropa.  Bettola, 
Cascina,  (Mona,  S.  Pietro  all'  Olino, 
Hoveda.  Sedriano,  Magenta 

Digitized  by  Google 


1IL  Jah 


Die  Strassenbahuen  mit  mechanischer  Zugkraft  in  Italien. 


277 


Länge  der  Bahn 

auf  Strassen 

!  aafei«c- 

des  der  der      |  nem  Bahn-  wiHammen 

Staates    Provinzen  Gemeinden  körper 
km  km  km  km  km 


spur 
weite 


1-5  •§ 
-  '1  r 

km 


s  S 

2  '5 


Bemerkungen 


—  27.1" 

—  16,037 
0,009 


0.410 


3,315 
1.344 

0,443 


0.300 


O.TIO 


0,148 

0,005 


0.457 


0,6» 


17,Si:.        35,H4  3.::«i 


0,6*9 


UV,?«         1,20»  624 

I  1 


3,140 


18,52h 


3,140 


30,i«i         3^74         6.160  39.019 


—  16,040 


1.0 


—         29,ioo  - 


17.M0 


—  29,500 


—  —       .       1,5»  13.73/1 


15,-jsr, 


17,mm 

—  13.373  0,(93 


}  31.7 


19.930  1. 


l,J60  23,»:o 


l.ooo 


1,000 
1,000 

1,000 

1,000 


1,000 


1,445 


1,445 


1,145 


1,445 


1.445 


1.115 


1,41 


20 
20 

20 

20 


20 


12 


18 


18 


2) 


20 


20 


20 


Vorläufige  Genehmigung. 


»)  Für  die  Strecke  Meldola  - 
Forli. 

»)  Für  die  Strecke  Forli -lia- 
venna 


Für  die  Strecke  Messina- 
Faro. 

Ä)  Für  die  Strecke  Faro-Tono. 

«)  Für  die  Strecke  S.  Lucia— 
Barcellona. 

")  Für  die  Strecke  Messina 
Station-Niederlage  S.  Mar- 
tine 

s)  Für    die    Strecke  Tono— 

S.  Lucia. 
»)  Für   die   Strecke  Messina- 

Gazzi. 

Für    die    Strecke  Gazzi— 

S  Stefano, 
•i  i  Für  die  Strecke  S.  Stefano- 

Giampilieri. 
»)  Mit  elektrischem  Betrieb. 
"*)  VorläufigeGenehmigung  für 

die  Strecke  Cagnola— Leg- 

nano. 

'«)  VorläufigeGenehmigung  für 
die  Strecke  Lcgnatio- Galla- 
rate. 


,vi  Vorläufige  Genehmigung. 


Digitized  by  Google 


Laufende 

No. 

I 

* 

0 
lä 

w  a 

*t 

** 

90 

Linie» 

Provinz 

Tag  der  Be- 
triebseröflnung 

Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 

69  46A 

i 

Zweiglinie: 
Sedriano— 
Castano 

Mailami 

6.  AuffUBt  1S79M 

Sedriano,  Vittuone,  Ossona,  Inve- 
runo,  Cuggiono,  Buscate,  Castano 

70 

46 

Mailand-Se- 
regno— Giussano 

do. 

6-  Septbr.  1881 

Mailand,  Niguarda,  Bresso.  Nova, 
Desio,  Seregno,  Paina,  Giussano 

71 

46  A 

Zweiglinie: 
Cusano— Monza— 
Carate 

do. 

16.  Novbr.  1890 

Cinieello,  Cascina  Robecco,  Cas- 
cina Bovati,  Cascina  Tornamentor 
Monza.  Vedano,  Biassono,  Mache- 
rio,Sovico  Albiate,  Carate,  Brianza 

72 

46  B 

Zweiglinie: 
Seregno— Carate 

do 

1.  August  1886 

Seregno,  Carate 

73 

47 

Mailand-Villa 
Fornaei— Vaprio 

do. 

6.  März  1879 

Mailand,  Loreto,  Molino  Nuovo, 
Creacenzago,  Vimodronc,  Ca  dei 
Pecchi,  Gorgonzola,  Villa  Fornaei. 
Bettola,  Vaprio 

74    47  A 

l 

Zweiglinie: 
Villa  Fornaei  — 
Troviglio 

Mailand  und 
Beriramo 

7.  August  1880') 

Villa   Fornaei,   Inzago,  Cassano, 
Cascina  Pezzoli  Trevisrlio 

75 

47  B 

Zweiglinie: 
Cascina  Gobba — 
Vimercate 

Mailand 

26.  Juni  1880') 

Cascina  Gobba,  Ooucorrezzo, 
Vimercate 

76    47  0 

I 

Zweiglinie: 
Brugherio- 
Monza 

do. 

21.  Juni  1881 ') 

Brugherio,  Monza 

77 

48 

Modena— Mara- 
nello 

Modena 

24.  Juni  1893 

Modena,  S.  Agnesc,  Collegarola, 
Vaciglio,  Cautone,  San  Marti  no  di 
Mugnano,S.  Lucia,  Montale,S.Zeno, 
Colombaro,  Pozza  Maranello 

78 

49 

Mondovi  — 
S.  Michele 

Cuneo 

11  Juni  1881*) 
12.  Novbr.  1881 a) 

Mondovi   V  irotorte   S  Michelo 

79 

50 

Monza— Barzanö 

Mailand  und 

Coino 

6.  Oktober  1879») 

Monza,  La  Santa,  Arcore,  Pere- 
gallo,   Lesmo,   Campo,  Fiorenzo, 
Casatc  Nuovo,  Monticello,  Barzanö 

HO  51 

l 

i 

Monza  — Trezzo  — 
Bergamo 

Mailand  und 
Bergamo 

10.  Februar  1890 

Monza,  Concor  rezzo,  Vimercate,  Be- 
lusco,  Buanago,  Trezzo,  Capriate, 
Brembate  di  sotto,  Osio  di  sotto, 
Sforzatica,  Grumcllo  del  piano, 
Bergamo 

Hl 

5-2 

1 

Mortara— otto- 
biano—Picvc  del 
Cairo 

Pavia 

6.  Dezbr.  1884 

Mortara,   Cergnago,    S.  Giorgio, 
Ottobiano,    Lomcllo,  tlalliavola, 
Villa  Biseossi,  Pievc  del  Cairo 

82 

52  A 

Zweiglinie: 
v  igevano— Otto- 
biuno 

do. 

11.  Juli  1883'J 

j-»       ff  \  ff               i  r\n  i  (\ 

6.  Dezbr.  1884  *) 

Vigevano,   Cattabrcga,  Gambolö, 
Tromello,  Ottobiano 

Kl 

53 

Neapel  (Museum 
Torretta  [Kleiner 
Thurm 

Neapel 

26.  Januar  1*<sk 

Neapel 
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Länge  der 

Bahn 

•  X  e 
n|| 

Iii 

ja 

»  s 

»  n  f 

8trasse& 

iof  eige- 
nem Bahn- 

Spur- 

& ^ 

Provinzen 

der 
Gemeinden 

weite 

körper 

«nuunmeo 

_  f;  ^ 

£  s 

B  8 
o 

km 

km 

km 

km 

m 

km 

i_ 

O 

12,471 

0,48« 

19,4*7 

1,444 

20 

b 

24^40 

— 

24,840 

1,444 

18 

6 

2,ooo 

15,400 

3,400 

21,000 

1,444 

18 

6 

_ 

2,010 

1,400 

3,410 

1,144 

18 

6 

28,900 

— 

28.W 

1,444 

20 

6 

9,030 

1 

>  12,0» 

1,444 

20 

2,833 

0,817 



6 

15,040 

10,040 

1  AI*. 

1,444 

(Vi 

6 

3,7» 

3,7,0 

1,444 

20 

6 

12.430 

1,096 

16,31« 

0,940 

18 

5 

-  0,950 

10,500 

1,000 

16 

4 

_ 

5,4«) 

_ 

4,360 

1,118 

1,360 
6,947 

}  19,364 

1,4*4 

18 

6 

20,940 

14,<«o 

0,33» 
0,i94 

1,140 
1,413 

)  88,317 

1,444 

20 

5 

22,446 

4,471 

0,313 

27,860 

1,445 

18 

6 

19,344 

19,344 

1,144 

18 

6 

1 

5.640 



6,64« 

1,131 

9 

2 

Bemerkungen 


')  Vorläufige  Genehmigung. 


si  Für  die  Strecke  Mondovi— 

Santuario  di  Vico. 
s)  Für  die  Strecke  Santuario 

di  Vico-S.  Michcle. 


*)  Für  die  Strecke  Vigcvano 

Tromello. 
•s)  Für  die  Strecke  Tromello 

Ottobiano. 


Sthln»  folgt.'. 
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|  Zeitschrift 
I  für  Kleinbahnen. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
«rtheilnngen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Finna  Orenstcin  &  Koppel  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Oppeln 
nach  Proskau. 

2.  Von  einem  Koniitc  wird  die  Herstel- 
lung einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  der 
Station  Blankenburg  der  BcrlinStcttiner  Eisen- 
bahn über  Franz  -  Buchholz,  Schönerliude, 
Schönwalde,  Basdorf,  Wandlitz,  Klosterfelde 
nach  Zerpenschleuse  oder  Kuhlsdorf  am  Finow- 
kanal  in  einer  Länge  von  30  km  beabsichtigt. 

3  Die  Firma  Degen,  Sprickerhoff  &  Co. 
in  llannovcr  beabsichtigt,  eine  Kleinbahn  von 
Porta  nach  dem  Wittekindsberge  herzustellen. 
Dieselbe  soll  als  Zahnstangcnbahn  mit  Draht- 
seilbetrieb unter  Anwendung  von  Wasser- 
ballast bei  dem  bergabfahrenden  Wagen  aus- 
geführt werden 

4.  Die  Stadt  Cassel  soll  mit  dem  etwa 
4  km  entfernten  Dorf  Wolfsanger  durch  eine 
vollspurigo  Pferdebahn  verbunden  werden, 
deren  Ausgangspunkt  der  Altmarkt  in  Cassel 
und  deren  Endpunkt  das  au  der  Fulda  ge- 
legene Bad  Wolfsanger  ist.  Mit  dem  Bau,  der 
ebenso  wie  die  Lieferung  der  Scliicncu  und 
Personenwagen  der  Firma  Stahlbahnwerke 
Freudenstein  &  Co.  in  Berlin  übertragen  ist, 
wird  demnächst  begonnen  werden.  Den  Be- 
trieb übernimmt  die  zu  diesem  Zwecke  ge- 
bildete Pferdebahn  Cassel  -  Wolfsanger,  Ucs. 
m.  b.  H.,  die  auch  die  erforderlichen  Bau-  und 
Betriebskapitalien  aufgebracht  hat. 

5.  In  Essen  sollen  zwei  neue  Linien  der 
elektrischen  Strassenbahn  über  die  Graben- 
strasse und  über  die  Segerothstrassc  herge- 
stellt werden. 

6  Das  elektrische  Strassenbahnnetz  im 
Landkreise  Essen  und  im  Kreise  Gelsenkirchen 
soll  demnächst  durch  die  Strecke  von  Steele 
(Nordbalmhofj  bis  Gelsenkirchen  mit  Abzwei- 
gungen von  Kotthausen  zum  Gelsenkirchener 
Bahnhof  und  von  Steele  (Amtsgericht j  bis  zur 
Stadtgrenzc  bei  der  Spilleuburg  erweitert 
werden.  Ferner  wird  die  Herstellung  einer 
elektrischen  Strassenbahn  von  der  Stadt  Essen 
nach  Gelsenkirchen  nebst  Abzweigung  nach 
Catcrnberg  beabsichtigt. 

7.  Die  Farbenfabriken  vormals  Bayer  &  Co.  , 
in  Elberfeld  wollen  eine  vollspurigc  Kleinbahn 
von  Mülheim  a.  lihcin  (Kcg.-Bez.  Cöln)  nach 
Leverkusen  (lieg  Bez.  Düsseldorf!  herstellen. 

b.  Vom  lihcinischen  Bahnhofe  in  Coblcnz 
soll  t'ine  schmalspurige  Kleinbahn  mit  elek- 
trischem Betriebe  nach  Ehrenbreitstein.  Näcdcr- 
lahnstein,  Vallendar  und  Arenberg  gebaut 
werden. 


9.  Der  Lnndkreis  Aachen  plant  den  Bau 
elektrisch  zu  betreibender  Kleinbahnen  von 
Forst  nach  Brand  mit  Abzweigungen  durch 
die  Stumpengasse  in  Forst  zum  Anschlüsse 
an  den  Staatsbahnhof  Kothc  Erde  und  zum 
Hittfolder  Weg. 

10.  Im  Anschluss  an  die  Kleinbahn  Waller- 
fangen— Ensdorf  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  399,  neuere  Projekte  Xo.  I, 
und  S.  587)  soll  eine  vollspurige  Kleinbahn- 
Verbindung  zwischen  der  Stadt  Sanrlouis  und 
dem  Staatsbahnhofe  Saarlouis  hergestellt 
werden. 

11.  Im  oberschlesischen  Industriegebiet 
wird  die  Herstellung  einer  elektrischen 
Strassenbahn  von  Schwientochlowitz  über 
Brzezina  nach  Bcuthen  mit  einer  Abzweigung 
von  ßrzeziua  über  Chropaczow  nach  Lipine 
geplant. 

2.  Vorarbeiten. 
Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeitet! 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  mit  Dampfkrafl  zu  betreibende 
Schleppbahn  von  der  Station  Budin  der  ge- 
planten Lokalbahn  Libochowitz  —  Budin  — 
Mseno— Jensowic  zur  Zuckerfabrik  in  Doxan. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  31,  S.  561.) 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Stadt 
Planitz  zur  Station  Wotschan  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnlinie  Gmünd  —  Eger. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   189«.   No.  31,  S.  561.) 

3.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Lokalbahn  von  ßludenz 
nach  Schruns.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    189Ö.  No.  34,  S.  61o.) 

4.  Für  schmalspurige,  mit  elektrischer  Kraft 
zu  betreibende  Flügelbahnen  der  geplanten 
Gosaubahn 

a)  von  der  geplanten  Station  Gösau  zu  den 
Gosauseen  mit  einer  Drahtseilbahn  auf 
die  Zwicselalpe  und  einer  Zahnradbahn 
auf  den  Dachstein; 

b)  von  der  geplanten  Station  Gosaumühle 
nach  Uallstatt  und  dem  dortigen  Hrari- 
schen  Salzsudwerke  in  der  Lahn. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  34,  S.  618  ) 

5.  Für  ein  Netz  von  mit  elektrischer  oder 
thierischer  Kraft  zu  betreibenden  Kleinbahnen 
im  Gebiete  der  Stadt  Teplitz  -  Schönau.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  35,  S.  633.) 

6  Für  eine  Drahtseilbergwerksbahn  von 
den  Bergbaugebieten  bei  Szirk  und  Vashegi 
zu  den  Fabriken  bei  Hisnyöviz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  81,  S  r*;4, 
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7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  FüzesGyarmat  der  Lokalbahn 
Szeghnlom  —  Füzes-Gyarmat  zur  Station  Püs- 
pük-Ladauy  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen. «.Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.  No.  39,  S.  732.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Pap-Tamasi  der  Linie 
Grosswardeiu— Er-Mihalyfalva  nach  Bo- 
donos; 

bi  von  der  künftigen  Station  Särszcg  der 

Linie  a  nach  Felsö-Derua; 
c)  von  Särszeg  nach  Kövesd. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  39,  S.  732.) 

9.  Für  die  Umgestaltung  des  Betriebs- 
netzes der  Temesvärer  Strasseneisenbahn  für 
elektrischen  Betrieb.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1696.  No.  40, 
S.  757.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tapolcza  der  Linie  L'kk  Tapolcza 
der  Transdanubisehen  Lokalbahnen  zur  Station 
Keszthcly  der  Linie  Balaton  St.  (iyörgy— 
Keszthely.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   18Ü6.   No.  40,  S.  757.) 

11.  Für  eine  theilweisc  als  Bergbahu  mit 
Drahtseilbetrieb  herzustellende  Grubenbahn 
von  der  Station  Pinkafeld  der  Lokalbahn 
Steinamanger  —  Pinkafeld  in  dns  Thalheimer 
Kohlenbergbaugebict.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  40, 
S.  758.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkt  der  geplanten  Lokal- 
bahn Stuhlwei8scnburg— Särbogärd  nach  Kalöz, 
Särbogard  und  Szilas  -  Balhas.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1*90. 
No.  40,  S.  758.) 

3.  Konzessionen 
sind  crthcilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Melnik  nach  Mscno  mit 
Abzweigung  von  Lhotka  nach  Stredenie. 
(Reichsgesetzblatt  für  die  im  Reichsrathc  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder.  XV.  Stück 
vom  14.  März  1896.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  4,i  km  lange 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Rovereto 
nach  Ravazzone.  i'Reichsgesetzblntt  für  die 
im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder.   XVI.  Stück  vom  14.  März  189«. 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bnköcza- Felsö-Mindszent  nach  Komlo.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
18%.   No.  39,  S.  732.) 

In  Frankreich  sind  nix  Bahnen  von  Hlfent- 
lichem  Interesse  erklärt: 

1.  Durch  Gesetz  vom  in.  März  1890  eine 
abgeänderte  Linie  von  Portel  nach  Boulogne, 
Bonningues  und  Tournchem.  (Journal  officiel. 
No.  77.  S.  1549.) 


2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  14.  März  1H!>6  ein  Strassenbahnnetz 
mit  elektrischem  Betriebe  für  Personen-  und 
Güterverkehr  im  Departement  Haute -Loire 
zwischen  Espaly  und  Brives-Charcnsac.  (Jour- 
nal officiel.   No.  79,  S.  1586.) 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  18.  März  1896  ein  Strasscnbahnnetz. 
mit  elektrischem  Betriebe  für  Personen-  und 
Güterverkehr  in  und  um  Saint-Eticnnc.  (Jour- 
nal officiel.    No.  63,  S.  1658.; 

4  Durch  Gesetz  vom  21.  März  1896  eine 
Kleinbahn  von  Etampcs  nach  Bcaune-la-  Ro- 
lande.  (Journal  officiel.   No.  81,  S.  1628.) 

5.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blick  vom  24.  März  1896  eine  Strasscnbahn  mit 
mechanischem  Betriebe  und  einer  Spurweite 
von  l,u  m  für  Pcrsoucn-  und  Güterverkehr 
von  Bordeaux  nach  Camarsac  (Journal 
officiel.    No.  91,  S.  1812.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  15.  März  189b*  die  10,4  km  lange 
Strecke  Gignac  —  Rabieux  der  Lokalbahn 
Montpellier— Rabieux.  (Journal  officiel.  No.  97, 
S.  1986. 

i*.  Am  29.  März  1896  die  vollspurige  Klein- 
bahn Sallgast— Costebrau-Friedrichsthal  der 
Zschipkau  -  Finsterwaldcr  Eiscnbahngesell- 
schaft.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  14/15.) 

8-  Am  4.  April  1896  die  im  Kreise  Je- 
riehow  I  gelegenen  Kleiubahustrecken  Burg — 
Stegelitz  (12  km)  und  Burg— Magdcburgerforth 
(28,3«  km)  als  Theilstrccken  der  Linien  Burg— 
G. -Lübars  und  Burg— Ziesar.  Die  Bahn  hat 
76  cm  Spurweite.  Die  bau-  und  betriebs- 
leitende Behörde  ist  der  Krcisausschuss  des 
Kreises  Jerichow  I  zu  Burg.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  400,  neuere 
Projekte  No.  14.) 

4.  Am  15. April  189ti  die  elektrische  Strassen- 
bahn  vom  Görlitzer  Bahnhof  bei  Berlin  zum 
Ausstellungspark  in  Treptow. 


Für  einen  Ausbau  der  Neben-  nnd  Klein- 
bahnen unter  Mitwirkung  der  Hauptbahnen 
macht  sich  in  der  Schweiz  eine  starke  Bewe- 
gung geltend.  Am  9.  Februar  1896  fand  in 
Zürich  eine  von  Herrn  Guyer  Zeller  einbe- 
rufene Versammlung  statt,  die  von  über 
200  Eisenbahninteressenten  aus  allen  Theilen 
der  Schweiz  besucht  war.  Guycr-Zellcr  ent- 
wickelte sein  Programm,  nach  dem  noch  etwa 
1105  km  Nebenlinien  in  der  Schweiz  zu  bauen 
sind.  Der  Bauaufwand  dürfe  nicht  mehr 
als  etwa  100000  Frcs.  für  das  Kilometer  be- 
iragen. Zur  Verwirklichung  dieser  Plilne  seien 
aber  sowohl  eine  kräftigt'  Unterstützung  des 
Baues  durch  die  grossen  Bahnen,  als  auch 
Acndcrungen  in  der  Gesetzgebung  notwen- 
dig. In  letzterer  Beziehung  wurde  in  der  Ver- 
sammlung besonders  auf  die  österreichische 
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und  preussische  Gesetzgebung  und  den  grossen 
Aufschwung  hingewiesen,  den  namentlich  in 
Preussen  das  Kleinhahnwesen  in  den  letzten 
Jahren  genommen  hat.  Zum  Schluss  der  Ver- 
sammlung wurde  fast  einstimmig  eine  Reso- 
lution angenommen,  in  der  das  Programm 
Guyer-Zellers  gebilligt  und  die  Organisation 
von  Nebenbahnkomites  beschlossen  wurde. 
Letztere  sollen  folgende  Ziele  anstreben: 
Schaffung  eines  einheitlichen  Finanzirungs- 
planes,  nach  dem  unter  gewissen  Bedingungen 
<lie  schweizerischen  Grossbahnen  die  Neben- 
bahnen in  ausgiebiger  Weise  unterstützen 
sollen,  Erleichterung  der  gesetzlichen  Bestim- 
mungen für  den  Bau  und  Betrieb  von  Neben- 
bahnen nach  dem  Vorbild  der  Gesetzgebung 
Deutschlands  und  Oesterreichs,  Hinwirken  auf 
eine  Gestaltung  des  neuen  Rechnungsgesetze«, 
die  den  Grossbahnen  eine  finanzielle  Unter- 
stützung der  Nebenliuien  nicht  unmöglich 
macht. 

Zur  Ausführung  dieser  Beschlüsse  wurde 
zunächst  ein  Ausschuss  von  9  Mitgliedern  ge- 
wählt. 


Die  Anwendung  des  Dreiphasenstromea  auf 
den  Strassenbahnbetrieb  bei  der  elektrischen 
Bahn  von  Lugano. 

Der  Haupteinwand,  der  seither  gegen  An- 
wendung des  Dreiphasenstromes  für  den  elek- 
trischen Bahnbetrieb  erhoben  wurde,  dass  man 
zwei  oberirdischer  Zuleitungen  statt  einer 
bedarf,  erweist  sich  als  weniger  schwerwiegend, 
wie  man  anfangs  angenommen. 

Da  man  kein  erheblich  grösseres  Kupfer- 
gewicht für  die  zwei  Drähte  braucht  als  bei 
Gleichstrom,  so  können  die  gleichen  Masten 
mit  ihreu  Auslegern,  Spann-  und  Querdrähten, 
Verankerungen  u.  s.  w.  angewendet  werden  wie 
beim  Gleichstrombetrieb.  Die  Kreuzungen  und 
Weichen,  die  verwickelter  werden,  sind  aber 
dadurch  zu  vereinfachen,  dass  man  an  diesen 
Stellen  einen  Draht  stromlos  macht,  und  den 
Strom  nur  vou  einer  Leitung  abnimmt,  indem 
die  Mehrphasenmotoren,  sobald  sie  einmal  im 
Gange  sind,  auch  vorübergehend  als  Einphasen- 
motoreu  weiter  laufen.  Kin  wesentlicher  Vor- 
theil der  Doppelleitung  besteht  aber  darin,  dass 
bei  richtiger  Anordnung  die  Stroraunter- 
brechung  an  den  Auf hltngepunkten  oder  Krüm- 
mungen niemals  gleichzeitig  an  beiden  Strom- 
abnehmern stattfindet,  und  daher  die  Funken- 
bildung fast  ganz  vermieden  wird,  l'ebrigeus 
ist  diese  bei  Wechselstrom  überhaupt  geringer, 
so  dass  das  oberirdische  Leitungsmaterini  eine 
geringere  Abnutzung  erfährt  als  bei  Gleich- 
strom. 

Da  ferner  der  Wechselstrom  mit  nur  klei- 
nen Verlusten  trausformirt  werden  kann,  so 
kann  in  der  Kraftstation  Strom  von  hoher 
Spannung  erzeugt  werden,  der  mit  geringen 
Leitungskosten  an  entfernte  Punkte  des  Bahn- 
gebiets geleitet  und  hier  auf  die  für  den  Be- 
trieb geeignete  Spannung  umgewandelt  wird. 


Hierbei  fallen  die  schweren  Speiseleitungen 
fort,  und  die  Oberleitung  kann  im  allgemeinen 
leichter  gewählt  werden;  dadurch  wird  es 
möglich,  weit  abgelegene  Wasserkräfte  noch 
mit  Nutzen  zu  verwenden. 

Die  Drehstrommotoren,  die  keine  Kollek- 
toren, sondern  nur  Schleifringe  besitzen,  bieten 
infolge  ihrer  einfacheren  Konstruktion  grösser© 
Gewähr  für  die  Betriebssicherheit  und  können 
mit  erheblich  grösserer  Anlaufzugkraft  her- 
gestellt werden,  da  hier  die  Induktion  im 
Eisen  bei  normaler  Leistung  eine  viel  ge- 
ringere ist  als  bei  Gleichstrommotoren,  mithin 
die  Anzugskraft  für  kurze  Zeit  auch  sehr  be- 
deutend gesteigert  werden  kann. 

Als  erste  nach  dem  Drehstromsystem 
gebaute  Strassenbahn  verdient  die  elektri- 
sche Bahn  von  Lugano,  auf  der  die  ersten 
Probefahrten  im  Dezember  1896  stattfanden 
und  befriedigend  verliefen,  besonderes  Inter- 
esse. Eigenartige  Verhältnisse  lagen  hier,  wie 
wir  einer  ausführlicheren  Mittheilung  iml3.Heft 
der  Elektrotechnischen  Zeitschrift  dieses  Jahres 
(S.  195)  entnehmen,  insofern  vor,  als  12  km 
von  Lugano  entfernt  in  der  Ortschaft  Marrogia 
ein  Wasserwerk  besteht,  von  dem  die  Stadt 
seit  mehreren  Jahren  mittels  Wechselstroms 
mit  elektrischem  Licht  versehen  wird.  Diese 
Wasserkraft  sollte  zum  Betriebe  der  Strassen- 
bahn von  4,»  km  Länge  benutzt,  und  ausser- 
dem noch  Kraft  an  die  Bergbahn  nach  dein 
San  Salvatore  und  an  einige  Fabriken  abge- 
geben werden.  Die  Bahn  verbindet  Lugann 
mit  einer  Anzahl  von  Vororten,  in  denen  sich 
zahlreiche  Gasthäuser  und  Landsitze  befinden. 

Eine  800pfcrdige.  Hochdruckturbine  treibt 
in  Marrogia  einen  Dreistromgenerator  von 
150  PS,  der  mit  600  Umläufen  in  der  Minute 
und  einer  Periodenzahl  von  40  Strom  von 
5000  Volt  Spannung  erzeugt.  Die  Leitung 
nach  Lugano  besteht  aus  drei  5  mm  starken 
Kupferd ruhten  und  führt  nach  der  in  der  Mitte 
des  Bahnnetzes  angeordneten  Transformatoren- 
station  in  Lugano,  wo  die  Spannung  auf 
400  Volt  lierabgcführt  wird.  Das  Bahnnetz 
zeigt  Steigungen  von  30°/oi,  und  auf  drei  kurzen 
Strecken  von  60°/,»,.  Die  zwei  oberirdischen 
Leitungsdrähte  sind  6  mm  stark  und  in  25  cm 
Abstand  von  einander  gezogen.  Die  Schienen 
sind  durch  eingenictete  KnpfcrbUnder  an  den 
Stössen  leitend  verbunden. 

Einstweilen  sind  4  aus  der  Wagenfabrik 
von  Herbrand  in  (  oln  -  Ehrenfeld  bezogene 
Wagen,  die  je  24  Personen  fassen,  mit  Motoren 
von  20  PS  vorhanden.  Durch  einfache  Zahn- 
radübersetzung  vom  Verhältnis*  1:4  werden 
die  Achsen  angetrieben;  die  Fahrgeschwindig- 
keit beträgt  bis  zu  15  km  in  der  Stunde. 
Jeder  Wagen  ist  mit  zwei  getrennten,  um 
etwa  1  in  hinter  einander  versetzten  Hollen- 
armen ausgerüstet  und  kann  von  beiden 
Plattformen  aus  in  Betrieb  gesetzt  werden. 

Da  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
an  Fernsprechleitungcn  vorbei  führt,  so  ent- 
stand eine  vom  Drehstrombetrieb  ausgehende 
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Störung:,  die,  wie  Versuche  ergaben,  durch 
Benutzung  isolirter  metallischer  Kückleitungen 
für  die  Telephonströme  vollkommen  aufge- 
hoben wurde. 

Es  hat  sich  im  Betriebe  gezeigt,  dass  man 
in  der  grössten  Steigung  von  CO0/«  auch  mit 
stark  belastetem  Wagen  leicht  anfahren  kann, 
ohne  eine  Verstärkung  der  Feldintensität  des 
Motors  vornehmen  zu  müssen. 


Zur  New -Yorker  Schnellverkebrefrage 

Ein  wichtiger  Schritt  in  dem  Unternehmen 
der  geplanten  Eisenbahn  für  den  Schnell- 
verkehr in  New-York  ist,  wie  wir  einer  | 
Mittheilung  der  Engineering  News  vom 
12.  Marz  d.  J.  entnehmen,  Insofern  zu  ver- 
zeichnen, als  der  vom  obersten  Gerichtshof 
ernannte  Ausschuss  ein  zustimmendes  Gut- 
achten über  die  Entwürfe  des  Schnellverkehrs- 
ausschusses, die  in  einer  unter  dem  Broadway 
zu  erbauenden  Untergrundbahn  bestanden, 
abgegeben  hat. 

Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  Jahre  1889/90 
war  zunächst  ein  Ausschuss  gebildet  worden, 
der  im  Jahre  1891  eine  Linie  ermittelte  und 
die  Konzession  zum  Bau  an  den  meistbieten- 
den  Unternehmer  verkaufen  sollte;  die  Pläne 
de«  Ausschusses  wurden  vielfach  angegriffen, 
und  auf  dies  Ausschreiben  der  Konzession 
ging  überhaupt  kein  Gebot  ein. 

Nach  diesem  Misserfolge  führte  der  Druck 
der  Öffentlichen  Meinung  zur  Annahme  des 
Schnellverkehrsgesetzes  von  1894,  zur  Ernen- 
nung des  Schnell  Verkehrsausschusses  und  zur 
öffentlichen  Billigung  des  Entwurfs  durch  die 
Volksabstimmung  im  November  1894.  Im 
Jahre  1895  wurden  von  dem  Ausschuss  und 
dessen  Technikern  eingehende  Pläne  und  Be- 
dingungen für  das  Unternehmen  ausgearbeitet, 
die  dem  obersten  Gerichtshof  zur  Genehmi- 
gung unterbreitet  wurden.  (Das  Gesetz  schrieb 
vor,  dass,  wenn  eine  Mehrheit  von  Anliegern 
gegen  die  neue  Bahn  Einspruch  erhebt,  die 
Sache  an  den  obersten  Gerichtshof  zu  ver- 
weisen ist,  der  einen  Ausschuss  zur  Unter- 
suchung der  Angelegenheit  ernennt;  die  Ge- 
nehmigung des  Plans  durch  diesen  gericht- 
lichen Ausschuss  und  die  Bestätigung  durch 
den  Gerichtshof  sollen  gleichbedeutend  sein 
mit  der  Zustimmung  der  Anlieger.;  Der  vom 
obersten  Gerichtshof  ernannte  Ausschuss,  be- 
stehend au»  3  Mitgliedern,  gab  im  März  d.  J. 
sein  Gutachten  dahin  ab,  dass  der  Pinn  des 
Schnellverkehrsausschusses  zu  einer  Unter- 
grundbahn unter  der  Strasscufläche  des 
Broadway  den  öffentlichen  Interessen  am 
meisten  entspreche  und  die  besten  Ergebnisse 
in  Aussicht  stelle,  dass  daher  der  Bau  und 
Betrieb  einer  solchen  Bahn  zu  empfehlen 
sei,  zu  der  ein  zwingendes  Bedürfniss  unbe- 
stritten vorliege.  Trotz  der  unleugbaren 
Mängel  und  Unbequemlichkeiten  der  Unter- 
grundbahn biete  diese  die  einzig  augemessene 


Lösung  der  Aufgabe,  da  die  Grundstücks- 
preise zur  Zeit  so  hoch  und  die  Entschädi- 
gungen, die  den  Grundbesitzern  zugebilligt 
zu  werden  pflegen,  so  bedeutend  seien,  dass 
die  hierdurch  bedingten  Mehrkosten  einer 
Hochbahn  diese  Lösung  unmöglich  machen. 
Dagegen  werde  durch  die  Untergrundbahn 
ein  bis  jetzt  nur  für  die  Unterbringung  von 
Kanälen,  Gas-  und  sonstigen  Leitungen  brauch- 
barer Theil  der  Stadt  besser  nutzbar  gemacht, 
wobei  gleichzeitig  die  zweckmässige  Anord- 
nung dieser  unvermeidlichen  Leitungen,  die 
ein  nothwendiges  Uebel  bildeu,  durch  Her- 
stellung besonderer,  mit  der  Untergrundbahn 
verbundener  Gallerien  auf  die  Dauer  sicher- 
gestellt werde.  Gegen  die  Pläne  war  haupt- 
sächlich der  Einwand  erhoben  worden,  es  sei 
unstatthaft,  gerade  den  Broadway,  die  wich- 
tigste Verkehrsstrasse  von  New-York,  ja  von 
ganz  Amerika,  zu  einem  derartigen  Versuche 
zu  benutzen.  Der  Ausschuss  ist  der  Ansicht, 
dass  die  unvermeidlichen  vorübergehenden 
Verkehrsstörungen  beim  Bau  nicht  ausser 
Verhältniss  zu  den  erreichten  Vortheilen 
stehen.  Eine  Hälfte  der  Strasse  soll  beim 
Bau  stets  frei  bleiben,  und  während  der  ünter- 
tunnelung  sollen  die  im  Bau  begriffenen 
Tbeile  stets  so  weit  wie  möglich  abgedeckt  wer- 
den, um  den  Verkehr  thunlichst  wenig  zu  be- 
einträchtigen. Die  Wahl  der  Strasse  selbst 
sei  aber  nur  zu  billigen,  da  die  Gegend, 
durch  die  täglich  der  grösste  Verkehr  gehe, 
für  die  Bahn  am  lohnendsten  sei;  je  mehr 
Personen  durch  die  Bahn  eine  Verkehrs- 
erleichterung gewährt  werde,  desto  günstiger 
liege  die  Balm. 

Wesentlich  verschieden  lauten  dicSchätzun- 
gen  der  Baukosten  für  die  Bahn:  Der 
Oberingeuieur  des  Schnellverkehrsausschusses 
glaubt,  dass  die  Kosten  die  Anschlagssumme 
von  50  Mill.  Dollars  nicht  erreichen;  andere 
schätzen  die  Kosten  des  Unternehmens  auf  80 
bis  90  Mill.  Dollars.  Der  gerichtliehe  A\isschuss 
ist  der  Meinung,  es  sei  Sache  des  Schnell- 
verkehrsausschusses,  diese  noch  offene  Frage 
künftig  nach  dein  Ergcbniss  der  Ausschrei- 
bungen und  Ausführungen  zu  entscheiden. 
In  Bezug  auf  die  Ertragfähigkeit  des  Unter- 
nehmens schliesst  sich  der  Ausschuss  den  An- 
sichten des  Schnellverkehrsausschusses  an  und 
äussert  sich  dahin,  dass  nach  den  Erfahrungen 
bei  den  Strassen-  und  Hochbahnen  die  thatsäch- 
lichen  Erleichterungen  für  den  Verkehr  dein 
Verkehrsbedürfniss  selbst  niemals  schnell  genug 
nachfolgen;  die  Anlage  einer  Untergrundbahn 
sei  aber  heutzutage  über  das  Stadium  der  Ver- 
suche hinaus,  wie  die  Ausführungen  in  London. 
Glasgow,  Baltimore,  u.  s.  w.  beweisen.  Die 
Elektrizität  hat  die  Anwendung  der  Kohle, 
den  llauptmissstand  beim  Betriebe  der  Unter- 
grundbahnen, entbehrlich  gemacht;  Unabhän- 
gigkeit von  Stürmen  und  den  Unbilden  der 
Witterung,  die  Möglichkeit,  Land  zu  benutzen, 
das  nichts  kostet,  die  Vermeidung  des  Geräu- 
sches für  die  Umgebung  und  aller  Gefahren 
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für  das  auf  den  Strassen  verkehrende  Publi- 
kum, dazu  die  Verbesserungen  in  der  Anord- 
nung der  Rohrleitungsnctze,  alles  das  seien 
offenbare  und  wesentliche  Vortheile  einer 
Untergrundbahn  in  New-York.  Wenn  auch 
vorübergehende  Störungen  und  Unbequem- 
lichkeiten bei  der  Ausführung  unvermeidlich 
vorkommen  werden,  so  müsse  man  diese  in 
Anbetracht  der  dauernden  grossen  Vortheile, 
die  die  Bahn  der  Stadt  bringe,  in  den  Kauf 
nehmen. 

Das  Gutachten  des  gerichtlichen  Aus- 
schusses schliesst  mit  der  ausdrücklichen 
Empfehlung  des  Baues  der  Bahn  nach  den 
Plänen  des  Schnellverkehrsausschusscs. 


Die  Straßenbahnen  in  Massachusetts. 

Ueber  die  Strassenbahnen  in  Massachusetts 
veröffentlicht  die  Kailroad  Gazette  No.  7  vom 
14.  Februar  1896  Auszüge  aus  den  Jahres- 
berichten, die  als  Beilrag  zur  Entwicklungs- 
geschichte des  amerikanischen  Strassen  bahn  - 
wesens  nicht  ohne  Interesse  sind.  Es  haben 
betragen  im  Jahre : 


1894 

1895 

die  Lange  der  Haupt- 

glcise .   .   .   engl.  M. 

929 

1 078 

die  Zahl  der  beförderten 

220  464  000 

259794  000 

die  Anlagekosten  ein- 

schliesslich Aus- 

rüstung .   .   .  Doli. 

49  815  693 

&2Ö29948 

die  Boheinnahmen  ., 

1123641» 

13246  371 

„  Betricbsaus-. 

gaben   

7  729069 

9  088  086 

die  Reineinnahmen  ,, 

3  507  369 

4  158  286 

,,  Dividenden  .  . 

1610886      1  606  196 

.,  Zahl  der  Personen- 

wagen   

4  058 

4  426 

die  Zahl  anderer  Fahr- 

1  790 

1756 

die  Zahl  der  Pferde  . 

2014 

1436 

.,      „      „  elektri- 

schen Motoren  .   .  . 

3  906           4  704 

Pferdebetrieb  in  Verbindung  mit  anderen 
Betriebsarten  bestand  1895  nur  noch  auf 
84  engl.  Meilen,  ausschliesslich  Pfcrdebetrieb 
nur  auf  62  Meilen. 


Personenbeförderung  auf  den  New-Yorker 
Eisenbahnen. 

Nach  dem  Jahresbericht  des  Eisenbahnamts 
von  New-York  (Board  of  Railroad  Com- 
missiouers)  sind  auf  den  Eisenbahnen  der  Stadt 
New-York  an  Personen  befördert  worden: 


Im  Jahre  vom  1.  Juli 

1893-1894 

1894-1895 

Auf   Dampf- (Voll) 

bahnen   

162  957  5S6 

161  792  152 

Auf  Hochbahnen .  . 

281692610 

241126487 

Auf  Strassenbahnen 

604070026 

561  409  498 

zusammen 

918  720170 

964  328137 

Es  betrugen: 

die  Bctriebsrohcin- 

nahmen    .  .  Doli. 

23  911026 

25  477  227 

die  Betriebs- 

ausgaben 

15418848 

16628  452 

der  Betriebs- 

überschuss  .  „ 

8492178 

8  848776 

Sonstige  Ein- 

1 

nahmen  .   .  „ 

576022 

942961 

das  Aktien- 

kapital   .   .  . 

88261929 

89693580 

die  Obligatio- 

nenschulden „ 

77  574  730 

80180424 

schwebende 

Schulden  .   .  „ 

H  216834 

12056520 

Anlagekosten 

der  Bahnen  u. 

1 

der  Betriebs- 

einrichtungen „ 

161  007  475 

170647  266 

Es  wurden: 

Heisende  getödtet  . 

48 

17 

„        verletzt  . 

223 

119 

Beamte  getödtet 

185 

181 

„       verletzt .  . 

1166 

6i0 

oOUSUge  lUUbUIlguIl 

490 

496 

Sonst.  Verletzungen 

432 

376 

Im  ganzen  Tödtun- 

> 

723 

694 

Im     ganzen  Ver- 

letzungen .... 

1  821 

1  125 

Besonders  in  die 

Augen  fall 

end  ist  die 

Abnahme  des  Verkehrs  auf  den  Hochbahnen 
und  die  bedeutende  Zunahme  auf  den  Strassen- 
bahnen im  letzten  Jahre.  (Vergl.  auch  die 
Mittheilungen  S.  122  dieses  Jahrganges  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 


Betriebsergebnisse  derChicagoer  Hochbahnen. 

Der  Railroad  Gazette  entnehmen  wir  nach- 
stehende Mittheilungen  über  die  Betriebser- 
gebnisse der  Alley-  und  Lake-Street-Uochbahn 
von  Chicago  für  das  Jahr  1895.  Am  5.  Oktober 
v.  J.  ist  die  erstere  Linie  in  die  Hände  eines 
Receivers  übergegangen,  da  das  finan- 
zielle F.rgebniss  der  Bahn  ein  sehr  unbefriedi- 
gendes geblieben  war.  Im  Jahre  1896  be- 
förderte die  Bahn  14  218  OüO  Reisende,  es  wurden 
1110138  Zugmeileu  (zu  1,«  km)  und  4  243  206 
Wagenmeilen  gefahren.  Die  Einnahmen  be- 
trugen rd.  744  107  Dollars,  die  Ausgaben  500  886 
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Dollars,  so  das«  bei  einem  BetriebskoefBzienten 
von  75'/a  ein  Ueberschuss  von  188  783  Dollars 
erzielt  wurde.  Da  das  Anlagekapital  eine 
Verzinsung  von  525  000  Dollars  erforderte,  so 
bleibt  ein  Fehlbetrag  von  rd.  341  000  Dolrars 
bestehen.  ,:  •     .  ( 

In  Bezug  auf  die  Lake-Street-Linf  e  wird 
mitgetheilt,  dass  die  Erweiterung  in  der*Wa- 
bash  Avenue  am  22.  Sept.  v.  J.  in  Betrieb  ge- 
nommen, dagegen  die  Humboldt-Parklmie  auf- 
gegeben wurde.  i .  a  t  •  ■  vk! 

Die  Einnahmen  betrugen  rd. .  .   517  300  Doli. 
„    Auagaben        „         „  .  \  819600    „  ; 

daher  Betriebsüberschuss :  rd.  197  700  Doli, 
und  Betriebskoeffizient  61,78.  Der  Fehlbetrag 
für  1896  beträgt  unter  Berücksichtigung  der 
erforderlichen  Kapitalzinsen  rd.  38 100  Doli, 
gegen  165200  Doli,  im  Vorjahre. 

Es  wurden  rd.  9  936  000  Reisende' befördert 
und  rd.  960500  Zugmeilen  gefahren. 


=  Die  Remscheider  Strassenbahn-Uesell- 
Schaft  hat  kürzlich  den  Bau  einer  grossen 
Akkumulatorenbatterie  zum  Ausgleich  der  be- 
deutenden Schwankungen  im  Stromverbrauch 
vergeben.  Eingehende  technische  Mittheilun- 
gen Über  den  bisherigen  Betrieb  und  die 
durch  die  neue  Anlage  zu  erwartenden  Vor- 
theile und  Verbesserungen  werden  später  ge- 
bracht werden. 


Die  Lokalbahnen  in  Oesterreich. 

Einem  Bericht  über  die  in  der  abgelaufe- 
nen Session  seitens  der  österreichischen  Land- 
tage hinsichtlich  der  Lokalbahnaktion  ge- 
fassten  Beschlüsse,  die  die  Mittheilungen  des 
Vereins  für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strässenbahnwesens  (1896,  Heft  8)  in  über- 
sichtlicher Weise  zusammenstellen,  entnehmen 
wir  folgende  Angaben: 

In  Böhm  en  wurde  dt«  Sicherstellung  nach- 
stehender Bahnen  in  der  angegebenen  Weise 
beantragt,  ein  Beschluss  jedoch  nicht  gefasst: 


-        <    !  -  


No. 


Benennung  der  Bahn 


.  — 

tm  Ii  , 


Anlage- 


Art  der  Landesunter- 
stützung 


1»%! 
des 
An- 
lage- 

k*pl-  ! 


Belastung  der 
Landesfinanzen 


Andere  Art 

der  Unter- 


Ej  ä  vt-rluHte-' 

de«  be- 
5v  c.H  «=«  Uetragc, 


10 

11 

12 


13 


Brandeis  a.  E.— Neratowitz 
Breznitz— Rotmital  .  .  . 
Blatna— Nepomuk  .... 
Tabpr— Bechyn  ..... 
Sedütz-Cizkowitz .  .  .  . 
Hinter-Treban— Lochowitz 

SkuC— Policka  

Deutschbrod— Saar   .  .  . 


Wmterberg— Wallern 


Prachatiz  -  Wallern  ... 

Svetla— Ledefc — Horka  .  . 

Karlsbad— Merkelsgrün 

Ostrov  —  Merkelsgrün,  oder 
(Schlackenwerth —Merkels 
grün)   

Beraun— Koneprus.  .  .  . 


17,* 
9,o 
25,0 
27,o 
33,3 
29,3 
83,1 
88,7 


38,o 


29,3 

80,6 
19,7 


(8,4) 
13,0 


827800 
298200 
997  400 
1088200 
1780000 
1244000 
1460000 
1810000 

1662000 

1200000 

1887600 
1099  GOO 


(412000) 
680  000 


6ö,a 
70/> 
70,0 
76,0 
70,0 
7(M) 


644  400 

208800 
698  200 
816 100 
1246  000 
870  800 


1821800 
769700 


70,o     (288  400) 


Zusammen 


338.-; 


15  964  t*» 


fi  175  300 


Entfällt  auf  1  km 


47  20t) 


—         18  680 


200000 
höchstens 

')180000 
(15%) 

höchsten« 
248  600 

(l6"/0) 

höchstens 
180000 


*)3O0O0 


833  500 


•2  460 


6800 

17500  — 
18000  — 


13000 


8  000 
7  200 


9  740 


7  2130 


62  700 
14300 


(8460)  1  - 


127  300     32  140 


367 


92 


')  Unterstützung-:  10%  des  wirkUchen  Bauaufwandes  (ohne  KabrparV\  aber  höchsten»  190000  fl. 
»j  Verxirmtlehee  rUckiahlbare»  Darleban. 
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Der  Landtag  der  Bukowina  bewilligte 
für  den  Bau  der  vollspurigen  Lokalbahn  Kim- 
polung  —  Dornawatra  mit  Abzweigung  von 
Pozoritta  nach  Luisenthal  einen  Beitrag  von 
390000  fl. 

Der  galizische  Landtag  beschloss  bei 
der  vollspurig  geplanten  Bahn  Jaworzno— 
Pila  bis  zum  Jahre  1968  für  die  Vorzugs- 
schuld in  der  Höhe  von  464  000  fl.  ein  4pro- 
zentiges  Reinerträgniss  saromt  Tilgung  zu 
verbürgen,  wenn  das  Nominalaktienkapital 
696000  fl.  nicht  übersteigt,  bei  der  schmal- 
spurigen Lokalbahn  Chaböwka  —  Zakopaoe 
durch  die  Bezirksvertretung  Neumarkt  75  Jahre 
lang  die  zu  einer  4prozentigen  Verzinsung 
nöthige  Summe  zu  zahlen.  Zur  Linie  Delatyn— 
Kolomya  -Horodenka— Stefano  wka  gewahrte 
der  Landtag  2600000  fl-  unter  der  Bedingung, 
dass  das  Nominalaktienkapital  der  Bahn 
3  900  000  fl.  nicht  übersteigt  und  in  einer  be- 
stimmten Art  aufgebracht  wird. 

Das  Land  Kärnten  betheiligte  sich  am 
Bau  der  Lokalbahn  Treibach— Klein-Olödnitz 
durch  Uebernahme  von  100000  fl.  Stamm- 
aktien. 

Im  krainischen  Landtage  wurdeu  nur  i 
einige  Beschlüsse  gefasst. 

Der  m ah ri sehe  Landtag  bewilligte  unter 
verschiedenen  Bedingungen 

für  die  vollspurige    Lokalbahn  Grulich— 
Schildberg  .   .  .  110000  fl, 
„    schmalspurige  Lokalbahn  Bärn— 
Hof  ......    40000  fl., 

„    schmalspurige   Lokalbahn  Olbers- 
dorf— Hotzenplotz  287000  fl., 
„    vollspurige    Lokalbahn  Deutsch- 
brod— Saar  ...    45000  fl., 
„      „    vollspurige  Lokalbahn  Wolfram — 
Triesch— Tcltsch  .   116  500  fl., 
»      „    vollspurige  Lokalbahn  Waidhofen 
a.Thava-Zlabings   20000  fl., 
„    vollspurige  Lokalbahn  Saitz  —  Gö- 
ding   110000  fl-. 


Reihe  von  Projekten  und  ermächtigte  den 
Landesausschns8,  bei  Erfüllung  einiger  Vor- 
bedingungen durch  den  Staat  zum  Bau  der 
Linien  Unter-Drauburg— Wöllan  und  Zeltweg 
— Wolfsberg  die  noch  erforderlichen  Mittel 
durch  ein  Landesanlehen  im  Höchstbetrage 
von  5  Millionen  fl.  zu  beschaffen,  bei  einer 
anderen  als  der  bisher  beschlossenen  Füh- 
rung der  Linie  aber  400000  fl.  in  Stammaktien 
zu  übernehmen. 

Der  tiroler  Landtag  übernahm  100000  fl. 
Stammaktien  zur  Unterstützung  der  Ziller- 
thaler  Bahn  und  gewahrte  der  Wälschtiroler 
Dnronebahn  80000  fl.  Zuschuss. 

Der  triester  Landtag  fasste  nur  eine 
Resolution  über  die  Fortsetzung  der  Bahn 
Divacca-Laak,  der  vorarlberger  Landtag 
genehmigte  die  Auszahlung  von  lOOOO  fl.  für 
die  Vorarbeiten  der  Bregenzerwalderbahn  ans 
dem  früher  zum  Bau  beschlossenen  Zuschuss 
110000  fl. 


—  Die  Oaaseler  Straasenbaba-Ge»ell»chaft 

in  Cassel  hat  eine  Probestrecke  von  etwa 
400m  Länge  in  Haarmannschem  Vorblatt- 
schienenoberbau  bezogen.  Wie  wir  hören, 
beabsichtigt  diese  Gesellschaft,  das  in  Aus- 
sicht genommene  zweite  Gleis  ganz  in  diesem 
Oberbau  auszuführen. 


Den  vorliegenden  GesehliftHberichten  über 
Kleinbabnnnternehmungen  sind  folgende  An- 
gaben 


vollspurige  Lokalbahn  Saitz-Au-     Das  Geschäftsjahr 


spitz   110000  fl. 

Ueber  die  Beschlüsse  des  niederöster- 
reichischen Landtages  sind  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  191  und  291, 
Mittheilungen  enthalten. 

Der  oberüsterreichischc  Landtag  ge- 
nehmigte das  Organisationsstatut  für  den 
Landeseisenbabnrath  und  stellte  unter  Ab- 
lehnung einer  Reihe  vou  Unterstützungs- 
anträgeu  für  eine  vollspurige  Lokalbahn  Maut- 
hausen— Grein  die  Uebernahme  von  50000  ff. 
Aktien  in  Aussicht. 

Der  schlcsi  sc  he  Landtag  bewilligte  700  fl. 
für  die  Flügelbahnen  von  Königsberg  nach 
Schönbrunn  und  l'lanka. 

Der  steicrniil  rk  ische  Landtag  fasste 
rückwirkenden  Beschluss  über  die  Art  der 
Gewahrschaftslcistung  bei  der  I.andcsbahn 
Kapfenberg— Au-See«  iesen,  berieth  über  eine 


lief  vom  

Betriebslänge .  .  km 

Als  bewegende  Kraft 
wurde  benutzt 

Betriebs-  und  Roll 
material  

Pferde  Anz. 

Leistungen  der  Per 
sonenwagen .  .  km 

Befördert  wurden 
Personen  (ausseht. 
Abonnement  und 
Freikarten)  

BetriebscinnahmcnM 
fürrfasWagenkm,, 

Gesainmtausgaben  „ 

Reingewinn  „ 

Die  Dividende  be- 
trug  % 


1./1.-31./12-95 1./1.-81./12.96 
16,«« 


Beslauer  Elektrische 

Strassen-  Strassen- 

eisenbahn-  bahn 

resellschaft  Brrslau 


27,»S4 

Pferde 


3  028  508 


10 127  225 
1167  041,(0 

0,»% 
929  767,73 
246  316,» 


87» 


Elektrizität 

f«0  Motorwagen 
\G6  Anhang«  .. 


2  247  375 


7  717  476 
788 158,» 

0,«4 
527  753,97 
274116,'« 

s 
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Frank- 
furter 
Wald- 
bahn 


Pyr- 
nionter 
Strassen- 
bahn 


Salzkammergut-Lokal- 
bahn  -Aktiengesell- 
schaft 


Ischl- 

Schafberg 

Salzburg 

bahn 

vom  1/1.  bis 

vom  1/1.  bia 

31/12.  96 

31/12.  96») 

67,7ss 

6,8<3 

66,97J 

0,7« 

Dürener 
Dampf- 
Strassen- 
bahn- 

A.-G. 


Cölnische 
Strasscnbabn- 
gesellschaft 

[Soclete  anonyme 
de«  tramways 
de  CologM) 


Das  Geschäftsjahr  lief 

GleislSnge  ki 

Betriebslänge  

Spurweite  m 


Gesa  mmtbauauf  wand 
Ende  des  Geschäfts- 
jahres: 

Aktienkapital  .  .  .  .  M 
Obligationenkapital  .  .  , 

Vorn  Hau  kapital  sind 
aufgebracht: 

Vom  Unternehmer  

Als  bewegende  Kraft  wurde 


vom  1/1.  bis 
31/12.96 

21,701 

20.J 

1,«* 


1708  000 

Alles 
Dampf 


Betriebs-  und  Roll- 
material: 


Lokomotiven 
Pferde  .   .  . 


.  Anz. 


verdeckte  . 

offene  .  .  „ 
Geleistete  Personen- 

wagenkm   „ 

Güterwagen:  verdeckte  „ 

offene  .   .  „ 

Befördert  wurden: 

Personen  Ant. 

Geleistete  Personenkm  n 
Gütertonnen  .... 
Geleistete  Gütertonnen- 

km.  

Gesammteinnahme  . 
Gesammtausgabe .  . 
Ueberschuss  .... 

Die  Dividende  betrug 

Von  den  Einnahmen  koi 
auf  den  Personenver- 
kehr   

auf  den  Güterverkeh 
auf     sonstige  Ein 


■ 

M 


vom  1/1.  bin 
31/12.95') 


31 
13 


4 

10 


1376  921 
28041 


239  806,6t 
128968,58 
110838,1? 

4Vt 


216  667,« 
15042,9« 

1  994.M 


120  000 


10  445,90 
9015,8s 
1430,07 


vom  1/1- bis 
31/12  96 


fl.  6  890  000 


Dampf 


18 


Dampf 


44 


25 
37 


6») 


25  831 
144  653 
40 


270816 
6566985 
26702 


662242 

fl.  234  811,6»  fl.68  831,&s') 
fl.  109  140,10  fl.  16  908,48 
fl.  234  811,63  fl.  31 923.W 


3,4» 


fl.  183  182,61 
Ü.  61628,7* 


fl.  58  606,m 

fl.  «25,97 


200  000 


Dampf 


36  291 


86  984 


44  842,72 
34  87 1,» 
9  970^» 

4 


10 179,1» 
34  484,45 


vom  1/1.— 81/12.  ! 

77,17 
57,81 

1,4J4 


Frcs.  4000000 
Frcs.  1  640000 


Alles 
Pferde 

510 

150 
93 

38Ö6  586 


Frcs.  2282467,27 
Frcs.  1369 162,7» 
Frcs.  863004,49 

5») 


')  Der  Betrieb  ftndei  nur  vom  1/5.-1/10.  statt.  -  »)  Der  Betrieb  fand  nur  vom  27,5.-15/10.  »latt.  -  ')  Davon  einer 
rar  Ualfte  »ur  Güterbeförderung  eingerichtet.  -  *)  Dazu  noch  5000  fl.  für  Hotclpaelit.  -  »)  Da*u  2,50  Kr».  2  Dividende 
und  12»  Krcs.  (Irllnderantheil. 
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f  Zeitaearift 
[für  Kleinbahnen. 


Bücherschan. 


Aue,  R.,  Geheimer  Regierungsrath  a.  D. 
Ein  Wort  über  das  Projekt  einer 
Eisenbahn  von  Biendorf  über  Ger- 
lebogk  —  Gröbzig    nach  Löbejün. 
Göthen,  Verlag  von  Paul  Dünnhaupt,  1896. 
Die  auf  anhaltischem  Gebiete  gelegene 
vollspurige  Bahn  Biendorf—  Gerlebogk  soll 
über  Gröbzig  nach  dem  auf  preussischem 
Gebiete  gelegenen  Löbejün  fortgesetzt  wer- 
den.   Aue  bekämpft  die  Absicht,  diese 
Bahnverlüngerung  vollspurig  auszuführen 
aus  örtlichen  und  allgemeinen  Gründen, 
empfiehlt  vielmehr  die  Wahl  einer  Schmal- 


spur. Erstrebenswert!!  ist  es  freilich,  dass 
kleine  Städte  mit  den  Fernbahnen  verbun- 
den werden.  Aber  Vollbahnen  allein  be- 
fördern, wie  Aue  an  mehreren  Städten  An- 
halts nachweist,  nicht  das  Blühen  von  Klein- 
städten. Letztere  müssen  nur  bestrebt  sein, 
der  wirtschaftliche  Mittelpunkt  ihrer  nähe- 
ren Umgebung  zu  sein.  Zu  dem  Zweck 
aber  genügen  Kleinbahnen.  Bei  dem  vor- 
liegenden Projekte  sprechen  nach  Ansicht 
Aues  die  Interessen  sämmtücherBethciligten 
übereinstimmend  für  die  Schmalspur. 


Zeitschriftenschau. 


Annales  des  ponts  et  chaussees.  1895. 

[Heft  12,  S.  645.] 
Note  but  la  Limite  de  Declivit6  a  adop- 
tcr  pour  les  Tramways  Urbains  a 
Adherence.    Von  M-  F.  Denizet,  In- 
genieur de«  ponts  et  chaussees. 
Das  Ergebniss  der  Untersuchung  über  die 
zulässige  Steigung  bei  städtischen  Strassen- 
bahnen  mit  Adhäsionsbetrieb  ist  eine  Tabelle 
(mitgetheilt  auf  S.  667  a.  a.  0.),  in  der  für 
verschiedene  Reibungskoeffizienten   von  0,u 
bis  O^w  und  Steigungen  von  4  bis  13%  die 
Bremsdauer  in  Sekunden  und  der  Bremsweg  [ 
in  Metern  den  Stundengeschwindigkeiten  von 
6,  8,  10,  12,  15  und  20  km  entsprechend  ange- 
geben ist. 


Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congris  des  chemins  de  fer.  1898. 

[No.  3,  S.  266.] 

Lettre  de  Londres.   Par  W.  M.  Acworth. 

Mittheiluogen  über  die  erste  Lesung  der 
englischen  Kleinbahnvorlage  im  Unterhause 
und  deren  Grundzüge. 

Deutsche  Strassen-  una\  Kleinbahn- Zeitung. 
1896. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[No.  11,  15,  S.  137,  202.) 
Zur  Wechselwirkung  zwischen  Unfall- 
fürsorge und  Haftpflicht.    Von  Dr. 
Karl  Hilsc. 
Aus  der  in  Theorie  und  Praxis  vertretenen 
Ansicht,  dass  §  98  des  Gesetzes  vom  6.  Juli 
1884  auch  auf  die  Falle  des  Haftpflichtgesetzes 
Anwendung  finde,  hat  sich  die  Anschauung 
entwickelt,  dass  die  Haftansprüchc  eines  Ab- 
gefundenen in  gleichem  Umfange  gesetzlich 
;iuf  die  Genossenschaften  übergehen,  in  dem 


ein  Forderungsübergang  von  Entschädigungs- 
ansprüchen aus  §  98  a.  a.  0.  gegeben  ist  Hilse 
bekämpft  diese  Folgerung  als  unrichtig  und 
führt  aus,  dass  zwar  Haftpflicht  nach  dem  Ge- 
setz vom  7.  Juni  1871  und  Unfallsabfindung 
nach  dem  Gesetz  vom  &.  Juli  1884  so  neben- 
einander bestehen  können,  dass  der  Verun- 
glückte zur  Aufbringung  des  allerdings  nur 
einmal  zu  leistenden  Schadenausgleichs  wahl- 
weise die  Bahnverwaltung  allein  oder  zusam- 
men mit  der  Berufsgenossenschaft  in  Anspruch 
nehmen  kann.  Dagegen  darf  die  verpflichtete 
Berufsgenossenschaft,  die  für  den  Verunglück- 
ten eingetreten  ist,  nicht  vom  Haftpflichts- 
schuldner Ersatz  für  ihren  Aufwand  fordern. 
Eine  solche  Forderung  kann  erst  nach  ihrer 
Abtretung  vom  Verunglückten  an  die  Ge- 
nossenschaft erhoben  werden.  Im  zweiten 
Aufsatz  wird  diese  Anschauung  trotz  der  Ein- 
wendungen Hinze's  (vergl.  unten)  aufrecht  er- 
halten und  in  Uebereinstimmung  mit  diesem 
die  grosse  wirtschaftliche  Bedeutung  der 
Frage  wiederholt  hervorgehoben. 

[No.  12,  S.  155.] 

Die  Elektrizitätswerke  als  Zentralen 
für  den  Licht-,  Kraft-  und  Bahn- 
betrieb. 

Schluss  des  Vortrags  des  Berliner  Stadt- 
elektrikers Dr.  Kallmann  im  elektrotechnischen 
Verein  zu  Berlin. 

[No.  12,  13,  S.  153,  TIO.] 
Aus  der  Rheinprovinz. 

Erörterungen  über  die  Kleinbahnen  der 
Rheinprovinz  auf  Grund  der  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  mitgethcilten  Nachweisung 
über  die  preussischen  Kleinbahnen.  Die  guten 
Wirkungen  des  Kleinbahngcsetzes  auf  die 
dortige  Entwicklung  der  Kleinbahnen  werden 
im  allgemeinen  anerkannt  und  nur  über  lang- 
samen Gang  des  Genehmigungsverfahrens  ge- 
klagt.   Die  Verschiedenheit  der  wirthschaft- 
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liehen  Bedeutung  der  vor  und  nach  Erlaas 
de«  Kleinbahngesetzes  erbauten  Bahnen  der 
Prorinz  wird  betont  und  durch  Mittheilungen 
ober  einzelne  Linien  erläutert.  Sodann  wer» 
den  die  binnen  kurzem  ins  Leben  tretenden 
nenen  Kleinbahnen  aufgeführt  und  der  Auf- 
schwung des  Kleinbahn wesens  in  der  Rhein- 
provinz durch  den  Hinweis  darauf  beleuchtet, 
dass  in  den  allernächsten  Jahren  neben  den 
SS  vorgesetzlichen  Bahnen  mit  etwa  220  km 
Lange  insgesammt  weitere  600  km  Kleinbah- 
nen von  viel  bedeutenderem  wirtschaftlichen 
Werth  ausgebaut  sein  werden. 

[No.  15,  S.  201.] 
Die  Sekundär-  und  Kleinbahnvorlage. 

Auszüge  aus  dem  Entwurf  eines  preussi- 
«chen  Gesetzes,  betr.  die  Erweiterung  des 
Staatseisenbahnnetzes  und  die  Bethciligung 
des  Staates  an  dem  Bau  von  Privatbahnen 
und  Kleinbahnen  u.  s.  w.,  und  aus  dessen  Be- 
gründung. 

[No.  13,  S.  171.] 

Wie  stellt  sich  die  Staatsregierung  zur 
Frage,  ob  eine  Bahn  als  Klein- 
oder Nebenbahn  ausgeführt  wer- 
den soll? 

Die  wechselnde  Behandlung,  die  das  Pro- 
jekt einer  Bahn  von  Brohl  über  Niederzissen 
nach  Weibern  und  Kempeuich  im  Laufe  der 
Zeit  erfahren  und  die  kürzlich  zur  Konzessio- 
nirang  der  Linie  an  die  Brohlthal-Eisenbahn- 
Gesellschaft  als  schmalspurige  Bahn  nach  dem 
Gesetze  vom  8.  November  1838  geführt  hat, 
wird  dargelegt  und  daran  der  Wunsch  ge- 
knüpft, dass  „etwas  mehr  Klarheit  über  die 
Anwendung  des  §  1  des  Kleinbahngesetzes 
geschaffen  werde*. 

[No.  14,  S.  186.] 

Zur  Auslegung  des  §  98  des  Unfallver- 
sicherungsgesetzes vom  6.  Juli  1884. 
Von  Rechtsanwalt  Hinze. 
Die  Ausführungen  Hilse's  in  No.  11  der- 
selben Zeitung  (vcrgl.  oben)  werden  bekämpft 
und  die  Ansicht  vertreten,  dass  es  zum  Rück- 
griff der  Berufsgenossenschaften  auf  den  Bahn- 
unternehmor  nicht  erst  einer  besonderen  Zes- 
sion des  Versicherten  bedürfe.  §  98,  Satz  2, 
besage,  dass  es  zwar  dem  Verletzten  freisteht, 
sich  mit  seinen  Entschädigungsansprüchen  an 
die  Berufsgenossenschaft  oder  den  Dritten 
oder  an  Beide  zugleich  zu  halten,  dass  er  sie 
aber,  wenn  und  insoweit  er  von  einem  der 
beiden  Schuldner  befriedigt  ist,  dem  andern 
gegenüber  verliert,  insbesondere  die  Forde-  1 
rung  an  die  Berufsgenossenschaft  nach  er- 
folgter Abfindung  oder  Feststellung  der  Ab- 
findung, endlich  dass  die  Berufsgenossenschaft 
an  seiner  Stelle  Gläubigerin  des  Dritten  wird. 
Unter  diesem  Dritten  ist  auch  der  Eisenbahn- 
unternehmer zu  verstehen.  Erwünscht  und 
erstrebenswerth  erscheine  es  daher  freilich, 
bei  einer  Revision  des  Unfallvcrsicherungs- 
gesetzes  diese  weitgehende  Haftpflicht  der 
Eisenbahnen  zu  beschränken. 


[No.  14,  S.  im.] 

Der  elektrische  Betrieb  der  Stettiner 
Strassenbahn. 
Vortrag  des  Ingenieurs  Mertschlng  in  der 
Polytechnischen  Gesellschaft  zu  Stettin  am 
20.  März  1896. 

[No.  15,  S.  203.] 

Elektrische  Strassenbahn  Gesundbrun- 
nen— Pankow. 
Ausführliche,  durch  mehrere  Abbildungen 
erläuterte  Darstellung  der  Bahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  603.) 

Die  SchmaUpurbahn.  1896. 

[1.  Jahrg.,  No.  21,  S.  383.] 
Selbstthätig  beladender  und  entladen- 
der Rollbock  zum  Transport  nor- 
malspuriger  Eisenbahnfahrzeuge 
aufSchmal  spur  gl  eisen  vonvander 
Zypen  &  Charlier  in  Cöln  -  Deutz. 
Mit  5  Abbildungen. 
Beschreibung  der  Drehschemelkonstruk- 
tion zum  selbsttätigen  Verladen  von  Voll- 
spurwagen.   Die  Achsen  der  zu  verladenden 
Wagen  stossen  beim  Vorschieben  durch  die 
Lokomotive  an  die  vor  die  Achsen  einge- 
steckten Mitnehmer  und  werden  durch  diese 
in  die  richtige  Stellung  auf  die  Rollböcke  ein- 
gestellt. Durch  Benutzung  ansteigender  Gleise 
für  die  Rollböcke  werden   die  Achsen  der 
Vollspurwagen  allmählich  abgehoben  und  voll- 
ständig  auf  die  Rollböcke  Ubergeladen.  Beim 
Entladen  findet  der  umgekehrte  Vorgang  statt. 
Ein  Paar  solcher  Rollböcke,  wovon  einer  mit 
Bremse  versehen  ist,  wiegt  2,47  t. 

[/.  Jahrg^  No.  24,  S.  377.] 
Die     schmalspurige     Kleinbahn,  ihr 
Wesen,  Bau  und  Betrieb.   Von  Karl 
Froitzheim,  Eisenbahndirektor  a.  D. 
Fortsetzung  der  Aufsatzreihe.  Erörterun- 
gen über  Wagenmaterial  und  Spurweiten. 

[2.  Jahrg.,  No.  1,  S.  2.) 
Die  elektrischen  Strassenbahnen  Ber- 
lins.  Linie  Gesundbrunnen— Pan- 
kow. 

Ausführliche  Mittheilungen  Uber  diese  von 
der  Firma  Siemens  &Halske  ausgeführte  Bahn. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  608.) 

[2.  Jahrg.,  No.  1,  S.  6.] 
Ammoniakmotoren    im  Strassenbahn- 
verkehr. 

Mittheilungen  Uber  Versuche  mit  derartigen 
Motoren  des  Marineingenieurs  Mac  Mahon  in 
New- York  und  Chicago.  Durch  Erhitzung  von 
Ammoniakhydrit  wird  Gas  mit  10,2  Atmosphären 
Druck  entwickelt.  Die  in  Zylinder  geleiteten 
Dämpfe  setzen  Kolben  und  durch  diese  die 
Maschine  in  Bewegung.  Der  Mac  Mabonsche 
Apparat  genügt  bei  Wagen  von  4,v  m  Länge 
für  40,  bei  Verwendung  von  Reroorqucurs  für 
80  km  Fahrt.  Die  Probefahrten  sollen  günstige 
Ergebnisse  erzielt  haben.  Die  Gesammtkosten 
stellen  sich  auf  18'  s  Pf  für  das  Kilometer. 
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Elektrotechnische  Zeitschrift.  1806. 

[17.  Jahrgang,  13.  Heft,  S.  IX.} 
Schutzvorrichtungen  gegen  den  Ueber- 
tritt  von  Starkstrom  in  die  Tele- 
phonleitungen.  Von  F.  Mertscb ing. 
Aus  Anlass  des  Brandes  im  Fernsprech- 
amte  in  Remscheid,  der  kürzlich  durch  Auf- 
fallen eines  gerissenen  Fernsprechdrahtes  auf 
die  Arbeitsleitung  der  elektrischen  Strassen- 
bahn  verursacht  wurde,  worden  die  üblichen 
Anordnungen  zum  Schutz  der  Ferusprcchlei- 
tungen  mitgetheilt  und  erörtert.  Wesentlich 
erscheint  es  hierbei,  dafür  zu  sorgen,  dass  der 
Starkstrom  bei  etwaiger  Berührung  mit  abge- 
rissenen Fernsprechdrähten  unschädlich  zur 
Erde  geleitet,  das  Fernsprechamt  aber  davor 
gesichert  wird.  Dies  geschieht  mit  Erfolg 
durch  eine  von  der  Allgemeinen  Elektrizitäts- 
gesellschaft angegebene  Konstruktion,  die  aus 
Anlass  eines  Vorfalles  am  31.  August  v.  J.  in 
Strassburg  entstanden  ist.  Jeder  Telephon- 
draht wird  an  der  Aufhängestelle  mit  einer 
Drahtöse  umgeben,  deren  Oeffnung  so  gross 
ist,  dass  auch  die  stärksten  Schwankungen 
durch  Wind  eine  Berührung  mit  der  Leitung 
nicht  herbeiführen  können.  Rcisst  der  Draht 
aber,  so  berührt  er  die  Oese  und  der  Strom 
geht  dann  durch  deren  gut  leitende  Verbin- 
dung unschädlich  zur  Erde  oder  zu  den 
Srhienen  der  Strassenbahn. 

Auf  diesem  Gedanken  beruhen  noch  andere 
ähnliche  Anordnungen,  die  beschrieben  wer- 
den, und  mit  denen  in  Nürnberg  im  Februar 
dieses  Jahres  ausgedehnte  Versuche  angestellt 
wurden.  Diese  haben  zu  einem  äusserst 
günstigen  ErgcbniBs  geführt. 

[17.  Jahrgang,  Ii.  Heft.  S.  206.) 
Die  Regulirung  elektrischer  Motor- 
wagen. Von  E.  G.  Fischinger. 
Ausführliche  Erörterungen  über  dieses 
Problem  und  über  die  von  der  Aktiengesell- 
schaft Elektrizitätswerke,  vormals  O.  L.  Kum- 
mer &  Co.,  eingeführte  Regulirungsweise  mit 
eingehender  Beschreibung  der  Sehaltnngs- 
anordnungen. 

Engineering.  1806. 

[Bd.  61,  No.  1571,  S.  205.) 
Narrow  Gange  Light  Railway;  Caen  to 
Divcs  and  Luc-sur-Mcr. 

Beschreibung  und  Abbildungen  einer  von 
der  Decanville-Gesellschaft  auf  Grund  der  ^ 
Konzession  von  1890  in  der  Norniandie  er- 
bauten, seit  1893  im  Betriebe  befindlichen 
Kleinbahn  von  o,a  in  Spurweite  von  Caen 
nach  Dives  und  Luc-sur-Mcr. 

Die  Bahn,  die  meist  vorhandene  Strassen 
benutzt,  hat.  an  Markttagen  und  im  Sommer 
starken  Personen  verkehr  nach  der  Seeküste.  ; 
Die  Bahn  ist  38,4  km  lang  und  hat  15  Statio-  j 
neu;  die  stärkste  Steigung  beträgt  1:33,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  19,*i  in. 

Die  Kosten  des  Baues  und  der  Ausrüstung 


haben  ohne  Grunderwerb  rund  1012000  M 
oder  26600  M  für  das  Kilometer  betragen. 
Der  Oberbau  besteht  aus  Schienen  von  14,76  kg 
Gewicht  für  das  Meter,  die  auf  Stahlquer- 
schwellen von  rund  11  kg  Gewicht  vernietet 
sind.  Auf  der  Innenseite  der  Schiene  sind 
zwei,  aussen  ein  Niet  angebracht.  Der  Ober- 
bau wiegt  im  ganzen  rund  44  kg  für  das 
Meter. 

Auch  über  die  nicht  ungünstigen  finan- 
ziellen Ergebnisse  der  Bahn  in  den  Jahren 
1898  bis  1896  wird  näheres  mitgetheilt. 

[No.  1574,  S.  287.] 

Light  Railways. 

Eingehende  Erörterungen  über  die  wich- 
tigsten Bestimmungen  der  englischen  Klein- 
bahnvorlage, insbesondere  über  die  finanzielle 
Beihilfe  des  Staates  zum  Bahnbau  und  die  Er- 
leichterung und  Vereinfachung  des  Verfahrens 
zur  Ertheilung  der  Genehmigung.  Trotz 
mancher  Bedenken  gegen  diese  Vorschriften 
und  die  sie  erläuternden  Ausführungen  des 
Handelsmusters  Ritchie  bei  der  ersten  Lesung 
des  Gesetzentwurfs  wird  derselbe  im  ganzen, 
insbesondere  im  Interesse  der  Landwirtschaft, 
begrüsst. 

Mittheilungen  de*  Vereins  für  die  Förderung  de* 
Lokal-  und  Strassenbahnwe*ens.  1806. 

[3.  Heft,  S.  160.] 
Kritische  Betrachtungen  und  Rath- 
schläge für  die  Bauanlage  undden 
Betrieb  von  Kleinbahnen  mit  der 
Spurweite  von  60  cm.  Vortrag  des 
Ingenieurs  E.  A.  Ziffer  im  Verein. 
Der  Vortragende  gicbt  zunächst  auf  Grund 
einer  Schrift  von  Heude  ausführliche  Mitthei- 
lungen über  die  mit  der  Spurweite  von  60  cm 
hergestellte  Vizinalbahn  von  Pithiviers  nach 
Toury  im  Departement  Loirct,  über  die  Ziffer 
schon  früher  eingehend  berichtet  hat.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  300.)  Die 
Anwendung  der  60  cm-Spur  hat  eich  vollkom- 
men bewährt.  Ein  gleich  günstiges  Urtheil 
fällt  Oberst  Taubert  nach  den  Erfahrungen, 
die  bei  den  Hebungen  und  Versuchen  der 
preussischen  Eisenbahnbrigade  im  Bau  und 
Betriebe  schmalspuriger  Bahnen  von  60  cm 
Spurweite  gemacht  sind,  über  deren  Leistungs- 
fähigkeit. Zwischen  den  Ansichten  von  Heudo 
und  Taubert  über  die  beste  Anlage  von  00  cm- 
Spurbahnen  bestehen  aber  nicht  unwesentliche 
Abweichungen,  die  der  Vortragende  einander 
gegenüberstellt  und  mit  eigenen  Erfahrungen 
vergleicht.  Sodann  bespricht  Ziffer  die  von 
Peters  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895, 
Heft  1—3,  über  die  mecklcnburg-pominerschen 
Schmalspurbahnen  niedergelegten  Mittheilun- 
gen und  die  in  einem  Vortrage  von  Froitzheim 
über  denselben  Gegenstand  ausgesprochenen 
Anschauungen  und  Vorschläge  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1895,  S.  601),  sowie  die 
sich  an  jenen  Vortrag  anschliessende  Erörte- 
rung im  Verein  für  Eisenbahnkunde  in  Berlin. 
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Auf  Grund  der  von  diesen  Fachmännern 
gemachten  Erfahrungen  halt  Ziffer  das  Vor- 
urtheil  gegen  die  60  cui-Spur  für  ungerecht- 
fertigt und  schlägt  vor,  auch  in  Oesterreich 
eine  Musterbahn  dieser  Spurweite  zu  schaffen, 
deren  Bau  und  Betrieb  die  Erfahrungen  über 
deren  Zweckmässigkeit  wiederum  vervoll- 
kommnen würde. 

[4.  Jahrgang,  3.  Heft,  S.  229.] 
Kongrcss    des    französischen  Vereins 
für  die  Fortschritte  der  Wissen- 
schaften in  Paris  vom  3.— 10.  August 
1895   in   Bordeaux.    Erörterung  der 
Frage  „Mechanische  Zugkraft  bei 
Personenwagen  und  Tramways". 
Als  Grundlage  der  Berathungeti  diente 
ein  von  Guibcrt,   Ingenieur  des  ponts  et 
chaussces,  erstatteter  Bericht.   An  der  Erörte- 
rung der  Frage  der  mechanischen  Zugkraft 
betbeiligten  sich   namentlich   Leon  Francq, 
Marchena  und  Mekarski.    Ferner  kam  noch 
der  Bericht  von  Denizet,  Ingenieur  des  ponts 
et  cbaussces,  iu  Marseille  über  die  Grenze 
der  Steigungen,  die  bei  städtischen  Ad- 
Läsionstrambahneo    anzuwenden  sind, 
zur  Verhandlung.   (Vcrgl.  oben.)  Die  Schluss- 
folgerung  des   Aufsatzes   ist  eine  Tabelle, 
welche  die  Gefälle  von  4  bis  13%,  die  Rei- 
bungskoeffizienten zwischen  0,u  und  0,<»,  die 
Geschwindigkeiten  von  6  bis  30  km  iu  der 
Stunde,  die  erforderliche  Zeit  für  das  Anhalten 
der  Wagen,  nachdem  die  Bremsen  angezogen 
sind,  und  endlich  den  während  dieses  Zeit- 
raums durchlaufenen  Weg  bezeichnet. 

Nor*k  Teknink  Tid*skrift.  1896. 

[14.  Jahrgang,  1.  Heft.} 

Om  anlaeg  og  drift  aftaugbaner.  Stipen- 
dieberetning  fra  ingenioer H.W.Wessel. 
Kristiania.  Mit  Zeichnungen. 
Der  Verfasser  hat,  um  sich  über  beste- 
hende Drahtseilluftbahnen  (Hängebahnen)  zu 
unterrichten  und  zwar  namentlich  über  solche, 
die  zur  Beförderung  von  Holzstllmmen 
dienen,  eine  Studienreise  durch  Deutschland 
und  die  Schweiz  gemacht  und  theilt  die  Er- 
gebnisse dieser  Reise  in  dem  vorliegenden 
Aufsatze  mit.  Der  letztere  enthält  eingehende 
Darstellung  der  Bauart  und  des  Betriebes 
verschiedener  derartiger  Bahnanlagen  (auf  der 
Marienhütte  bei  Siegen,  bei  Antonienhütte  in 
Oberschlcsicn  u.  a.  in.}. 

Oexterr.  Eisenb.-  Zeitung.  1H9H. 

[So.  ii  s.  m.\ 

Von  den  niederösterreiih  ischen  Lokal- 
bahnen. 

Mitlheilungen  über  die  vom  niederöster- 
reichischen Landtage  auf  den  vom  Eiseubahn- 
bauamt  vorgelegten  Bericht  (verg).  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  189(5,  S.  \'M)  gefassten  Be- 
schlüsse. Folgende  Lokalbahnen  wurden  be- 
willigt: 


Linie 

Anlage- 
kapital 
n 

Waidhofen  a.  Tbaya — Zlabings  .  . 
Gross-Siegharts— Göpfritz— Raabs  . 
Ober-Gräfendorf- Mank  

Neunkirchen -Willcndorf  .... 

1450000 
930 000 
680000 
320000 
560  000 

zusammen  85  km  Bahn  mit 

S93OO0O 

Aulagekapital.  Davon  zahlt  der  Staat  360000  fl., 
das  Land  26000  fl.  verlorenen  Zuschuss  ein  und 
übernimmt  für  zusammen  2764  000  fl.  Zinsen 
und  Tilgungsgewähr.  Ferner  wurden  über 
eine  Reihe  von  Projekten  Beschlüsse  gefasst 
und  für  deren  Vorarbeiten  erhebliche  Summen 
bewilligt. 

iNo.  15,  S.  U5.\ 
Neue  Lokalbahnen  in  Bayern. 

An  Mittheilungen  aus  dem  bayerischen 
Lokalbahngesetzentwurf  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1S96,  S.  130)  und  der  ihm  beige- 
gebenen  Denkschrift  werden  Erörterungen 
über  die  bayerische  Lokalbahnpolitik  ge- 
knüpft,  den  leitenden  Anschauungen  der 
bayerischen  Regierung  in  dieser  Frage  wird 
volle  Anerkennung  gezollt. 

The  Raihvay  Engineer.  1898. 

[Bd.  17,  So.  195,  S.  100.) 
The  Electric  Street  Railway  System  of 
Montreal. 
Mittheilungen  über  die  ausgedehnte  An- 
wendung des  elektrischen  Betriebes  mit  Ober- 
leitung bei  dem  Strassenbahnnetz  von  Mont- 
real, nach  einem  Vortrage  vor  dem  Londoner 
Iiigenicurverein  von  G.  C  Cuningham  am 
ltt.  März  d.  J. 

The  Raiin- ay  Seirs. 

[So.  im,  S.  428  u.  432,  So.  /<M>,  S.  (M).\ 
The    Light   Railways    Bill:  Proccdure 

and  other  matters. 
Das  durch  den  Ritchic'schen  Entwnrf  in 
Aussicht  genommene  Prüflings-  und  Genehmi- 
gungsverfahren vor  einer  dreigliedrigen  Kom- 
mission und  dem  Ilandelsamte  wird  besprochen 
und  im  wesentlichen  den  Vorschlägen  zuge- 
stimmt. Einige  weitere  Bestimmungen  des 
Entwurfs,  wie  die  über  die  Umwandlung  einer 
geplanten  Vollbahn  in  eine  Kleinbahn,  werden 
gelobt,  das  Fehlen  von  Bestimmungen  über 
die  Benutzung  der  Landstrassen  durch  die 
Kleinbahnen  getadelt  und  verschiedene  Ab- 
änderungsanträge  mitgethcilt,  die  in  der  Unter- 
hauskoinmission  zum  Regierungsentwurf  ein- 
gebracht wurden.  Diese  Abändcrnngsanträge 
sind  vielfach  rein  redaktioneller  Art,  zum 
Tlieil  betreffen  sie  aber  auch  wichtige  Be- 
stimmungen des  Entwurfs,  wie  z.B.  die  Frage 
nach  der  Höhe  der  Staatsunterstiitzung.  der 
Besoldung  der  Kleinbahnkommissare  und  vor 
allem  des  Schutzes  der  bestehenden  Eisen- 
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bahngesellschaften  gegen  den  Bau  von  Klein- 
bahnen, die  als  reine  Konkurrenzbahnen  unter 
den  Vollbahnen  ungünstigeren  Verhältnissen 
geplant  werden  sollten. 

i 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff'  | 
fahrt.  1896. 
[9  Jahrg.,  Heft  13,  14,  15,  S.  225,  252,  270.)  j 
Die  Leistungs-  und  Widerstandsfähig-  | 
keit  des  Schmalspuroberbaues.  Von  ! 
Bernardo  Puig  in  Barcellona,  mitgetheilt  j 
von  Regierungsrath  Wilh.  Ast,  Baudirek- 
tor der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdioands- 
Nordbahu. 

Angeregt  durch  die  Erörterungen  der 
Oberbaufrage  von  Ast  in  seinen  Berichten  an 
den  internationalen  Eisenbahn kongress  hat  der 
Verfasser  Stadien  über  den  Widerstand  von 
Schmalspurgleisen  angestellt,  wobei  er  zu  dem 
Ergcbniss  kommt,  dass  diese  im  allgemeinen 
wegen  der  geringen  Widerstandsfähigkeit  ihres 
Oberbaues  und  wegen  der  ungünstigeren  Vor- 
hältnisse ihrer  Fahrzeuge  wesentlich  schlechter 
daran  sind,  als  die  Vollspurbahnen,  so  dass 
grössere  Anforderungen  an  die  Fahrgeschwin- 
digkeit nicht  gestellt  werden  dürfen. 

Der  Verfasser  begiunt  mit  dem  Studium 
über  den  spezifischen  Widerstand  eines  Gleises 
im  allgemeinen  und  behandelt  dann  das  Schmal- 
spurgleis von  76  cm  Spurweite.  Durch  Ver- 
gleich der  erhaltenen  Ergebnisse  mit  den  für 
Vollspurgleise  giltigen  werden  die  Ursachen 
des  geringeren  Widerstandes  der  Schmalspur- 
gleise und  die  Mittel  klargestellt,  durch  die 
eine  wirksame  Verbesserung  dieser  Verhält- 
nisse erzielt  werden  kann.  Unter  Hinweis 
auf  die  Abhandlungen  von  Schwedler,  Hof- 
mann, Zimmermann  u.  a.  werden  die  Formeln  ' 
über  den  Zusammenhang  des  ßettungskogffl- 
zienten  mit  dem  Schienendruck,  der  Eindrück- 
barkeit  der  Schwelle  und  der  Steifheit  der 
Schiene  auf  die  besonderen  Verhältnisse  des 
SchmalspurgleiBes  und  seiner  Betriebsmittel 
angewendet  und,  soweit  erforderlich,  umge- 
wandelt. 

Beim  Vergleich  verschiedener  Vollspur- 
gleisc  mit  einem  Schinalspurglcis  von  75  cm 
Weite,  mit  einer  Schiene  von  16  kg  Gewicht 
und  1,3«  in  langen  Holzsehwellen,  10/15  cm 
stark,  im  Abstände  von  90  cm  (40  cm  am 
Stoss)  kommt  der  Verfasser  zu  dem  Ergebniss, 
dass  Schwelleneinsenkung  und  Bettungsdruck 
bei  beiden  Oberbauton  gleich  werden,  wenn 
der  grösste  Raddruck  bei  der  Schmalspur  nur 

1   des  Raddrucks  der  Vollspur  betrügt,  also 

851  kg  nicht  überschreitet. 

Ferner  würde  bei  gleichem  Raddruck  die 
Beanspruchung  des  Untergrundes  bei  der 
Schmalspur  19,umal  so  gross  ausfallen  wie 
bei  der  Vollspur. 

Hieraus  geht  hervor,  dass  trotz  der  ge- 
ringen Fahrgeschwindigkeit  das  Schinalspur- 


gleis  deu  auftretenden  Beanspruchungen  nicht 
gewachsen  ist,  was  auch  in  den  hoben  Unter- 
haltungskosten zum  Ausdruck  kommt. 

Der  Verfasser  führt  noch  weiter  aus,  wie 
das  Gleis  unter  Beibehaltung  der  üblichen 
Schmalspurlokomotivformen  widerstandsfähi- 
ger zu  machen  ist. 

Um  für  die  Schwclleneinsenkungen  und 
Bettungsdrücke  einen  nennenswerthen  Vor- 
theil zu  erzielen,  müsate  die  Schiene  unver- 
hältnissmässig  stark  bemessen  werden; 
ebensowenig  würde  dies  durch  Vergrösserung 
der  Schwellenhöhe  zu  erreichen  sein,  die  in- 
dess  die  Lebensdauer  der  Schwelle  mit  Rück- 
sicht auf  ihre  mechanische  Abnutzung  ver- 
längern würde. 

Mit  der  Verlängerung  der  Schwellen  kann 
man  nicht  zu  weit  gehen,  ohne  die  Kronen- 
breite des  Unterbaues  zu  sehr  zu  steigern 
und  dadurch  die  Oekonomie  des  ganzen  Wer- 
kes in  Frage  zu  stellen.  Durch  Verlänge- 
rung der  Schwellen  auf  l,so  m  wird  der  grösste 
Bettungsdruck  um  rund  16%  vermindert.  Da- 
gegen ist  die  Schwellenbreite  die  Abmes- 
sung, durch  deren  Vergrösserung  die  Bet- 
tungsdrücke wesentlich  zu  vermindern  sind, 
indem  diese  proportional  mit  zunehmender 
Schwellenbreite  abnehmen.  Durch  Anwendung 
einer  grossen  Schwellenbreite  wird  auch  die 
mechanische  Abnutzung  der  oberen  Schwellen- 
fläche in  erwünschter  Weise  ermässigt. 

Ferner  wird  nachgewiesen,  dass  die  Rück- 
sicht auf  Stabilität  des  Oberbaues  nach  Ein- 
führung von  Lokomotiven  mit  grösseren 
Radständen  verlangt;  beim  Entwerfen  der 
Betriebsmittel  für  Schmalspurbahnen  ist  daher 
diese  Forderung  möglichst  zu  berücksichtigen. 

Die  Ausführungen  und  Schlussfolgerungen 
des  Verfassers  verdienen  sorgfältige  Beach- 
tung bei  der  Wahl  der  Abmessungen  des 
Oberbaues  von  Schmalspurbahnen,  bei  seiner 
allgemeinen  Anordnung  und  bei  der  Entschei- 
dung über  die  zulässigen  Betriebsmittel,  be- 
sonders den  kleinsten  Radstand  und  grössten 
Raddruck  derselben. 

[Heft  16,  S.  295.] 
Die  Light  Railway  Bill.   Von  W.  M.  Ac- 
worth. 

Mittheilungen  über  den  Verlauf  der  2.  Le- 
sung der  Gesetzvorlage  im  Unterhause  und 
über  die  wichtigsten  der  zu  den  Vorschlägen 
der  Regierung  gestellten  Abflnderungsanträge . 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 

[No.  11,  S.  185.] 
Nouere  Strassen-,  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen in  Glasgow. 
Auszug  aus  einem  vom  Ingenieur  Gleim 
im  Hamburger  Architekten-  und  Ingenieur- 
verein über  die  Vorkehrsmittel  in  Glasgow 
gehaltenen  Vortrage  nach  dem  Hamburger 
Frcmdonblatt.  (Vergl.  auch  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1895,  S.  im,  503,  605,  583  ) 


Digitized  by  Go 


U,W»uBl*'J  Mittheilungen  d.  Vereins  DeutscherStrassenbahn- 11.  Kleinbahn- Verwaltungen.  293 


Mi tt heilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  Uterarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  dieite  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Nach  dem  soeben  von  der  gesehftftsführenden  Verwaltung  unseres  Vereins  an 
die  Vereinsverwaltungen  erlassenen  Rundschreiben  wird  die 

erste  diesjährige  Versammlung  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen 
am  Montag,  dem  18.  Mal  1806,  in  Berlin 

stattfinden.    Die  Berathungen  werden  im  Sitzungssaale  der  Grossen  Rerliner  Pferde- 
Eisenbahn-Gesellschaft,  Friedrichstras.se  No.  218,  pünktlich  um  10  Uhr  vormittags  be 
ginnen. 

Die  vorläufige  Tagesordnung  ist  folgende: 

1.  Bericht  über  die  bisherige  Vereins-  '  (Speiseleitungen)    beim  elektrischen 
thätigkeit.     Genehmigung   des  Ver-  Betriebe  mit  oberirdischer  Leitung, 
trage»   mit  den  Unfallversicherungs-        5.  Besprechung  über  die  der  geschäfts- 
gesellschaftcn  Zürich  und  Winterthur.  führenden   Verwaltung    seitens  der 

2.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Ja<|ues-Ham-  Vereinsmitglieder  zu  machenden  sta- 
burgüber:  Schadensersatz;  Vergleich  tistischen  Angaben  und  Bericht««.  Ar- 
zwischen  den  Grundsätzen  des  ge-  beitsplan  für  1896. 

meinen  Hechts  und  des  bürgerlichen  6.  Eventuelle  Wahl    einer  Kommission 

Gesetzbuchs.  zur    Prüfung    der    Frage,    ob  es 

3.  Vortrag  des  Herrn  Direktor  Dr.  Kol  1-  sich  empfiehlt,  ein  Normalprofil  für 
mann  -  Frankfurt  n.M.  über:  Das  Strassenbahn-(Iiillen-)Schienen  zu  ver- 
preussische  Kleinbahngesetz.  einbaren. 

4.  Vortrag  des  Herrn  Direktor  Köhl-  7.  Anträge  und  Anregungen  aus  der 
Hamburg      über:      Stromzuführung  Mitte  der  Versammlung. 

Das  endgiltigc  Programm  der  Vcrcinstagung  wird  Anfang  Mai  an  die  Vereins- 
verwaltungen versendet  werden.  Eine  sehr  zahlreiche  Theilnahme  der  Vertreter  der 
Vereins-Verwalrungen  ist  namentlich  auch  mit  Rücksicht  auf  die  inzwischen  eröffnete 
Berliner  GeWerbeausstellung  zu  erwarten. 


Haftpflicht  der 
der  das  Gleis 


für  Unfälle 
Pferde. 


Die  mehrfach  umstrittene  Frage  der 
Haftpflicht  der  Strassenbahnen  für  Unfälle 
der  die  Bahngleise  betretenden  Pferde  ist 
im  Sommer  1896  sowohl  von  dein  Land- 
gericht als  auch  dem  Oberlandesgericht  in 
Stuttgart  zu  gunsten  der  Strassen- 
bahnen entschieden  worden.  Es  handelte 
sich  um  die  Klage  der  Stuttgarter  Pferde- 
versicherungsgesellsehatTt  gegen  die  Stutt- 
garter Strassenbahn  wegen  Zahlung  einer 


Entschädigung  von  700  M.  Zur  Begründung 
der  Klage  wurde  folgendes  Vorgetragen: 

Am  10.  Januar  1895  sei  der  Knecht  des 
Kaufmanns  Friedrich  Ge.  in  St.,  Namens 
Adolf  Gz.,  mit  einem  dem  Ge.  gehörigen,  mit 
zwei  Pferden  bespannten  Lastfuhrwerk  durch 
die  Augustenstrasse  nach  der  Silberburg  ge- 
fahren. Als  er  in  die  Silberburgstrasse  ein- 
gebogen und  hierbei  über  das  Schienengleis 
der  Beklagten  gefahren  sei,  sei  das  eine  der 
beiden  Pferde  mit  dem  Stollen  des  Hufeisens 
am  linken  Vordcrfussc  in  den  Schienen  hängen 
geblieben.  Bei  dem  Versuch  des  Pferdes,  den 
Fuss  herauszubringen,  sei   das  Kisen  losge- 
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rissen,  und  das  Pferd  au  Fall  gekommen,  '  tiefe  Rille,  was  zur  Folge  habe,  dass  sich, 
dadurch  habe  es  sich  mit  dem  rechten  vielfach  die  Stollen  der  Hufeisen  von  Pferden 
Hinterfuss  am  linken  einen  Kronentritt  bei-  zwischen  den  Köpfen  der  Schienen  festklein- 
gebracht.  Für  diesen  Hergang  werde  sich  men,  und  dass  so  die  Pferde  verunglücken, 
auf  das  Zeugnis*  des  Gz.,  sowie  des  Johann  Diese  Gefahr  für  die  Pferde  sei  vorhanden, 
Georg  Gr.,  Fuhrmanns,  berufen.  Ferner  wer-  mögen  sie  die  Gleise  in  grader  oder  in  Schra- 
den F.  Ge.  und  Adolf  Gz.  als  Zeugen  dafür  ger  Richtung  überschreiten.  Beklagte  habe 
benannt,  dass  das  betreffende  Pferd  vorher  ebenso  wie  die  Stadtgemeinde  bei  Anlage  der 
vollständig  gesund  gewesen  sei,  insbesondere  Gleise  die  Möglichkeit  voraussehen  müssen, 
keine  Verletzung  am  Fusse  gehabt  habe.  In-  und  vorausgesehen,  dass  der  Schieneneinbau 
folge  des  Kronentritts  sei  eine  Gelenkentzün-  eine  derartige  Verunglückung  von  Pferden 
dung  entstanden,  und  vom  13.  Januar  1896  an  zur  Folge  haben  könne.  Wenn  sie  die  Gleise 
habe  sich  das  Pferd  zur  Heilung  in  der  Klinik  trotzdem  gelegt  habe,  so  genüge  dies  zur 
der  thierärztlichen  Hochschule  in  St.  befunden.  Feststellung  einer  Verschuldung  im  Sinne  des 
Eine  Besserung  sei  jedoch  nicht  eingetreten,  aquilischen  Gesetzes.  Derartige  Unfälle  bei 
vielmehr  habe  sich  eine  Heilung  als  völlig  Pferden  seien  auch  schon  ziemlich  häufig  vor- 
ausgeschlossen erwiesen,  weshalb  das  Pferd  gekommen,  was  eventuell  durch  eine  Aeusse- 
am  2a  Februar  1885  habe  getödtet  werden  rung  des  Stadtpolizeiatots  bewiesen  werden 
müssen.  könne  und  was  schon  dadurch  bescheinigt 

Zum  Beweis  für  diesen  Krankheitsverlauf  werde,  dass  mehrfach  solche  Fälle  zum  ge- 
werde sich  auf  das  sachverständige  Zeugniss  richtlichen  Austrag  gebracht  worden  seien, 
des  Assistenten  Sch.  au  der  thierärztlichen  insbesondere  die  bei  der  Zivilkammer  des 
Hochschule,  welcher  das  Pferd  behandelt  Landgerichts  St,  in  der  Berufungsinstanz  an- 
habe, berufen;  ebenso  dafür,  dass  die  von  der  hängig  gewesenen  Prozesssachen  Sch.  gegen 
Klägerin  behauptete  Entstehungsart  der  Ver-  Stuttgarter  Strassenbahnen  und  Sehn,  gegen 
letzung  und  der  Krankheit  des  Pferdes  mög-  Stuttgarter  Strassenbahnen,  wobei  die  Ver- 
lich und  wahrscheinlich  sei.  In  dieser  Rieh-  schuldnng  der  Beklagten  gleichfalls  bejaht 
tung  werde  sich  ausserdem  auf  ein  Gutachten  worden  sei.  Trotzdem  habe  Beklagte  die  An- 
der technischen  Hochschule  berufen.  läge  bestehen  lassen,  ohne  Abhilfe  zu  treffen. 

Der  Eigenthümer  des  Pferdes,  Ge.,  habe  Ueberdies  sei  das  von  der  Beklagten  ange- 
das  Pferd,  welches  einen  Werth  von  800  M  wandte  System  von  Schienen  (sog.  Haarmann'- 
gehabt  habe,  bei  Klägerin  für  700  M  versichert  sches  System)  keineswegs  das  beste,  d.  h.  das- 
pehabt und  von  der  Klägerin  demgeraass  die  jenige,  durch  welches  derartige  Unfälle  am 
statutenmässige  Entschädigung  ausbezahlt  er-  ehesten  vermieden  werden  können.  Vielmehr 
halten.  seien  —  wofür  sich  auf  Sachverständigengut- 

Am  22.  Februar  1895  habe  Ge.  die  ihm  achten  berufen  werde  —  neuerdings  bessere 

aus  dem  fraglichen  Unfall  gegen  die  Beklagte  Systeme  erfunden  worden,  d.  h.  solche,  durch 

erwachsenen  Entschädigungsansprüche  an  die  die  derartige  Unfälle  eher  vermieden  wer- 

Klägerin  abgetreten.  den.   Auch  darin,  dass  Beklagte  diese  nicht 

Die  Beklagte  sei  nach  den  Grundsätzen  eingeführt  habe,  liege  eine  Verschuldung, 
des  aquilischen  Gesetzes  verpflichtet,  für  den  Falls  etwa  durch  besonders  vorsichtiges  Fah- 
erwähnten  Unfall  aufzukommen  und  der  Klä-  ren  oder  durch  einen  besonders  konstruirten 
gerin  als  Zessionarin  des  Ge.  für  den  erlittenen  von  dem  in  Stuttgart  allgemein  üblichen  ab- 
Schaden vollen  Ersatz  zu  leisten.  weichenden  Hufbeschlag  die  Gefahr  für  die 

In  dieser  Beziehung  sei  folgendes  zu  be-  Pferde  ausgeschlossen  werden   könnte,  so 

merken:   Die  Stadtgemeinde  dürfe  die  dem  würde  die  Beklagte  dadurch  nicht  von  ihrer 

öffentlichen  Verkehr  dienenden  Strassen  der  Haftpflicht  befreit;  denn  der  Einzelne  habe 

Stadt  nur  in  einer  solchen  Weise  benutzen,  nicht  die  Pflicht,  eine  durch  die  Schuld  eines 

dass,  wer  sich  beim  Verkehr  auf  den  Strassen  Anderen  hervorgerufene  Gefahr   durch  ge- 

in  erlaubter  Weise  bewege,  dadurch  nicht  ge-  steigerte,  besondere  Aufmerksamkeit  scincr- 

schädigt  werde.   Der  Umstand,  dass  Beklagte  seits  zu  beseitigen;  nur  konkurrirende  Schuld 

die  Konzession  zur  Lcgung  der  Strasscnbahn-  des  Einzelnen  könnte  die  Beklagte  befreien; 

gleise  erlangt  habe,  rechtfertige  für  die  Be-  eine  solche  liege  aber  hier  überall  nicht  vor. 
klagte  keineswegs  die  Befugnis»,  die  zivil-  Der  Prozessbevollmächtigte  der  Beklagten 

rechtliche  Haftung  für  die  Folgen  ihrer  den  beantragte  die  kostenfällige  Abweisung  der 

Verkehr   gefährdenden   Anlage  abzulehnen;  Klage,     indem    er    nachstehendes  geltend 

denn  sie  könne  durch  die  Konzession  nicht  '  inachte:   Die  Stadtgemeinde  St   als  Eigen- 

mehr  Rechte  in  Beziehung  auf  die  Benutzung  thümerin  der  Strassen  habe  in  Erfüllung  ihrer 

der  Strassen  erlangt  haben,  als  die  Stadtgc-  öffentlich-rechtlichen  Pflicht,  für  die  Errichtung 

meiude  selbst  habe.  von  Verkehrsanstalten  besorgt  zu  sein,  dio 

In  der  Art  der  Anlage  der  beklagtischen  den  Bedürfnissen  einer  grossen  Stadt  und  der 
Sehienengleise  liege  nun  aber  zweifellos  eine  Neuzeit  entsprechen,  der  Beklagten  die  Ge- 
erhebliche Gefährdung  der  auf  den  Strassen  nehmigung  zur  Anlage  des  Strassenbahn- 
verkelirenden  Pferde.  Denn  die  Schienen  Reises  ertheilt.  Die  durch  den  gesteigerten 
bilden  eine  etwa  30  mm  breite  und  ziemlich  Verkehr  hervorgerufene  Anlage  von  Strassen- 
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bahnen  sei  eine  durch  die  veränderte  Lebens- 
weise bedingte  Nutzungsart  des  Strassenkör- 
pers  zum  Gemeinwohl,  und  es  wäre  gradezu 
eine  Vorkehrung  der  thatsächlichen  und  recht- 
lichen Verhältnisse,  wenn  man  in  der  Anlage 
von  Strassenbahnen  ohne  weiteres  ein  schuld- 
haftes Verhalten  erblicken  wollte.  Von  einer 
Ersatzverbindlichkeit  aus  dem  Bestände  der 
Gleisanlage  könne  erst  dann  die  Rede  sein, 
der  Gleisoigeuthünier  widerrechtlich 
i  Zustand  habe  eintreten  lassen,  als  dessen 
Wirkung  er  eine  Beschädigung  Dritter  mit 
grosser  Wahrscheinlichkeit  habe  vorhersehen 
müssen,  oder  wenn  er  eigennützigerweise 
unter  verschiedenen  AusfUhrungsarten  der 
schädlicheren  den  Vorzug  gebe.  Von  dem 
allem  liege  aber  hier  nichts  vor.  Das  soge- 
nannte Haarmannsche  System,  welches  Be- 
klagte theilweise  im  Jahre  1886,  im  Jahr  1889 
allgemein  eingeführt  habe,  sei  auch  jetzt  noch 


behauptete  Eutstehungsart  der  Verwundung 
des  Pferdes  sei  auch  an  sich  höchst  unwahr- 
scheinlich. Zum  Beweis  hierfür  werde  auf  die 
Aeusserungen  des  thierärztlichen  Borathers 
der  Beklagten,  Oekonomieraths  M.,  hingewie- 
sen und  werde  sich  auf  das  Gutachten  des  M. 
und  anderer  Sachverständiger  berufen.  Das 
Pferd  des  Ge.  sei,  wie  Beklagte  erfahren 
habe,  einige  Tage  vor  dem  10.  Januar  an  der 
Botnanger  Steuge  durchgegangen  und  habe 
sich  dabei  schwer  verletzt.  Beweis:  Zeugnis» 
des  Ge.,  des  Adolf  Gz.  und  des  Kutscherei- 
besitzers Kr.  in  St.  Es  werde  also  für  den 
Fall,  dass  der  Sturz  des  Pferdes  beim  Uebcr- 
schreiten  des  Strassenbahngleises  am  10.  Januar 
erwiesen  würde,  bestritten,  dass  diejenige  Ver- 
wundung des  Pferdes,  welche  zu  dessen  Tod 
geführt  habe,  von  diesem  Sturz  hergerührt 
habe. 

Die  Aktivlegitimation  der  Klägerin  als 
Zessionarin  des  Ge.  und  die  Höhe  der  Forde- 


das  beste;  wenn  auch  neuerdings  da  und  dort 
Verbesserungen  versucht  worden  seien,  so  rung  werde  eventuell  nicht  bestritten, 
haben  sie  sich  nicht  erprobt  Nicht  in  Abrede 
werde  gezogen,  das»  die  Beklagte  ebenso  wie 
die  Stadtgemeinde  bei  Herstellung  der  Gleis- 
anlage die  abstrakte  Möglichkeit  vorausgese- 
hen habe,  dass  unter  Umständen  der  Schienen- 
einbau eine  Gefahr  für  Pferde  bilden  könnte. 
Diese  Gefahr  sei  übrigens  eine  ganz  geringe, 
-wie  die  Seltenheit  der  vorkommenden  Fälle 
im  Verhältniss  zur  Grösse  des  Verkehrs  be- 
weise. Die  Gefahr  sei  nicht  grösser  als  die- 
jenige, welche  mit  der  Pflasterung  verbunden 
sei;  denn  auch  in  dem  Strassenpflaster  bleiben 
verhältnissmässig  häufigPferde  mit  den  Hufen 
hängen.  Jedenfalls  könne  der  im  Interesse 
der  Allgemeinheit  eingeführte  Bestand  der 
Strassenbahnanlage  nicht  durch  die  entfernte 
Möglichkeit  einer  Gefahr  für  den  Einzelnen 
zu  einem  widerrechtlichen  werden,  vielmehr 
könne  die  Allgemeinheit  verlangen,  dass  der 
Einzelne  sein  Verhalten  entsprechend  einrichte 


Die  Entscheidung  des  Landgerichts  Stutt- 
gart, welche  die  Klage  der  Pferdeversiche- 
rungsgesellschaft gegen  die  Stuttgarter 
Strassenbnhn  abwies,  wurde  durch  das  am 
22.  November  1896  verkündete  Erkenntnis» 
des  königlichen  Oberlandesgerichts  in  Stutt= 
gart  vollinhaltlich  bestätigt.  Aus  diesem 
letzteren  Erkenntniss  theilen  wir  die  folgen- 
den Entscheidungsgründe  mit: 

Die  Klägerin  hat  die  aquilischo  Klage  er- 
hoben; sie  stützt  dieselbe  darauf,  dass  durch 
das  schuldhafte  Verhatten  der  Beklagten, 
nämlich  das  Einlegen  der  Schienen  der 
Strassenbahn  in  die  öffentlichen  Strassen  der 
Stadt  Stuttgart,  das  Pferd  des  Kaufmanns 
Fr.  Ge.  am  10-  Januar  1895  in  diesen  mit  dem 
Hufe  hängen  geblieben  und  dadurch  verletzt 
worden  sei;  hierdurch  sei  diesem  ein  Ersatz- 


und  den  Grad  seiner  Aufmerksamkeit  steigere,     anspruch   in  Höhe   von   700  M  entstanden, 
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Die  Gefahr  für  Pferde  sei  nahezu  ausge- 
schlossen, wenn  die  Gleise  in  schräger  Rich- 
tung überschritten  werden. 

Was  den  Sachverhalt  des  vorliegenden 
Falles  betreffe,  so  werde  bestritten,  dass  ein 
Pferd  des  Ge.  beim  Ueberschreitcu  des 
Strassenbahngleises  an  der  Kreuzung  der 
Silberburg-  und  Augustenstrasse  im  Gleise 
hängen  gebieben,  zu  Fall  gekommen  sei  und 
sich  mit  dem  rechten  Hiuterfusse  am  linken 
einen  Kronentritt  beigebracht  habe. 

Richtig  sei,  dass  ein  Pferd  des  Ge.  am 
13-  Januar  1895  zur  Behandlung  in  der  künigl. 
thierärztlichen  Hochschule  eingestellt  worden 
sei.  Allein  die  Wunde,  welche  das  Thier  ge- 
habt habe,  sei  —  wie  aus  ihrem  Zustande  habe 
geschlossen  werden  können  —  mindestens 
sechs  Tage  alt  gewesen,  könne  also  nicht  vom 
10.  Januar  hergerührt  haben,  und  ausserdem 
sei  die  Wunde  schwor  vernachlässigt  gewesen. 
Beweis:  gutachtliche  Aeusserung  der  thier- 
ärztlichen Hochschule.    Die  von  der  Klägerin 


welchen  derselbe  an  die  Klägerin  abgetreten 
habe. 

Es  ist  richtig,  dass  es  zur  Begründung  des 
Anspruchs  aus  dem  Aquilischen  Gesetz  gehört, 
dass  eine  Beschädigung  objektiv  Folge  eines 
bestimmten  Thuns  einer  Pereon  ist,  und  diese 
Person  den,  wenn  auch  nur  möglichen,  Eintritt 
einer  Beschädigung  der  gedachten  Art  als 
Folge  jenes  Thuns  vorausgesehen  hat,  oder 
bei  Anwendung  gewöhnlicher  Sorgfalt  und 
Vorsicht  hätte  voraussehen  müssen. 

Allein  dies  genügt  nicht,  vielmehr  muss 
das  Thun  der  betreffenden  Person  ein  objektiv 
rechtswidriges,  der  Schaden  injuria  zugefügt 
sein,  L.  2,  L.  3,  L.  5,  §  1  L.  27,  §  17  L.  2H  pr. 
und  §  7  Dig  92. 

Die  objektive  Rechtswidrigkeit  des  Thuns 
der  Beklagten  soll  im  vorliegenden  Fall  in 
der  Errichtung  und  dein  Bestchenlasscn  der 
für  den  Pferdeverkehr  gefährlichen  Anlage, 
nämlich  dem  Einlegen  der  Schienen  in  den 
Strassenkörper,  liegen. 
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Allein  diese  Annahme  ist  unzutreffend; 
denn  die  Beklagte  hat  nicht  nur  von  der 
Stadtgomeinde  St.,  in  deren  Eigenthum  bezw. 
Verfügungsmacht,  wie  nicht  zu  bezweifeln  ist, 
die  Strassen  stehen,  als  Eigenthümerin  bezw. 
Verfügungsberechtigten  die  Erlaubniss  zum 
Einlegen  der  Schienen  in  den  Strassenkürper 
erhalten,  sondern  es  ist  auch  nicht  bestritten, 
dass  ihr  damit  zugleich  von  der  zuständigen 
Polizeibehörde  die  Konzession  dazu  crtheilt 
worden  ist.  Ebenso  ist  die  Anlage  seither  von 
den  höheren  Polizeibehörden  nicht  beanstandet 
worden. 

Die  Beklagte  hat  mit  Anlegung  der 
Strassenbahn  und  der  Einlegung  der  Schienen 
in  die  Strassen  in  keiner  Weise  in  die  Privat- 
rechtssphäire  eines  Anderen  eingegriffen;  sie 
hat  nichts  in  das  Eigenthum  Dritter  immittirt 
und  kein  Eigenthum  Anderer  beschädigt;  son- 
dern sie  ist  damit  völlig  in  den  Grenzen  des 
Areals  der  öffentlichen  Strassen  geblieben. 

Die  öffentlichen  Strassen  dienen  zum  Ge- 
meingebrauch Aller;  der  Gebrauch  des  Einen 
beschrankt  den  Gebrauch  des  Andern.  Diese 
Konkurrenz  Aller  in  Benutzung  der  Strassen 
sachgemäss  im  Interesse  des  Gemeinwohls  zu 
regeln,  ist  Sache  der  Strasseiipolizeibehürden. 

So  schreibt  auch  Artikel  12  der  württem- 
bergischen Bauordnung  vor,  die  Ortsstrassen 
seien  für  den  Verkehr  offen  zu  halten;  ob  und 
wie  dieselben  ohne  Schaden  für  den  Verkehr 
zu  Privatzwecken  benutzt  werden  dürfen,  . 
hänge  zunächst  von  dem  Ermessen  der  Orts- 
polizeibehörde ab,  welche  diesfalls  durch  allge-  j 
meine  Bestimmungen  oder  im  einzelnen  Fall 
Verfügung  zu  treffen  habe.  Mag  hierbei  auch 
nicht  an  die  Benutzung  öffentlicher  Strassen 
zu  Anlegung  von  Privatstrasseubahnen  ge- 
dacht worden  sein,  so  fallen  doch  auch  diese 
unter  den  Wortlaut  des  Artikels.  Es  ist  des- 
halb zunächst  Sache  der  Ortspolizeibehörde, 
im  weiteren  Sache  der  höheren  Instanzen,  dar- 
über zu  entscheiden,  ob  die  Benutzung  einer 
öffentlichen  Strasse  zur  Anlegung  einer 
Strassenbahn  gestattet  werden  soll.  Wird  die 
Erlaubniss  crthcilt,  so  ist  damit  ausgedrückt 
und  an  die  Andern,  welche  die  Strassen  eben- 
falls zu  benutzen  haben,  die  Anforderung  ge- 
stellt, dass  diese  das  konzessionirtc  Unter- 
nehmen als  gleichberechtigt  zu  betrachten 
haben,  dass  sie  ihrerseits  diese  Bciiut/.uugs- 
weiee  und  ihren  Betrieb  so  einzurichten  haben, 
dass  sie  mit  dem  Strassenbahmintcrnchinen 
nicht  kollidiren  und  weder  Schaden  anrichten, 
noch  solchen  erleiden,  und  dies  selbst  dann,  I 
wenn  dadurch  die  Interessen  der  andern  Be-  I 
theiligten  geschädigt  werden.  Bei  .jeder  Ein- 
führung eines  neuen  Verkehrsmittels  werden 
auch  neue  Gefahren  herbeigeführt.  So  wenig 
aber  der  Einzelne  die  Gefahren,  die  schon  mit 
dem  bisherigen  Fuhrwerksverkehr  verbunden 
waren,  ignoriren  durfte,  ebenso  wenig  darf 
«lies  einem  neuen  Verkehrsmittel  gegenüber, 
wenn  die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 
hierzu  gestattet  i>t,  geschehen.    Vielmehr  hat 


jahu-u.Kleiiibalm-VerwaltungWKln^igl^. 

der  Einzelne  auch  hier  die  erforderliche  Sorg- 
falt anzuwenden,  um  sich  vor  Schaden  zu  be- 
wahren. Sache  der  konzessionirenden  Behör- 
den aber  ist  es,  durch  geeignete  Vorschriften 
die  kollidireuden  Interessen  zu  vermitteln. 
Die  früheren  Betriebe  haben  kein  Vorrecht 
vor  den  später  aufgekommenen,  und  einer  er- 
laubten Benutzungsweise  gegenüber  kann 
nicht  davon  gesprochen  werden,  es  liege  eine 
durch  die  Schuld  der  Strassenbahn  herbei- 
geführte Gefahr  vor.  Ist  von  der  konzessio- 
nirenden Behörde  innerhalb  ihrer  Zuständig- 
keit die  Erlaubniss  zur  Errichtung  eines 
Werkes  auf  einem  öffentlichen  Platz  ertbeilt 
worden,  welches  die  Andern  zu  beschädigen 
geeignet  ist,  so  haben  diese  ihre  Massnahmen 
darnach  zu  treffen,  und  der  geänderten  Sach- 
lage gegenüber  selbst  dafür  zu  sorgen,  dass 
sie  nicht  beschädigt  werden,  oder  sie  haben 
sich  au  die  höhere  Verwaltungsbehörde  oder 
nach  Umständen  an  den  Vcrwaltungsrichter 
zu  wenden,  um  eine  Acndcrung  der  ihnen 
nachtheiligen  Verfügung  über  diu  Benutzungs- 
weise der  öffentlichen  Strasse  herbeizuführen. 
Der  Zivilrichter  dagegen  ist  nicht  in  der  Lage, 
einer  solchen  Entscheidung  als  einer  unge- 
rechtfertigten entgegenzutreten.  Selbst  wenn 
dadurch  die  Interessen  Einzelner  zum  Vortheil 
Anderer  in  erheblicher  Weise  beschädigt,  und 
erstere  in  der  Benutzung  der  öffentlichen 
Strassen  wesentlich  beschränkt  worden  sein 
sollten,  ist  er  dazu  nicht  berechtigt;  denn  der 
Einzelne  hat  kein  Privat  recht  auf  die  Be- 
nutzung einer  öffentlichen  Strasse  überhaupt 
und  ebensowenig  auf  die  Benutzung  in  einer 
bestimmten  und  insbesondere  in  der  bisherigen 
Weise.  Es  kann  darum  auch  nicht  auf  den 
verfassungsmässigen  Schutz  der  Privatrechte 
hingewiesen  werden,  und  es  ist  unzutreffend, 
zur  Grundlage  eines  privatrechtlicheu  Ent- 
schädigungsanspruchs den  Satz  zu  machen, 
als  habe  jeder  ein  Recht  auf  den  ordnungs- 
mäßigen Gebrauch  einer  öffentlichen  Strasse. 
Auch  steht  dem  Zivilrichter  nicht  zu,  indirekt 
die  Entscheidung  der  zuständigen  Polizeibe- 
hörde dadurch  wirkungslos  zu  machen,  dass 
er  dasjenige,  was  diese  innerhalb  ihrer  Zu- 
ständigkeit erlaubt  hat,  als  unerlaubt  und  eine 
Schadenersatzpflicht  begründend  behandelt. 

Dein  wird  entgegengehalten,  die  Stadtge- 
liieindo  Stuttgart  als  Eigeuthümerin  der 
Strassen  sei  so  wenig  wie  die  Ortspolizeibe- 
hörde befugt,  die  Beklagte  zu  Eingriffen  in 
die  Kechtssphäre  Anderer  zu  ermächtigen. 
Allein  dies  geschieht  auch  nicht  und  ist  nicht 
geschehen,  soweit  es  sich  um  die  Privat- 
rech ts  Sphäre  Anderer  handelt.  Die  Polizei- 
behörde hat  nur  in  die  beiderseitige  Be- 
nutzuugsweise  der  öffentlichen  Strassen  und 
das  Recht,  diese  zu  benutzen,  eingegriffen  und 
dieses  Recht  regulirt.  Richten  die  übrigen 
Fuhrwerksbesitzer  ihren  Betrieb  der  durch 
die  Konzessionirung  der  Strassenbahn  ge- 
schaffenen Luge  gemäss  ein,  so  entsteht  für 
sie  durch  das  Vorhandensein  der  Rillen  in  den 
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Schienen  kein  Schaden.  Werden  die  Pferde 
mit  Hufeisen  ohne  Stollen  beschlagen,  oder 
die  Stollen  entsprechend  geformt,  so  werden 
die  Pferde  in  den  Rillen  nicht  hangen  bleiben 
und  sich  nicht  auf  diese  Weise  verletzen. 
Was  bisher  hiusichtlich  de«  Hufbeschlags 
üblich  war,  ist  noch  nicht  entscheidend.  Es 
mag  dies  für  die  andern  Fuhrwerksbesitzer 
nachtheilig  und  belästigend  sein,  allein  es  ist 
dies  nicht  ein  Eingriff  in  die  Privatrechte 
Anderer,  sondern  es  ist  die  Folge  der  von 
der  zuständigen  Behörde  getroffenen  Ent- 
scheidung über  die  Konzession  uud  Anlage 
der  Strassenbahn.  Nur  wenn  ein  Fuhrwerks- 
besitzer, obwohl  er  die  Möglichkeit  einer  Ver- 
letzung seiner  Pferde  durch  das  Hängen- 
bleiben in  den  Schienen  kennt,  die  bisherige 
Betriebsweise  nicht  ändert,  kann  ein  Schaden 
für  die  Pferde  entstehen;  dann  aber  beruht 
die  Beschädigung  auf  seinem  eigenen  Han- 
deln, indem  er  vorgezogen  hat,  das  Risiko 
einer  Beschädigung  seiner  Pferde  auf  sich  zu 
nehmen,  statt  eine  Aenderung  in  seinem  Be- 
trieb zu  treffen,  wie  sie  die  durch  die  Einlegung 
der  Schienen  in  den  Strassenkürper  geänderte 
Sachlage  erforderte.  Hat  der  Beschädigte  in 
Kenntniss  der  Gefahr  sich  der  beschädigenden 
Handlung  ausgesetzt,  so  ist  er  nicht  befugt, 
Schadenersatz  zu  verlangen;  der  Kausalzu- 
sammenhang zwischen  der  beschädigenden 
Handlung  und  dem  Schaden  ist  dadurch  unter- 
brochen (s.  L.  88  §  1  L.  11  pr.  L.  3  Dig.  9,  2); 
dass  aber  die  Schienenanlagc  gewissen  Fähr- 
betrieben gefährlich  werden  könne,  zeigte 
schon  der  Augenschein,  insbesondere  konnte 
dies  einem  Sachverständigen,  der  mit  Fuhr- 
werken und  Pferden  umging,  nicht  entgehen. 
Es  kamen  auch  derartige  Unglücksfälle  vor, 
welche  öffentlich  bekannt  geworden  sind. 

Es  wird  nun  weiter  auf  Grund  von  L.  2 
§  10  und  16  Dig.  43.8  behauptet,  wenn  eine 
Anlage  auf  einem  öffentlichen  Platz  gestattet 
werde,  so  sei  stillschweigend  vorbehalten,  dass 
niemand  dadurch  ein  Schaden  zugefügt  wer- 
den dürfe.  Allein  diese  Annahme  kann  da 
nicht  Platz  greifen,  wo  durch  das  konzessio- 
nirte  Werk  und  die  Art,  wie  es  konzessionirt 
ist,  selbst  schon  die  Gefahr  der  Beschädigung 
Anderer  gegeben  ist,  und  wo  der  konzessio- 
nirenden  Behörde  die  Art  der  Ausführung  der 
Anlage  und  die  damit  verbundene  Gefahr 
nicht  verborgen  bleiben  konnte,  vielmehr  be- 
kannt war,  wo  also  die  Anlage  grade  in  der 
Weise  gestattet  wurde,  wie  sie  ausgeführt 
worden  ist.  Aus  diesen  Gründen  kann  es  sich 
auch  nicht  um  Anwendung  des  Interdikts,  ne 
quid  in  loco  publico  Hat.  handeln.  Hätte  der 
Stuttgarter  Strassenbahn  eine  Entschädigungs- 
ptiieht  der  durch  ihre  Anlage  Beschädigten 
aufgebürdet  werden  sollen,  so  wäre  dies  aus- 
drücklich in  die  Konzessionsbedingung  auf- 
genommen. Ein  Punkt  von  dieser  Tragweite, 
von  welchem  der  Bestand  des  Unternehmens 
abhängen  könnte,  konnte  nicht  mit  Still- 
schweigen tibergangen  werden. 


Dass  eine  solche  Bedingung  gestellt  wor- 
den sei,  wird  nicht  behauptet,  im  Gegenthcil 
geht  die  Klägerin  selbst  davon  aus,  dass  dies 
nicht  geschehen  ist;  denn  sie  sagt,  es  hätte 
die  billige  Rücksichtnahme  der  Stadtverwal- 
tung auf  ihre  Einwohner  und  speziell  auf  die 
pekuniär  grösstenteils  nicht  glänzend  situir- 
ten  Fuhrwerksbesitzer  erfordert,  zur  Voraus- 
setzung der  Konzessionsertheilung  Vertrags- 
mässig  die  Schadloshaltung  der  infolge  der 
Anlage  geschädigten  PferdeoigcuthUmer  durch 
die  Beklagte  zu  machen,  wie  dies  in  andern 
GrosBstädtcn,  z.  B.  in  Nürnberg,  der  Fall  ge- 
wesen sei. 

Dadurch,  dass  dies  nicht  geschehen  ist, 
dass  vielmehr  die  Konzession  ohne  eine  solche 
Bedingung  ertheilt  wurde,  ist  nicht  bloss  die 
Festsetzung  einer  die  Rechtsverfolgung  für 
die  Betroffenen   erleichternden  Bestimmung 
unterblieben,  wie  die  Klägerin  meint,  sondern 
;  es  ist  die  Sorge  für  die  Sicherheit  ihres 
!  Materials   auf  die  Fuhrwerksbesitzer  über- 
i  tragen  worden,  denen  es  überlassen  blieb, 
'  durch  Veränderung  ihres  Betriebs  solche  Mass- 
nahmen zu  treffen,  dass  sie  der  ihnen  be- 
kannten Gefahr  nicht  ausgesetzt  waren. 

Sollten  sie  dadurch  zu  sehr  benachteiligt 
sein,  so  hätte  dies  ein  Grund  sein  können,  die 
Konzession  nicht,  oder  nur  in  beschränkter 
Weise  zu  ert heilen;  eine  Schadenersatzpflicht 
kann  aber  daraus,  dass  die  Beklagte  die  ihr 
gestattete  Anlage  der  Konzession  gemäss  er- 
richtet hat,  nicht  abgeleitet  werden.  Anders 
würde  es  sich  verhalten,  wenn  die  Schienen- 
anlagc konzessionswidrig  vorgenommen  wor- 
den wäre,  wenn  sich  durch  mangelhafte  Unter- 
haltung ein  ordnungswidriger  Zustand  ge- 
bildet hätte,  oder  wenn  die  Gefahr  eine  nicht 
zu  erkennende  gewesen  wäre. 

Dass  einer  dieser  Fälle  vorgelegen  sei, 
dass  etwa  die  Beklagte  den  von  der  aufsichts- 
führenden Behörde  getroffenen  Anordnungen 
nicht  Folge  geleistet  hätte,  wird  nicht  be- 
hauptet, und  es  kann  doshalb  auch  in  der 
Beibehaltung  des  Hanrmann'schen  Systems 
keine  Schuld  der  Beklagten  gefunden  werden, 
da  nicht  geltend  gemacht  werden  kann,  es  sei 
der  Beklagten  die  Auflage  gemacht  worden, 
ein  anderes  System  einzuführen.  Ebensowenig 
ist  vorgetragen  worden,  dass  ein  durch  mangel- 
hafte Unterhaltung  herbeigeführter  ordnungs- 
widriger Zustand  an  der  Verletzung  Schuld 
gewesen  sei.  Deshalb  passt  auch  das  von  der 
Klägerin  angeführte  Beispiel,  dass  eine  zivil- 
rechtliche  Verantwortlichkeit  begründet  würde, 
wenn  das  aufgegrabene  Strassenpflaster  bei 
Nacht  unbeleuchtet  gelassen  würde,  und  da- 
durch ein  Unglücksfall  entstünde,  hierher 
nicht. 

Auf  das  Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871, 
unter  welches  im  übrigeu  auch  die  Pferde- 
bahnen fallen,  wird  der  Schadenersatzanspruch 
nicht  gestützt  uud  kann  nicht  gestützt  werden, 
da  dieses  Gesetz  nur  auf  die  Tödtung  oder 
Verletzung  von  Menschen  Anwendung  findet. 
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Auch  die  Reichsgewerbeordnung  §  26 
spricht  nur  von  solchen  benachteiligenden 
Einwirkungen,  welche  von  einem  Grundstück 
aus  auf  ein  benachbartes  Grundstück  geübt 
werden  können.  Ein  Hechtssatz  aber,  dass 
der  Eigenthümer  eines  gefahrlichen  Betriebs 
stets  und  ohne  Rücksicht  auf  Schuld  für 
jede  durch  den  Betrieb  veranlasste  Be- 
schädigung auch  dann  haften  tnüsste,  wenn 
die  gefährliche  Anlage  von  der  zuständigen 
Behörde  innerhalb  ihrer  Zuständigkeit  auf 
einem  öffentlichen  Platz,  über  dessen  Be- 
nutzung die  Behörde  zu  bestimmen  hat,  ge- 
nehmigt worden  ist,  besteht  nicht,  auch  ist 
ausdrücklich  nur  aus  dem  Aquilischeu  Gesetz 
geklagt 

Hiernach  ist  die  Berufung  gegen  das  erst- 
richterliche Urtheil  zurückzuweisen. 

Die  Kosten  II.  Iustanz  hat  die  Berufungs- 
klKgeriu  zu  trageu. 


und  der  Seitenlinie  uach  Marien thal,  von  dem 
die  Verwaltung  sich  eine  weitere  Entwicklung 
des  Unternehmens  und  Sicherung  des  Er- 
trages verspricht,  ist  geplant  und  in  die 
Wege  geleitet. 


Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Strassen- 
bahn- Aktiengesellschaft. 

Die  Gesellschaft,  die  die  vou  der  Firma 
Schuckert  gebaute  Straßenbahn-  und  Beleuch- 
tungsanlage betreibt,  hat  am  31.  Dezember  1895 
ihr  erstes  Betriebsjahr  vollendet.  Der  Gesammt- 
betriob  ging  wahrend  des  Berichtsjahres  trotz 
des  sehr  strongeu  Winters  ohne  jede  nennens- 
werthe  Störung  vor  sich.  Die  Bahn  beförderte 
bei  einer  Lange  von  4  km  mit  Ii  Motorwagen 
und  42&0O0  Nutzwagenkilonietern  1 27O0OO  Per- 
sonen. Ende  Dezember  waren  an  das  Kabel- 
netz rund  4000  Glühlampen  zu  je  16  Normal- 
kerzen angeschlossen. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Betrieb  betrugen 
18):»71,s9  M,  die  Betriebsausgaben  113835,6»  M, 
für  Bauzinsen  gelangten  20076,M  M  zur  Ver- 
rechnung. 

Der  Aufsichtsrath  schlagt  der  Generalver- 
sammlung vor,  den  zur  Verfügung  stehenden 
Reingewinn  von  64  863,5<;  M,  wie  folgt,  zu  ver- 
wenden: 

Rückstellung  für  Erneuerungen   30000,oo  M, 
i           „   Tilgung  des 
Aulagekapitals  ll2O0,oo  , , 

Gesetzlicher  Reservefonds  ...     1  183,au  ,  , 

Gewinnanteile  und  Gratifikatio- 
nen   520,äi 

Dividende  auf  1400000  M  Aktien- 
kapital 2°  ,,  pro  rata  temporis 

Vortrag  auf  neue  Rechnung  .  . 

Ueber  die  Entwicklung 
theilt  der  Geschäftsbericht 


r  1 
"  1 


19 -350,00 
2  71iy>» 

der  Unternehmung 
mit,  dass  die  Ein- 
nahmen in  der  abgelaufenen  Periode  des 
neuesten  Betriebsjahres  sich  gegen  das  Vor- 
jahr nicht  unerheblich  gebe>sert  haben,  wah- 
rend die  Ausgaben  einen  stündigeu  Rückgang 
zeigen.  Der  Wciterbau  der  bestehenden  Linie 
Bahnhof  Zwickau  -  Schedewitz  nach  Wilkau 


=  Nach  dem  Geschäftsberichte  der  Aache- 
ner Kleinbahngesellachaft   für  1886  betrug 
die  Gesammtlänge  der  von  der  Gesellschaft 
erbauten,  aber  teilweise  noch  nicht  abgerech- 
neten Gleise  am  Ende  des  Geschäftsjahres 
42  km.    Davon  befanden  sich  28  km  im  Be- 
triebe.  Die  einfache  Betriebslange  (Doppel- 
gleise abgerechnet)  belief  sich  auf  rund  26  km. 
Es  wurden  insgesammt  328  856.»*  M  Einnahmen 
gegen  316289,63  M  im  Vorjahre  erzielt,  die  ge- 
sammten  Ausgaben  einschl.  Anleihezinsen  be- 
trugen 208  853,17  M  gegen  218  269,04  M  im  Vor- 
jahre.    Im  ganzen  wurden  durchschnittlich 
123  Personen  beschäftigt.   Befördert  wurden 
im   Berichtsjahr    2  587  483   Personen,  wofür 
301 743,31  M  eingingen.  Die  Einnahme  aus  der 
Post-  und  Güterbeförderung  betrug  12231, is  M. 
Der  Pferdebestand  belief  sich  am  Ende  des 
Berichtsjahres  auf  nur  noch  26  Stück,  nach- 
dem im  Laufe  des  Jahres  das  Bahnnetz  bis 
auf  0^  km  in  elektrischen  Betrieb  genommen 
worden  war.    Aus  dem  Betriebsüberscbuas 
von  120002,i:  M   werden  28481,oo  M  zu  Ab- 
schreibungen verwendet,   die  Aktionäre  er- 
halten bei  einem  Aktienkapital  von  I  200000  M 
eine  Dividende  von  51/»0/'«  (>nj  Vorjahr  4'/«7o)» 
dem  Reservefonds  werden  4  826,oe  M,  dem  Er- 
neuerungsfonds  9000  M,   dem  Pensionsfonds 
3000  M  zugewiesen  und  14  112,47  M  auf  neue 
Rechnung  vorgetragen.     Der  Reservefonds 
belauft  sich  nach  diesen  Zuwendungen  auf 
30303,oo  M,  der  Erneuerun gsfonda  auf  36957,««  M. 
Ausser  dem  Aktienkapital  von  1200000  M  hat 
die  Gesellschaft  ein  Anleihekapitalkonto  von 
850000  M    und    ein   Hypothekenkonto  von 
121  767,6»  M.  Die  Gesellschaft  beabsichtigt,  das 
nunmehr  genehmigte  Projekt  eines  elektrisch 
betriebenen  Kleinbahnnetzes  von  50  km  Länge 
zur  Verbindung  des  Industriebezirks  bei  Esch- 
weiler und  Stolberg  und  dieser  Städte  selbst 
mit  den  bestehenden  Aachener  Kleinbahnen 
baldigst  zur  Ausführung  zu  bringen.  Das 
neue  Netz  soll   eine   bei  Eschweiler  zu  er- 
bauende Kraftstation    erhalten     Eine  dem- 
nächst einzuberufende  ausserordentliche  Ge- 
neralversammlung wird  über  die  Ausführung 
und  über  die  Beschaffung  der  Geldmittel  zu 
beschliessen  haben. 


—  Nach  «lein  Geschäftsbericht  der  Bremer 
Straßenbahn  für  das  Jahr  1895  belicfcn  sich 
die  Betriebseinnahmen  auf  283  579,»u  M 
(+  1'2  373,'i'O.  Der  Betricbsüborschuss  betragt 
44385.49  M.  wovon  uach  Ausstattung  des  Reserve- 
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fonda  5v/0  Dividende  auf  die  alten  und  2l/>% 
auf  die  jungen  Aktien  vertheilt  werden.  Das 
Aktienkapital,  das  im  vorigen  Jahre  um 
S0OO0O  M  erhöht  wurde,  beträgt  jetzt  900000  M, 
ferner  ist  eine  41  jprozentige  Anleihe  von 
€00000  M  begeben.  Es  wurden  im  Geschäfts- 
jahre 1886  befördert  1950199  Fahrgäste 
(1887241  Fahrgäste  im  Jahre  1894),  zurückge- 
legt wurden  781  661  Motorwagenkilometer  und 
122017  Beiwagenkilometer.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  28  Motorwagen,  10  Souitnerwagen 
und  15  geschlossenen  Wagen.  Die  gesammten 
Betriebskosten  stellten  sich  auf  204380,<u  M 
einschl.  86  618,47  M  Zinsen,  d.  h.  auf  durch- 
schnittlich 22,6  Pf  für  das  geleistete  Wagen- 
kilonieter. 


=  Die  Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  er- 
sielte  im  Geschäftsjahre  1896  eine  Einnahme 
von  306818,M  M  (-f  12  888,«  M)  und  einen  Be- 
triebsüberschuss  von  118  636,51  M  (+  16267,19  M). 
Dieses  gute  Ergebniss  wird  auf  den  Auf- 
schwung der  Geschäftsthatigkeit  in  der  Cre- 
felder  Industrie  wesentlich  zurückgeführt.  Am 
Pfingstmontag  wurde  bei  einer  Zahl  von 
nahezu  17  000  Fahrgästen  die  höchste  bisherige 
Tageseinnahme  von  8070  M  erzielt.  Die  Ge- 
sellschaft hat  im  Jahre  1896  die  sämmtlichen 
noch  in  Umlauf  befindlichen  5  prozentigen 
Obligationen  (871000  M)  in  4prozentige  Obli- 
gationen umgetauscht,  auch  soll  die  bereits 
beschlossene  Rückzahlung  der  Hypotheken- 
schuld  von  40282,»  M  zu  geeigneter  Zeit  statt- 


finden. Zu  Abschreibungen  werden  verwendet 
46  962.T&  M  (58  151,70  M  im  Jahre  1894),  dem  neu- 
gebildeten Reservefond»  werden  10000  M  zu- 
gewiesen. Der  Rohgewinn  beträgt  42916,»  M, 
wovon  auf  das  Aktienkapital  von  500000  M 
eine  Dividende  von  7%  gezahlt  wird.  Die 
Ausdehnung  des  Bahnnetzes  und  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebs  sind  in  Aus- 
sicht genomraeu.  Es  wurden  geleistet  im 
Dampfbetrieb  809  657  Zugkilometer,  im  Pferde- 
betrieb 163  871  Zugkilometer,  an  Wagenachs- 
kilometern im  Dampfbetrieb  1 919  676,  im  Pferde- 
betrieb 827  742-  Die  Betriebsausgaben  stellen 
sich  auf  188177,03  M,  was  einer  durchschnitt- 
lichen Ausgabe  von  89,7«  Pf  für  das  Zugkilo- 
meter und  von  8^7  Pf  für  das  Wagenachs- 
kilometer entspricht  Die  reinen  Zugkosten 
betrugen  im  Pferdebetrieb  l6v»<  Pf  für  das 
Wagenkilometer  und  im  Dampfbetrieb  20,m  Pf, 
durchschnittlich  im  Pferde-  und  Dampfbetrieb 
18^3  Pf. 


=  Die  Frankfurter  Lokalbahn  in  Frank- 
furt a.  M.  bat  soeben  an  Stelle  der  bisher  ver- 
wendeten Rillenschienen,  System  Phönix,  eine 
:  etwas  über  800  m  lange  Probestrecke  in 
Haarmannschem  Vorblatt schienenober- 
bau  (Schienenhöhe  155  mm,  Gewicht  des 
Gleises  etwa  110  kg  für  das  laufende  Meter) 
verlegt.  Die  Probestrecke  liegt  in  einem  Ge- 
fälle von  1  :  84.  Das  liefernde  Werk  hat  mehr- 
jährige Garantie  auch  gegen  die  durch  Mängel 
im  Oberbau  etwa  nothwendig  werdenden 
Strassenunterhaltungskosten  übernommen. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strassen  -  Eisenbahngesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahngesellsch.  in  Leipzig 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Magdeburger  Strassen-Eisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Frankfurter  Trambahnges.in 
Bockenheim-Frankfurt  a.M. 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  März 


1896 
M 


1895 
M 


mehr 
(weniger  -) 
M 


1  346  908,*)  1235551,77 

186359,76  161490,36 

52124K,so  473  141,so 

195790,75  177  231,86 

235  273,7s  203  779,75 


67  059,41 
30610,00 


60663,« 
17  695,oo 


179063,*    1 52  623,«o 


111  362,u 
24  869,40 
48 107,oo 
18  558,90 
31  494,03 
6  395,60 
12  915,oo 
26  440,4o 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  März 


1896 
M 


3  852654,M 
523  508,89 

1  678  211,7* 
565  640%«. 
665  736,05 


1895 
M 


tuetir 


-) 


I 


186  748,7; 
91  810,oo 
521  690,31 


3  462  030,38 
447  821,94 

1  452  664,44 
496384,44 
569  909,*) 
172  169,35 
55  985,oo 
453  259,« 


390024.M 
75  682,04 

226  547,ii 
60  266,04 
95825,54 
14  579,40 
35  855,oo 
68  430,»i 
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Name 

«ler  Bahtiunternehmuug 


1 

Essener  Strassenbahnen  .  . 
Wicsbaden-Biebrich(Dampf- 

bahn)  

Wiesbadener  Pferdebahn 
Nerobergbahn-Wiesbaden 
Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 
Elektr.  Strassenbahn  Barmon- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 
Münchener  Trambahn-A.-G. 

in  München  

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 
Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 
Cölnische  Strassen -Eisenb.- 

Gesellsch.  in  Cöln  a.  Rh.  . 
Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

A.-G.  Tramwaya  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  Eis.  .  . 
Frankfurt-OrTenbacherTram- 

bahngesellsch.  in  Oberrad 
Strassenbahnen  in  Düssel- 
dorf (W.  v.  Tippeiskirch). 
Coblenzer  Strassenbahngc- 

sellschaft  in  Coblenz    .  . 
Frankfurter  Waldb.  Frank- 
furt a.  M.  (Sachsenhausen) 
Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau 
Casseler  Strasscnbahngesell- 

schaft  in  Cassel  .... 
BremerStrassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart  

Stuttgarter  Filderbahnge- 

sellschaft  

Remscheider  Strassenbahn- 

gescllschaft  in  Remscheid 
Crefeld-Uerdingen  .... 

Feldabahn   

Ravensburg — Weingarten 
Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 
Oberdorf  b.  B.— Füssen    .  . 

Walhallabahn  

Murnau— Oarmisch  -Parten- 
kirchen   

Fürth      Zirndorf  —  Cadolz- 

burg  

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahn  .  . 
Hansdorf-Priebus  .... 
Meckenbeuren -Tettnang  . 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  März 


1896 

M 


1806 
M 


mehr 
(weniger  — ) 
M 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  März 


1896 
M 


1895 
M 


-> 


42«!» 

12768 
8651 
215 
18  393 

66578,*: 

225  601,» 

118069,00 

7  194,* 

142406.&» 

13  131,10 
24  83  3  (-"»o 

9288,1» 
66707,70 

7  656,1* 
17  411^7 
94  431*4 
12876.» 
22678,» 
61  356.» 
11  624,4» 

14  9'M.m 
24  98l*i 

11055 
3  674 
1862 

17  816 
2980 

14  «04 

9  805 
27125 
8  521 
6421 
3  374 


84  687 

10416 
8  581 
86 
12281 

88  935,7& 

175496.» 

96  036*» 


116064,93 
12012.» 
19  988,» 

8686,7» 
45472*4 

6947,30 
14  870,01 
87  594,6.4 
10081,9» 
18942,*) 
46618*4 

9738*» 

11342,10 
20795,»» 
10184 

3  567 

4  76« 
20  805 

1  676 


8192 

2852 
120 
180 

1  162 

27  652,»» 

50  105,91 

82023,1» 

768,»» 

26861*1 

1118,» 

4860,16 

601,40 

21  234,74 

708*i 

2541*« 

6836,» 

2796,04 

3  731,«o 

14  743,» 

1886,10 

3  594,» 
4136,» 
871 
107 
94 
-2489 
1  104 


11R79H 


94  451 


12  285     2  319 


8507 
16  H32 
8144 


798 
10  793 
377 


30286  28567 

9527  9  407 

215  35 

35131  84  607 

174  218,01  99762,44 
V  1.7  95-315 J4  v  L7.S4-31.3-S6. 

2184  871.»  1886764,a 

810420,40  266903,64 

18830*«  17  021,44 

393119,4»  320746,6s 

36574,00  84603,70 

76818*s  57  170,ö 

V.1.7.96-31JJ6.  va.7J4-aiJ.96. 

87  398*4  88  674*» 


24  847 
1 


120 
180 


74  450,46. 
297  616.8» 
54  516,74. 
1809*» 
72  372.» 
2070*0- 
19643*0- 
-1276**- 


42032*s       37113*1  4918,» 

271400.»  251  944,74  19  465.6» 
vJ.7.96— 31JJ6.  VJ.7J4-31JJ6. 

150 166.»      134  166,»  16000,74 


57  319*4 
177  262.91 

i 

_ 

41  267,» 
68221JI 
82178 
10719 
14  578 
52906 
7  450 

37  492 

28  008 
58968 
25234 
16  786 
10280 


50 191,»  7  128,» 
128985*»  48267,4» 


29  881,6» 
61 188,37 
"2t>  8b0 
10390 
12  680 
52  619 
6808 

83153 

18  707 
44  492 
23  380 


11 376,» 
7  082,» 
5  809 
329 
1593 


1647 


4ü9t> 
14  476 
18(4 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich .  I>r.  A.  v.  d.  Leven  in  Berlin. 
Verlag  von  Jullu«  Springer  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  S-  Hermann  in  Berlin. 
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Staatsbeihilten 

Dem  Kreise  Snntzig  ist  behufs  Km ■ 
lastung  in  seinen  Aufwendungen  für  die 
von  der  Aktiengesellschaft  Saafziger  Klein- 
bahnen zu  Stargard  i.  Pom.  zu  bewirkende 
betriebsfähige  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Fortsetzung  <l«-r  Kleinbahn  Stargard — 
Zamzou  bis  zur  Station  .Jnnikow  der  Eisen- 
bahn Kuhnow — Xeiistettiu  «Ii**  (iewährung 
eines  Darli'lms  aus  dem  Fünfmillionenfonds 
vi- ii  48000  M  zu  l'/j'Vo  Zinsen  und  ^jähr- 
licher Tilgung,  unter  Zuwachs  der  Zinsen 
von  den  getilgten  Darlehnshctriigeu.  in 
Aussieht  gestellt. 

Die  Kosten  der  Klejuhnhustivc  ke  Zam- 
zow — Jnnikow.  welche  bei  einer  planmässi- 
gen  Länge  derselben  von  8.9  km  auf 
390800  M  veranschlagt  sind,  sollen  wie  die- 
jenigen der  Hauptstrecke  durch  Ausgabe 
von  Aktien  aufgebracht  werden.  Mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  die  KIcinbahnstrecke  zum 
Theil  im  Kreise  Dramburg  liegt,  betlieiligt 
sieh  dieser  an  dein  Unternehmen  mit 
40000  M  Aktien,  die  Provinz  Pommern  be- 
tlieiligt sieh  mit  82  000  M  Aktien,  von  de- 
nen die  Hälfte  in  bevorzugten  Aktien  be- 
stehen soll,  die  Firma  Lenz  &  <o.  zu  Stettin 
mit  110CHO  M   bevorzugten  Aktien.  Den 


für  Kleinbahnen. 

liest  der  Aktien  von  etwa  60000  M  wird 
der  Kreis  Saatzig  als  der  an  dem  Zustande- 
kommen des  Unternehmens  am  ineisten 
Interessirte  übernehmen.   Die  Vorbelastung 

der  Zlllläehstbetheiligten    bestellt    theils  in 

unentgeltlicher  Hereitstellung  des  erforder- 
liehen Crund  und  Hodens,  theils  in  der 
Ueberuahine  der  Kosten  de*  (iruudcr- 
werbs.  Zur  Sicherung  der  fiskalischen 
Interessen  sind  für  die  (owährung  des 
Staatsdarlehns  besondere  Hedingungen  nicht 

gestellt. 

Die  Hahn  soll  mit  1  in  Spurweite  an- 
gelegt und  mit  Lokomotiven  für  Personcn- 
uud  (ülterverkehr  betrieben  werden. 

Dem  Kreise  Ostprignitz  ist  die  nach 
der  .Mittheilung  im  diesjährigen  Februar- 
hefte dieser  Zeitschrift.  S.  00.  zugesagte 
Staatsbeihilfe  zur  betriebsfähigen  Herstel- 
lung und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von 
lVitzwalk  nach  Putlitz  in  Form  bedingter 
Betheiligung  an  <lom Unternehmen  mit  einem 
fünftel  des  aufzuweiide]i<|en  Kapitals  —  ohne, 
die  Kosten  des  (Jrundcrwerbs  —  von  etwa 
084  000 

.       =136  800  M  nunmehr  endgiltig  be- 
willigt. 


lTeber  die  Ftfrderiiiifc  des  Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provinzinl- 

(Kominunal-)  Verbände. 


Die  Frage  der  Förderung  des  Haues 
von   Kleinbahnen   seitens  der  Provinzial 

(Kommunal-)    Verbände,    Welche    in  dieser 

Zeitschritt  zuletzt  im  .Jahrgänge  1895. 
S.  6*51  eingehende  Hehaudluug  gefunden 
hat.  ist  inzwischen  von  mehreren  Provinzial 
(Kommunal  )  Landtagen  zum  Gegenstande 
erneuter  Beschlussfassung  gemacht  wor- 
den, auch  hat  zu  derselben  der  Provinzial- 
landUig  der  Provinz  Westpreiissen,  welcher 
ebenso  wie  der  Koiutuunallamliag  der 
Hohenzollenischen  Lande  mit  seiner  Stel- 
lungiudune  zu  dieser  Frage  im  Rückstände 
geblieben  war.  jetzt  Stellung  genommen. 

Die  gefassten  Beschlüsse  werden,  so- 
weit sie  nicht  die  im  laufenden  .Jahrgänge 
dieser  Zeitschrift  S.  266  besonders  behan- 
delte Frage  der  Anstellung  von  Provinzial 


technikeru  zur  Förderung  des  Kleiuhahu- 
wesens  betreffen,  nachstehend  Veröffentlicht. 

I.  Prfftiiix  OMlprriiHMrn. 

Besoldung  des  Provinziallnndtagcs  vom 
23.  Januar  IM.%. 

1.  Dil-  in  dem  Beschlüsse  des  Provin- 
ziallaudtages  vom  10  März  1894.  betreffend 
die  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
in  der  Provinz  Ostpreiissen  i  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  .Jahrgang  1894.  S.  308i  bis 
zur  Höhe  von  jährlich  15  000  M  bis  auf 
weiteres  dem  Proviiizialaiissehiisse  zur  Ver- 
fügung gestellt.-  Suinnii-  wird  auf  30000  M 
erhöht. 

2.  Der  Pruvinzialausschuss  wird  Iiis  zum 
nächsten  Proviiizi.'dlaudtag  ermächtigt,  bei 
Bewilligung  der  zur  Disposition  gestellten 
Summe  von  30000  M   von  der  Einhaltung 
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der  durch  den  Besehluss  vom  10.  März  1894 
erlassenen    Bestimmungen    in  folgenden 
Punkten  abzusehen: 
h)  Die  jährlichen  Zinszuschüsse  können 

bis   zum   Höchstbetrage  von  ll/>°/o 

des  vollen  Bankapital*  ausschliesslich 

(»rund-    und  Nutzungsentsehädigung 

bewilligt  werden: 

b)  der  Provinzialverhnnd  kann  sich  an 
Kleinbahnunternehmungen  durch  Ge- 
währung von  Baukapital.  Uebernahme 
von  Aktien  u.  s.  \v.  —  jedoch  nur  bis 
zu  einem  dritte]  des  Baukapitals  und 
bis  zur  II  «die  von  666666  M  —  be- 
f  heiligen; 

c)  sowohl  bei  a  als  auch  bei  b  sind 
von  dem  Baukapital  etwaige  vom 
Staate  a  fonds  perdu  gewährte  Bei- 
hilfen in  Abzug  zu  bringen: 

d)  dagegen  sollen  Unternehmern  von 
Kleinbahnen,  welche  —  abgesehen 
von  der  Grund-  und  Xutzungscnt- 
sehädigung  —  nicht  mehr  als  die 
Provinz  leisten,  besondere  Vergünsti- 
gungen bei  YYrtheilung  des  Kein 
gewiuns  nicht  zugesichert  werden; 

<•  wird  die  Unterstützung  in  Kapital- 
zahlungen gewährt,  so  verringert  sich  ! 
die  Befugniss  des  Provinzialaus-  j 
sehusses.  Zinszuschüsse  zu  bewilligen, 
in  der  Weise,  dass  ein  Kapital  von 
1000  M  einem  Zinszuschuss  von  45  M 
entspricht.    Die  hierzu  erforderlichen 

Gelder  sollen  durch  eine  Anleihe  bei     tages  vom   15.  Februar  1896  ist 
der  Pi-i.vinzialhilt'skasse  beschafft  wei- 
den. 

II.  Provinz  Ur«lpreuMMrii. 

Be>chluss  des  Provinziallandtages  vom  6.  Mänt 

189«. 

I.  Der  Provinzialausscliuss  wird  er- 
mächtigt, Kleinbahnunternehmungen  durch 
Uebernahme  von  Zinsgarantieen  zu  unter- 
stützen. 


gungen,  sowie  der  ohne  Anspruch  auf 
Rückzahlung  hergegebenen  Beihilfen) 
einen  in  jedem  Falle  festzusetzenden 
Theilbetrag,  jedoch  höchstens  lV80/0; 

b)  die  Höhe  der  jährlichen  Leistungen 
der  Provinz  ist  abhängig  von  dem 
Reinerträge  der  Bahn. 

Falls  der  Reinertrag  der  Bahn  den 
Satz  von  4'/j%  des  Anlagekapitals 
(vergleiche  zu  a)  nicht  erreicht,  so 
übernimmt  die  Provinz  den  aus  der 
Höhe  der  Gcsammtgarantieen  sich  er- 
gebenden verhültnissmässigen  Antheil 
mit  der  Massgabe,  dass  ihre  Leistung 
den  Satz  der  übernommenen  Zins 
garautic  nicht  übersteigen  darf; 

c)  die  bewilligten  Beihilfen  werden  nicht 
über  43  Jahre  hinaus  gezahlt; 

d)  der  Provinzialausscliuss  hat  bei  seim-n 
Bewilligungen  derartige  Bedingungen 
zu  stellen,  dass  die  Wahrung  eines 
dem  öffentlichen  Interesse  entsprechen- 
den Einflusses  auf  den  Bau.  den  Be- 
trieh und  die  sonstigen,  die  Rentabili- 
tät des  Unternehmens  bedingenden 
Einrichtungen  sicher  gestellt  wird. 

II.  Die  Einstellung  von  20000  M  in  den 
Ilauptetat  für  1896/97  zur  Unterstützung  von 
Kleinbahnunternehmungen  wird  genehmigt. 


Voraussetzung;  t 


iir 


die  Unterstützung 


ist  die  Ausbauwürdigkeit  der  Linie  im 
öffentlichen  Verkehrsinteresse  und  die  Be- 
theiligung der  Kreisverbände  oder  dem 
Kreise  angehöriger.  öffentlicher  Korpo- 
rationen mit  Leistungen,  deren  Jahreswerth 
mindestens  der  von  dem  Provinzialverbande 
gewährten  Beihilfe  gleichkommt. 

Die  Uebernahme  der  Zinsgarantieen  ge- 
schieht in  folgender  Weise: 
a)  der  Provinzialverhand  übernimmt  von 
der  Verzinsung  des  wirklich  verwen- 
deten vollen  Anlagekapitals  (aus- 
schliesslich der  Kosten  für  den  Gründ- 
er« erb   und   für  Nntzuugsentschädi- 


III.  Pröttitz  Brnndriihurc* 

Durch    Beschluss   des  Provinzialland 

der  Be 

schluss  vom  6.  März  1893  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  Jahrgang  1894.  S.  314)  dahin 
ergänzt,  dass. 
a)  zu  1  in  betreff  der  Beihilfen  zu  Kb-iii- 
bahnuidernehmungen  kommunaler 
Verbände   für  die   Betheiligung  des 
Provinziniverbandes  am  Reingewinn 
die  Bestimmung  hinzutritt: 

falls  alier  dein  kommunalen  Ver- 
bände von  dem  Staate  —  oder 
einem  anderen  kommunalen  Ver 
bände  —  gleichfalls  eine  Beihilfe 
gewährt  wird,  so  ist  der  Reinge- 
winn nach  Vertheilung  von  S'/s'Vo 
auf  das  von  dem  koinmunalenUnfer 
nehnier  zur  Herstellung  und  Aus 
rüstung   der   Bahn  aufgewendete 
Kapital  der  Provinz  und  dem  Staate 
—  bezw.  dem  anderen  kommunalen 
Verbände  —  bis  zu  37aü/o  der  von 
ihnen  gewährten  Beihilfen  verhält- 
uissmässig  zu  überweisen,  und  der 
alsdann  noch  verbleibende  Ueber 
schuss  fällt  dem  kommunalen  Unter 
nehmer.  der  Provinz  und  dem  Staate 
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—  bezw.  dein  anderen  komniunnlen 
Verbände  —  nach  Verhältnis!*  ihrer 
Antheile  an  dem  Balmkapital  (zur 
Kapitalstilgung)  zu; 
bl  zur  Verstärkung  des  Eisenhrdmfonds 
(am  1.  April  1898:  1582  406.37  M)  eine 
höchstens  mit  31/,  °/o  zu  verzinsende 


und  mit  Vv°/o  unf*  den  zuwachsenden 
Zinsen  zu  tilgende  Anleihe  bis  zum 
Betrage  von  8  000  000  M  aufzunehmen 
und  die  Festsetzung  der  weiteren  Be- 
dingungen für  die  Anleihe  dem  l'ro- 
vinzialausschus»  zu  überlassen. 

[Schlugt  folgt.] 


Stempelp  Nichtige  Rechtsgeschäfte  in  Kleiiil>ahnaii#elegenheiten. 


Von 

Dr.  Karl  Htlse. 

Syndikus  and  Rechtulehrer  in  Berlin. 


Ein  Abgabengesetz  so  gründlich,  klar 
nnd  unzweideutig  zu  fassen,  dass  jeder  bei 
dem  guten  Willen  einerseits  zwar  das 
Schuldige  zu  geben,  andererseits  sich  in- 
dess  vor  Ucberleistungen  zu  bewahren,  im 
Einzelfalle  das  Richtige  stets  treffen  müsse, 
dass  man  nämlich  die  Abgabepflichtigkeit 
nach  Grund  und  Betrag  genau  zu  erkennen 
vermöge,  und  ein  Irrthum  geradezu  ausge- 
schlossen sei.  ist  bisher  weder  bei  uns, 
noch  im  Auslande  je  gelungen. 

Was  insbesondere  die  altere  preussische 
Stempelgesetzgebung  anlangt,  so  haben 
selbst  greise  Notare,  die  die  Anwendung 
der  Stempelgesetze  länger  als  ein  halbes 
Jahrhundert  geübt  hatten  und  nur  von  dem 
Bestreben  geleitet  wurden,  weder  zu  wenig, 
noch  zu  viel  Stempel  zu  verwenden,  bei 
Stempelrevisionen  erfahren  müssen,  dass 
auch  sie  bisweilen  das  Richtige  verfehlt 
haben.  Aussenstehende  pflegen  von  der- 
artigen Meinungsverschiedenheiten  nur 
etwas  zu  erfahren,  so  oft  es  zu  Nachfor- 
derungen kommt,  die  die  am  Geschäftsab- 
schlüsse Betheiligten  zu  befriedigen  haben, 
während  die  umgekehrten  Fälle  eben  ver- 
borgen bleiben,  weil  kein  Rückforderungs- 
recht zu  bestehen  pflegt,  weshalb  eine  Be- 
nachrichtigung nur  zu  nutzlosen  Erörte- 
rungen führen  würde.  Durch  diesen  Ge- 
brauch hat  jedoch  der  Irrthnm  allgemein 
Verbreitung  gefunden,  dass  Sachwidrig- 
keiten im  Stempelwesen  überhaupt  nur  in 
der  Form  eines  Minderverbrauchs  und 
damit  der  Hinterziehung  vorkommen,  der 
leider  vielfach  sogar  die  Spruehbchördcu 
beherrscht  und  bisweilen  recht  abfällige 
Ausführungen  in  Urtheilsgründcn  veranlasst. 
Wer  indrss  Öfter  die  Defektentabellen,  die 
bei  Stempelrevisionen  zu  Stande  gekommen 
sind,  und  die  Benrtheilung,  die  die  dort 
gezogenen  Anstände  schliesslich  an  höchster 


Steuerbehörde  liegt,  und  in  dem  Bestreben, 
den  Staat  vor  Ausfüllen  zu  schützen,  ver- 
sehentlich fehlgegriffen  wird.  Was  1  h  e  ring 
vom  Recht  im  allgemeinen  sagt,  trifft  im 
Gebiete  des  Abgabenwesens  gleichfalls  zu. 
dass  nämlich  derselbe  Fall  ein  wechselndes 
Bild  geben  kann,  je  nachdem  man  den 
vorgefallenen  Fehlgriff  dem  Einen  oder 
dem  Anderen  der  beiden  in  dem  zu  be- 
urthcilenden  Rechtsverhältnisse  betheiligten 
Personen  unterstellt. 

Dass  es  der  neuen  preussisehen  Ab- 
gabengesetzgebung nicht  gelungen  ist, 
Streitfälle  über  AbgabenpHichtigkeit  und 
Abgabenhöhe  vorweg  unmöglich  zu  machen, 
beweist,  soweit  das  Staatseinkommcn-,  das 
Gewerbe-  und  das  Gemeindeeinkommen- 
steuergesetz in  Frage  kommen,  die  Recht- 
sprechungdesköniglieheuOberverwaltungs- 
geriehta  in  Steuersachen. 

Um  im  Gebiete  des  Klcinbahnwcsens 
zu  bleiben,  sei  die  abweichende  Beurthei- 
lung  hervorgehoben,  die  die  Frage,  ob 
und  inwieweit  die  Rücklagen  für  die  Bahn- 
körpertilgung  und  die  Bahnkorper- 
erneuerung  steuerfrei  zu  lassen  sind,  ge- 
funden hat.  indem  das  Urtheil  des  VI.  Se- 
nats vom  31.  Januar  1895  O.  V.  G.  VI  (J.880 
den  Bahnkörpertilgungs<|uoten  Abzugsfrei- 
heit  für  die  Gewerbesteuer  versagt,  das 
des  V.  Senate  vom  5.  Juni  1895  O.  V.  G.  V 
A731  solche  für  die  Einkommensteuer  zu- 
gesteht, und  der  Versuch  des  letzteren  Se- 
nats im  Urtheil  vom  24.  Januar  1896  O.  V.  (J.  V 
A  2816  beide  Ansichten  für  mit  einander  ver- 
träglich zu  erklären,  schwerlich  als  gelungen 
gelten  kann.  Wenigstens  bieten  weder  die 
Motive,  noch  die  Verhandlungen  «'inen  aus- 
reichenden Anhaltspunkt  dafür,  diiss  der 
Gesetzgeber  eine  verschiedene  Behandlung 
der  nämlichen  Rücklage  vorzuschreiben 
oder  bei  Ermittelung  des  steuerpflichtigen 


Stelle  oder  bei  Gericht  gefunden  haben.  Einkommens  zuzulassen  beabsichtigt  habe, 
kennen  zu  lernen  Gelegenheit  hatte,  der  Noch  häutiger  und  in  grösserer  Viel- 
gewinnt das  umgekehrt«'  Bild,  dass  inimlieh  sejtigkeit  sind  Mcinungsverschicdcnln'iten 
nicht  selten  der  Irrthum  auf  Seiten  der  bei  Anwendung  des  St«'iiipe|steiiergesetzes 
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Zeltrcbhlt 


vom   31.  Juli  1895  zu  erwarten,  wofern 

nicht  im  Wege  einer  •sachgemässen  An-  wird  der  Unternehmer 
Weisung  an  die  betreffenden  Dienststellen 
vorweg  vorhandene  Unklarheiten  und 
Zweideutigkeiten  beseitigt  werden,  was  der 
bisher  vorliegenden  Bekanntmachung  vom 
13.  Februar  1896.  den  Dienstvorschriften 
vom  14.  Februar  1896  und  der  Verfügung 
vom  29.  Februar  1896  jedenfalls  noch  nicht 
gelungen  ist.  Von  den  verbliebenen  Zwei- 
feln seien  hinsichtlich  der  Rechtsgeschäfte, 
die  in  Kleinbahnangelegenheiten  vorkom- 
men, zunächst  folgende  hervorgehoben: 

1. 

Nach  Stempeltarif  Nu.  22  unter  m  sind 
Genehmigungen  zum  Betriebe  eines 
Kleinbahnunternehmens  oder  zur  Verände- 
rung in  dem  Betriebe  und  ferner  Bewilli- 
gungen von  Fristverlängerungen  und 
Fristungen  nach  6 Stufen  stempelpflichtig. 
deren  Betrag  sich  nach  dem  Umfang«-  des 
Gewerbebetriebes  richtet,  dem  die  Geneh- 
migung >>der  Bewilligung  zu  gute  kommt, 
ob  nämlich  Gewerbesteuerfreiheit  besteht, 
oder  der  Unternehmer  zu  einer  der  vier 
Gewerbesteuerklassen  gehurt.  Da  bei  so 
abgestuftem  Stempel  von  einem  "Werth e 
des  Gewerbebetriebes  nicht  wohl  die  Hede 
sein  kann,  indem  der  Betrag  der  Gewerbe- 
steuer sich  nach  anderen  Merkmalen  als 
dem  Wcrthe  des  Gewerbetriebes  richtet, 
nimmt  die  Abgabe  unter  No.  22  m  trotz 
ihrer  Abstufung  die  Eigenschaft  eines  Fix- 
Stempels  an.  weshalb  zunächst  schon  die 
»achliche  Zuständigkeit  streitig,  nämlich 
zweifelhaft  ist.  ob  bei  einem  Betrage  unter 
300  M  das  Landgericht  schon  zuständig. 


des  Bahnunternehmens  besorgt  wird,  so 

in  die  Gewerbe- 
steuerklasse untergebracht,  zu  der  er  nach 
seinem  Gcsammteinkommcn  aus  dem  Haupt- 
und  dem  Nebenbetriebe  gehört.  Selbst 
wenn  das  Bahnunternehmen  einer  Rechts- 
person (Aktiengesellschaft)  gehört,  wird 
diese  steuerpflichtig  nach  ihrem  Gesammt- 
einkommen  und  ohne  Abzug  der  aus 
Nebenbetrieben  (z.  B.  Leiehenbeförderung, 
Lohnfuhrwerk")  gewonnenen  Betrag«-.  Auf 
diese  Weise  kann  es  kommen,  «lass  eine 
Genehmigung  oder  Befristung  für  eine  Klein- 
bahn erfolgt,  die  nur  so  geringe  Erträge  ab- 
wirft oder  Kapital  verbraucht,  «lass  si«*  als 
selbstständiges  Gewerbe  steuerftvi  zu  bleiben 
hab«n  würde,  während  ihr  Unternehmer  aus 
seinem  Gesammtg«'werbebetriebc-  in  «-ine 
der  vier  Gewerbest«*ucrklasscn  gehört.  Soll 
nun  für  den  Stemp«*lbetrag  die  Stufe  mass- 
geb«-nd  sein,  in  die  der  Unterm-hiuer  ein- 
geordnet ist,  oder  die  gering«-!-«-,  zu  der 
das  KleinbahnunteriH-hmen  als  selbststän- 
diges Gewerbe  bei  ausschliesslichem  Be- 
triebe gehören  würde?  Der  Abstand  von 
8—100  M  ist  erheblich  genug,  um  im  Einzel- 
falle dem  Abgabepflichtigen  das  l«-tzter<;, 
dem  schätzenden  Steu«*rb«*ainten  das  erster«-, 
wünschenswert!!  erscheinen  zu  lassen  und 
damit  einen  Streitfall  zu  schaffen. 

Das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892.  §  32 
sieht  bereits  den  Fall  vor,  dass  der  nämliche 
Unternehmer  seinen  Betrieb  auf  einem 
Netze  führt,  das  aus  verschiedenen,  beson- 
ders genehmigten  Bahnen  besteht,  und  be- 
gründet die  Verpflichtung,  über  jede  Bahn 
Rechnung  zu  führen,  um  «lie  daraus  ge- 


oder  «las  Amtsgericht  anzurufen  ist.»)  Wäre     zogenen  Reinerträge  o«l«-r  gezahlten  Divi 


letzteres  der  Fall,  so  würde  Rechtseiuheit 
und  gleichmässige  Rechtsprechung  kaum 
zu  erwarten,  vielmehr  für  jeden  Laml- 
gi-riehtshezirk  eine  abweichend«*  Beurthei- 
lung  möglich  sein.  Schon  «lieser  wenig 
wüu-chenswerth«-  Kechtszustand  muss  den 
Versuch  begrün«t«-t  erscheinen  lassen,  recht- 
zeitig auf  den  zu  erwartenden  Missstand 
aufmerksam  zu  mac  hen.  «1er  einen  Verzug 
im  Anbahnen  einer  einheitlichen  Hand- 
habung seitens  der  Steuer  und  «ler 
B;dinaufsichtshehörd<*n  hiebt  herbeiführen 
könnte. 

Nicht  selten  st«-llt  der  Kleinbahnbetriel. 
nur  einen  Theil  d«*s  Gewerbes  dar.  ans 
«lein  die  Einnahmen  Iiiessen,  nach  ■  denen 
die  Einordnung  in  die  betreflentle  GVwerbe- 
s(«Mierklas«.e  erfolgt.    Wenn  z.  B.,  wie  in 


I'oseu.  die  Gülcrahfuhr 

■ )  Notlle  Kommentar  * 
Anmerkung  4  zu  I  2b  S  77 


als  Nebenbelriel) 
ui  Stciri[ielst«uer£esetz 


deiulen  mit  Sicherheit  nachweisen  zukönm-n. 
Entsprechend  soll  nach  dem  Gesetze  vom 
19.  August  1895  §  2  als  selbstständige  Bahn- 
einheit jedes  Bahnunternehmen  anges«-h«*n 
werden,  für  das  «-ine  besondere  Genehmi- 
gung ertlietlt  ist,  sotern  nicht  etwa  in 
letzterer  der  «•inln-itliehe  Betrieb  mit  einer 
anderen  bereits  bestehend«*!!  Bahn  (Stamm- 
balm) bestimmt  wurde.  Mithin  besteht  die 
gesetzliche  Möglichkeit,  «lass  ein  Bahn- 
gewerbebetrieb  v«-rschi«-dene  Bahnbetriebe 
uinfass!,  die  entweder  an  v«-i-schie«lenen 
Orten  od«*r  in  dem  nämlieh«n  statttind«n. 
Ersten  s  ist  z.  B.  bei  «ler  Allgemeim-n 
Lokal-  und  StTasscnbahii-Gi'sellschaft,  h*tz- 
ten-s  bei  fast  allen  Baiinge  werh«-bct  riehen 
in  «h'u  grösseren  Städten  «ler  Fall.  Die 
Gross«'  Berliner  l'fVrdeei-enbahn  -  AknVn 
gesellsehaft  betreibt  ihr  Gewerbe  tlu  ils  auf 
«•igeiiein,  theils  auf  fr«nnl«-in  Schienen- 
wege.    welch"   letzt«'!*«-!*  wie«ler   theils  der 
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Staatseisenhahnverwaltung.  tln-ils  anderen 
Strassenbahnuntemi'hinern  g«'hört.  Mithin 
würde  bei  Anlegung'  eines  Grundbuchs 
eine  Mehrzahl  Grundbuchblütter  einzu- 
richten si'in.  Winl  nun  eine  Genehmigung 
«•rtheilt,  die  vielleicht  für  «lie  Strecke  Tein- 
pelh«»f— Martendorf  Ketriebsvrriiiideruiigeii 
ausspricht,  ohne  dass  sie  für  den  Gesammt- 
hi-trieb  von  Einfluss  sind,  sollen  dann  50  M 
Stempel  erhüben  werden,  die  nach  der 
Anglhörigkeit  der  Unternehmerin  zur  ersten 
<  Jcwerbesteucrklasse  entfallen  würden,  oder 
nur  1.50  M,  die  dem  Werthe  entsprechen, 
nach  dem  der  Bahngewerbebetrieb  /.wischen 
Teinpelhof  und  Martendorf  bloss  zu  schlitzen 
si'in  würde?  Wird  für  eine  Strecke  im  un- 
bebauten Ortsthcile  Deutsch  -Wilmersdorf 
die  Ausführungsfrist  verlängert,  so  kann 
kaum  daran  gedacht  sein,  hierfür  25  M 
statt  1  M  erheben  zu  hissen.  Jedenfalls 
ist  die  Frage  erheblich  genug,  um  von  zu- 
ständiger Stelle  im  Wege  der  Anweisung 
geordnet  zu  werden,  bevor  sie  an  vielen 
Stellen  auf  einmal  angeregt,  verschieden 
beantwortet  oder  wohl  gerichtlich  rechts- 
kräftig abweichend  entschieden  sein  wird. 

Unter  Genehmigungen  ist  ganz  ge- 
wiss nicht  schon  jede  schriftliche  Aeusse- 
nnig  einer  zustündigen  Behörde,  dass  sie 
gegen  die  eine  oder  andere  Betriebshandlung 
nichts  einzuwenden  habe,  sondern  doch  wohl 
nur  eine  Gcnehmigungsschrift  im  Sinne  des 
(b-setzes  vom  28.  .Juli  1892  §  2  mit  Gesetz 
vom  19.  August  1895  Jj  2.  nämlich  eine 
solche  Erklärung  der  zuständigen  Bahn- 
aufsichtsbehörde zu  verstehen,  die  eine 
Bahneinheit  zu  begründen  vermag.  So 
werden  z.  B.  Aeusserungcii.  die  die  Fest- 
stellung der  Befördernngspreise  und  Fahr- 
pläne nach  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1892. 
S  14.  zum  Gegenstände  haben,  selbst  wenn 
der  jetzt  übliche  Sprachgebrauch  beibe- 
halten wird,  dass  der  vorgelegte  Fahrplan 
oder  die  Erhebung  der  vorgeschlagenen 
Preist-  genehmigt  werden,  als  stempel- 
pflichtige Genehmigungen  nicht  gelten  kön- 
nen. Soweit  ferner  nur  die  Genehmigung 
zum  Betriebe  oder  zu  Veränderungen  in 
dem  Betriebe  stempelpfliehtig  erklärt  ist. 
ist  für  bahnaufsiclitsbehürdliche  Aeusse- 
rungen, die  die  Herstellung  der  Bahn- 
anlage, deren  Erweiterung  oder  sonstige 
Umgestaltung  betreffen,  Stempelfreiheit  an 
zunehmen.  Mithin  wird  keineswegs  schon 
jede  Erklärung  auf  das  (iesuch,  Aende- 
nuigeii  am  Bahnkörper  vornehmen.  Schie- 
nen   auswechseln,  Weichen   legen.  Ilalte- 

tlfeln    Hinstellen    ZU    dürfen,    als  Stempel 

Pflichtige  Genehmigung  gelten. 


Unter  Genehmigungen  zu  Verän- 
derungen in  dem  Betriebe  kann  der  Ge- 
setzgeber füglich  nur  den  bahnaufsichts- 
behördlichen  Ausspruch  haben  verstehen 
wollen,  der  für  wesentliche  Erweiterungen 
oder  sonstige  wesentliche  Aenderungen 
des  Betriebes  im  Gesetz  vom  28.  Juli  1892, 
S2.  vorgesehen  ist.  so  dass  nicht  schon  jeder 
Bescheid  wegen  Verschiebung  des  Endes 
oder  Anfanges  einzelner  Betriebslinien 
als  stempelpKichtige  Veränderungsgeneh- 
migung wird  gelten  dürfen.  Wenigstens 
würde  es  zu  einer  ausserordentlichen  Be- 
lastung «ler  Kh'inbahnuuternehiner  führen, 
wenn  z.  B.  in  Berlin,  wo  Kanalisation*- 
arbi'iten.  Strassen  pHastcrungen,  Strassen - 
Sperrungen  bisweilen  auf  einig«  Tage  Ver- 
üud«'rung<m  in  Führung  der  Betriebslinien 
wünsdnuiswerth  machen,  für  jeden  Bin- 
scheid, «las*  solche  Abweichung  gestattet 
ist.  50  M  zu  erlegen  sein  würden.  Zwischen 
Gestatten  vorübergehender  Ab  weichung  und 
Genehmigung  zu  Verilnd«*rungen  ist  viel- 
mehr «lergi'stalt  zu  unterscheiden,  dass 
erster«'  stempelfrei  zu  bleiben  haben. 

Die  im  G.-sctz  vom  28.  Juli  1892.  §  19. 
vorgesehene  Erlaubniss  zur  Eröffnung  <!«•* 
Betriebes  wird  ebensowenig  als  Betriebs- 
genehmigung besonders  st«-mpelpflichtig 
sein,  wie  die  in  £  29  gedachte  Gestattung 
d«.'s  Anschlusses  der  Kleinbahnen  an  Eisen- 
bahnen. Die  erster«'  Erklärung  ist  eine 
noth wendige  Ergänzung  d«T  G»Miehmigung 
zum  Betriebe  und  «leren  unerlälssliche  Folg«', 
weshalb  sie  nur  als  deren  Bcstuiidthcil  zu 
behandeln  ist.  Di«- Anschlussgestattung  bc- 
trifft  nur  die  Gestaltung  der  Anlag«'  und 
inuss,  da  «Ii**  (b-nehmigung  der  Aidage 
nicht  für  steinpi-lpflichtig  erklärt  ist.  für 
sti-in)ielfrei  bi'fumh'U  werden. 

Fristverläng«'rungen  und  Fristun- 
gen können  nicht  bloss  durch  nachträg- 
lich«' Ausdehnung  «ler  ursprünglich  gemäss 
3  13  beschränkten  Zeit,  sondern  auch  ge- 
mäss ij  11  für  «Ii«-  Ausführung  «ler  Bahn, 
für  «Ii«'  Eröffnung  ihres  Bctrii-bes,  für  «Ii«- 
Sicherh«'itslx'stellung.  für  «Ii«-  Erlegung  von 
Geldstrafen  vorkonnn«'ii.  Schwerlich  winl 
indess  daran  ge«lacht  sein,  mehr  als  die 
llinausschiebung  «ks  Tages  <l«-r  F«>rtigstel 
hing  oder  lb-trichseröttnung  oder  der  spä- 
teren Wi«'«lereinste||ung  als  steuerpflichtige 
Rechtsgeschäft«'  bezeichnen  ZU  wollen,  so 
das*  «Ii«-  Fr istenveiiüngerungcn  zur  Erfül- 
lung sonstiger  Auflagen  stenipi-lpflichtig 
ni«'ht  sind.  Dies  gilt  scheinbar  auch  für 
etwaige  Gewährung  eiiuT  Xachfrisi  zur 
Beibringung  «ler  Angaben  un«l  Ui'kunden. 
«Ii.-  die  Bahnuufsichtsbehör«!«-    nach  «lein 
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Gesetz  vom  19.  August  1895,  §  10.  Abs.  2. 
für  Bahngruudbuchszwcckc  gefordert  hat. 
Du  in  dem  Satze,  der  die  Bewilligung  von 
Fristenverlängerung  um!  Fristungen  be- 
handelt, ein  Hinweis  auf  den  Betrieb  fehlt, 
würde  allerdings  die  Annahme  nicht  schon 
vorweg  von  «1er  Hand  zu  weisen  sein.  «lass 
die  Wortfassung  einer  ausdehnenden  Aus- 
legung nicht  entgegensteht. 

II. 

Die  Zustimmungserklärung  des 
Wegeunt«'rhaltungspflichtig«'nzurBenutzung 
de»  Bahnkörpers  zum  Glciscinhau,  deren 
Erfordernis*»  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  §  6 
aufstellt,  ist  im  Stempeltarif  nicht  besonders 
erwähnt,  was  indes«  keineswegs  dahin  aus- 
zulegen ist.  dass  sie  stcnipclfrei  sei.  Viel- 
mehr wird  deren  schriftliche  Ausfertigung 
eines  Stempels  bedürfen,  über  dessen 
Höhe  unter  den  Betheiligten  Meinungsver- 
schiedenheit sicher  zu  erwarten  ist. 

Das  Rechtsgeschäft,  durch  das  vor  Er- 
lass  des  Kle  inhahngesetzes  das  Einbau- 
recht  für  Strasseubahnen  erworben  worden 
ist,  hat  wechselnde  Beurtheilung  gefunden. 
Sehondainals  hielt  derVerwaltungsgehrauch 
eine  Zustimmung  des  Unterhaltungspflich- 
tigen  zum  Glciscinhau  für  nothwendig.  Sie 
wurde  bald  entgeltlich,  bald  ohne  Entgelt 
ertheilt  und  zwar  überwiegend  in  der  Ver- 
tragsfonn,  so  dass  einseitige  Willenserklä- 
rungen die  Ausnahme  gebildet  haben.1) 
Nachdem  die  Steuerbehörden  ursprünglich 
gemiiss  Ministerialverfügung  vom  19.  No- 
vember 1883  III  147G1  —  dem  Entgelt  die 
Eigenschaft  einer  öffentlichen  Abgabe  bei- 
gelegt hatten,  die  für  die  Duldung'  des 
Gleiseinbaues  im  öffentlichen  Strassen- 
körper  zu  gewähren  war.  und  folgeweis«' 
1.60  M  Stempel  für  ausreichend  galt,  änderte 
sieh  dies««  Auffassung  auf  Grund  der  Recht- 
sprechung «les  Reichsgerichts,  «las  die  Ver- 
sjempelung  der  zwischen  einer  Stadtge- 
ineindi'  und  einem  Strassenhahntinterimh- 
iner  geschlosseneu  Verträge  über  eine 
Bahnanlage  im  städtischen  Strasscnkörper 
als  Miethverlr/ige  mir  V,0U/0  des  Entgeltes 
auf  die  ganze  Gemlnnigungsfrist  für  erfor 
derlich  erklärt  hat.  (Unheile  vom  7.  Juli  1884. 
29.  Juni  1889  und  27.  März  1893.  «leren  letzt,  s 
im  Justiz-Miuisteriall.lalt  18«)3.  S.  296  ff; 
Man  ging  hierbei  von  der  Ansicht  aus.  dass 
durch  den  Gleiseinbuu  die  Strasse  zu  einem 
Zweck  dienstbar  gemacht  wird,  der  ausser- 
halb des  gemeinen  Gebrauchs  der  Strasse 
liegt,  weshalb  diese  Diciislharmachuug  ein 
eingeschränktes  Gebrauchsrecht  gewähre. 

')  VcrgL  K.  II  Ilse,  llamlbucU  der 
4»  90-«  (Bd.  I.  S.  161  ff.) 


das,  da  es  auf  Vertrag  beruht  un«l  gegen 
Entrichtung  eines  gewissen  G«'ldbetrag«-s 
für  einen  festbegrenzten  Zeitraum  einge- 
räumt ist.  sich  als  Miethe  darstellt. 

Das  Rechtsverhältnis*  wurde  mithin 
für  ein  rein  privates  nach  den  Grundsfltzeii 
«les  A.  L.-R.  I.  21  §§  258,  259  behandelt. 

Diese  für  di«'  Vennehrung  d«'r  Staats- 
gctallc  günstig«'  Auffassung  ist  nach  «lein 
1.  Oktober  1892  von  der  Stempelverwnl- 
tung  beibehalten  worden,  ohschon  ver- 
einzelt untere  Stenipelbchördcn  (/••  B. 
Stempelflskalat  Berlin  1  unter  dem  13.  Ja- 
nuar 1894  F.  3410)  der  Zustimmungserklä- 
rung nach  d.-iu  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  4j  6. 
wegen  denm  überwiegend  öffentlich  recht- 
licher Natur  «Ii«'  Eigenschaft  eines  Mieth- 
Vertrages  abgesprochen  und  deshalb  1.50  M 
Stempel  unbekümmert  um  di«'  Gesamint- 
höhe  des  in  der  bewilligten  Einbaufrist 
zahlbaren  Entg«-lt.s  für  ausreichend  be- 
funden hab«-n.  Jedenfalls  steht  <l«>r  Finanz- 
minister  nach  einem  Besehw  erdebeschehl 
vom  9.  Februar  1896  —  III  2155  —  auf  «b  in 
Standpunkte,  dass  die  Zustimmungserklä- 
rung s«  lbst  dann,  wenn  sie  nicht  in  Ver 
tragsfonn.  sondern  bloss  einseitig  erfolgt 
ist.  des  Mietlistempels  bedürfe,  sofern  in 
ihr  zur  Bi'stimmuug  «b's  Entgelts  auf 
Satzungen  Bezug  genommen  wird.  «Ii«'  in 
«  inem  alteren  Vertrage  uie<lcrgelegi  sind. 

Nach  dem  lmutigen  Stcmpclgcs«'lzc  ist 
die  erwähnte  Auffassung  indess  kaum  noch 
haltbar.'')  lsl  die  Zustimmung  durch  ein- 
seitige Erklärung  «les  Wegeunterhaltungs- 
pHichtigeu  erhdgl.  so  hat  man  «'s  in  ihr 
le«liglich  mit  der  Beurkundung  einer  Th.it- 
sache  zu  thun,  «lass  nämlich  der  Wi'gebe- 
uutzuug  zum  Gleiseinbau  nicht  wider- 
sprochen wird.  Hieran  ändert  auch  d«r 
Umstand  nichts,  dass  der  Wcgeuntcrhul- 
tuugsptiiehtigc  vielleicht  von  dem  gesetz- 
licheii  Recht«-  Gebrauch  geiuucht  und  für 
«las  eingeräumte  Benutzungsrecht  «-in  Eut- 
g«-ll  verlangt  hat.  w  obei  es  noch  dazu  gleich 
ist.  ob  dies  in  dein  nämlichen  Schriftstücke 
genau  beziffert.  od«*r  ob  zur  Ermittlung 
der  Ziffer  die  sinngemässe  Anwendung 
älter«1!-  Satzungen  für  ähnlich«'  Verhältnisse 
verlaugt  worden  ist.  Von  «b-r  Begründung 
eines  Mietliverhältiiisses  kann  k«'in«'  R«*«le 
sein;  noch  wi'iiiger  von  einem  Mieth  ver- 
trage,  sobahl  nur  «Ii«'  Folgerung  «-inseitig 
verlautbart  ist  und  es  au  «hier  Verlaut 
barung  <l«s  Aiinahniewilh'ns  fehlt.  Denn 
mag  zwar  in  «b  in  Obrauche  der  Zustim- 
mungserklärung bei  «ler  Bahnaufsiehfsbe- 

M  Vergl   dai:«*«?«  Noplle  a.  a  o    Anmerkm«»  16  zu 
Tarif  No.  48.  S  192 
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hont«'  zum  Ausweise,  dass  <l«'in  Erforder- 
nis* <ler  Znstimmungsheschaft'ung  genügt 
ist,  und  «-rst  recht  in  der  spateren  Benutzung 
des  Strass.mkörpers  zum  Gleiscinban  eine 
Handlung  zu  erkennen  sein,  «Ii«-,  den  An- 
nahinewillen  ausser  jedem  Zweifel  stellt,  so 
fehlt  es  doch  immer  norli  an  seiner  Ver- 
lautbarung. Die  Miethsteuer  des  Tarifs  ist 
aber  nur  fällig,  wenn  d«>r  beiderseitige  "Wille 
schriftlich  niedergelegt,  also  die  Annahme 
der  Forderungen  in  der  Zustimmnngsschrift 
auch  wieder  schriftlich  erklärt  wurde. 

Zweifelhaft  können  höchstens  die  Fülle 
bleiben,  in  denen  die  Gegenleistungen  fiir 
Einräumung  des  Strassenbenntzungsreehts 
beiderseits  vereinbart  und  schriftlich  voll- 
zogen sind.  Hier  ist  indes*  zunächst  wie- 
der zu  unterscheiden,  was  als  Gegenstand 
iles  verlautbarten  Kechtsgesclntfts  bezeich- 
net ist.  ob  nämlich  ..die  Gewährung  der  Zu- 
stimnmng  gemilss  Gesetz  vom  28.  .Juli  1892. 
§  6  '.  oder  vielleicht  die  „Gestattung  der  An- 
lage und  des  Betriebes  einer  Hahn  im 
Strassenkörper".  Ersterenfalls  ist  (regen- 
stand des  Rechtsgeschäfts  unverkennbar 
die  Begründung  eines  oftentlieh  rechtlichen 
Verhältnisses  und  das  Verschaffen  der 
Möglichkeit,  einem  Erfordernis*  zum  Er- 
langen der  Bahn-  und  Betriebsgenehmigung 
zu  entsprechen.  Wenn  zwar  im  weiteren 
Verfolge  dadurch  die  Strasse  dem  Bahn- 
unternehmer dienstbar  wird,  so  kann  den- 
noch von  einer  Gebrauehseinräumung  in 
Form  des  Miethgeschäfts  keine  Rede  mehr 
sein.  Wird  indess  die  andere  Fassung  ge- 
wählt, dass  nämlich  die  Anlage  und  der 
Betrieb  einer  Strassenbahn  gestattet  werde, 
so  ist  dieser  Gegenstand  kein  solcher,  über 
den  zwischen  dem  Unterhaltungspflichtigen 
und  Bahnunternehmer  verhandelt  werden 
durfte.  Die  Herstellung  und  den  Betrieb 
einer  Strassenbahn  zu  genehmigen,  ist  aus- 
schliessliches Recht  der  Staatsgewalt  und 
Ansfluss  des  Staatshoheitsrechts.  Es  wohnt 
dem  Strassenunterhaltungspflichtigen  selbst 
dann  nicht  bei,  wenn  er  eine  Stadt-  oder 
Landgemeinde  ist.  Das  einzige  Recht  des 
rnterhaltungspflichtigeu  besteht  in  der  Be- 
fugniss,  durch  Versagung  seiner  Zustim- 
mung Anlage  und  Betrieb  zu  vereiteln,  so 
lange  dies  mit  dem  Gemeinwohl  noch  ver- 
träglich ist,  weil  andernfalls  die  Staatsge- 
walt nach  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1892.  S  7. 
die  ausgebliebene  Zustimmung  ergänzen 
und  über  den  Kopf  des  eigensinnigen 
Unterhaltnngsptlichtigen  hinweg  diesem 
ein»«  GleisduldungspHieht  auferlegen  darf. 
Ist  jedoch  der  Gegenstand,  den  <l«r  Ver- 
trag als   solchen   der  Willensübereinstim- 


mung aufführt,  sachwidrig,  so  bleibt  zu 
erforschen,  was  mutmasslich  die  Vertrag- 
schliessenden  treffen  wollten. 

Bei  dem  heutigen  Rechtszustande  kann 
dies  nur  die  Zustimmungserklärung  sein, 
weil  nur  diese  zu  erstreben  im  Willen  des 
Bahnunternehmers  liegen  wird,  der  nicht 
den  geringsten  Grund  hat.  »'in  seinem 
Zweck  und  Bedürfniss  völlig  fern  liegen- 
des Miethverhältniss  zu  begründen.  Mit- 
hin würden  sogar  unzutreffend  und  un- 
genau gefasste  Verträge  keines  höheren 
Stempels  als  des  in  Tarifnuinmer  71  unter 2 
mit  1.80  M  vorgesehenen  bedürfen,  der 
übrigens  dem  Ausfertigungsstempel  gemäss 
Tarif  Xo.  10  entspricht,  dessen  Verwendung 
zu  einseitigen  Zustimmungserklärungen  zu 
gcscheln'ii  haben  wird. 

III. 

Versicherungsverträge  gegen  Un- 
fälle und  Haftpflicht,  aus  denen  jährlich 
mehr  als  40  M  zu  zahlen  sind,  bedürfen 
nach  dem  Tarif  Xo.  70  b  '/«°/o  Stempelab- 
gab«" vom  Gcsammtbctragc  der  verabrede- 
ten I'rämie.  Xach  den  ausserordentlich 
günstigen  Erfolgen,  die  das  seit  1887  von 
zwei  Berliner  Strasse  ubahnuntcnichiuungen 
dahin  eingeschlagene  Verfahren  erzielt  hat, 
dass  sie  nämlich  »Ii*-  Heträge  zusammen- 
schiessen.  «Ii«»  jeder  von  ihnen  bei  Fortbe- 
stand  seiner  aufgegebenen  Versicherung 
an  die  Vcrsich<Tungsg<'sellschaften  zu  zah- 
len gehabt  hätte,  um  aus  ihnen  die  vorge- 
kommenen Haftunßllle  beider  Betriebe  ab- 
zutiinleii.  wird  ein«'  Veivinigung  der  Klein- 
bahnen zum  gemeinsam«'!)  Tragen  der  Un- 
fallsgefahr angestn  bt.  Deshalb  ist  die  Frage 
nicht  müssig,  ob  derartige  Verträge  d»  m 
Tarifstempel  Xo.  70  unter  b  unterliegen. 
Di«s  könnte  aus  «hin  Unistande  abgeleitet 
wenlen.  dass  es  sich  um  Verträge  zur  Ver- 
sicherung handelt,  indem  jeder  einzelne 
Betheiligt«'  ein«>rseits  zwar  sein»-  eigene 
Gefahr,  soweit  deren  Höh«*  seinen  Zuschuss 
übersteigt,  bei  den  übrigen  v«-rsieh«*rt.  an- 
«l«'rers«'its  jedoch  selbst  «Ii«-  Versicherung 
«b-r  übrigen  anlln>ilsw«'ise  mit  übernimmt. 
Gleichwohl  ist  dafür  zu  halten,  dass  der- 
artig«* Abkommen  keine  Versieherungsver- 
träge  sind.  son«l«*rn  nur  dem  allgemeiin'U 
Vertragsstempel  v«m  1.50  M  gemäss  Tarif 
Xo.  71  unter  2  unterlh'gen. 

Sind  zwar  weiten-  Streitfragen  im 
Stcmpelgebiete  zum  Xachtheil  d«*r  Klein- 
balinnnteniehmungi'U  nicht  ausgeschlossen, 
so  sind  sie  doch  wirthschnftlich  mimb'r  er- 
heblicli,  so  dass  «>s  g«'r«*chtfi*nigt  erscheint, 
ihr«*-  Erörterung  auf  ein.-  später«'  Z«*it  zu 
v«*rschii'b«-n. 
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Die  StrassenbahiHMi  mit 


Laufende 

No. 

Tag  der  Be- 

Ortschaften, die  von  der  Bahn 

c 

V 

C 

e| 

CS 
4« 

™ 

Linien 

Provin  z 

u  C 

'S 

triebseröffnung 

berührt  oder  durchzogen  werden 

u 

■5 

S4 

&4 

Neapel— (  apo- 

1 1  i  r -h  i »in  —  1  *a  i  vii  im 

Neapel 

21.  Januar  1881 ') 

14.  Januar  1982'') 
s.  Juli  lim*) 

Neapel,  Capodiehiuo,  San  Pietro  a 

Pntiornn     i'ntmria    AfriKVAln  Pnr. 

*iito,  Caivano 

85 

54  A 

/  w  f  j  i  i  c !  i  i  i  1 1  < 

U  •»  CIK J 1 JI  IL  > 

fi     1  tili  1KS*> 

\--illß\ß\ml*Llllkl\)f  0\.lullt|I^IIAIIU|  J'H  1HU 

Capodichino— 

t'aserta 

20.  Januar  188a 

di  Napoli,  S.  Antimo,  Aversa 

Aversa 

10.  Oktober  1863 

rb 

04  r» 

1 1 U i V . 

Melito  di  Napoli  - 
Giugliano 

Wanel 

1".    1  'MUUCI  1OO0 

OuiirliMiin 

87 

55 

Neapel  (Oapodi- 
inontc  — <>iug- 
liano'i 

do. 

7.  Januar  1893*) 

S.   Hoero     Bezirk    von    Neapel , 
Chiaiano,  Marano,  Calvizzatio.  Vil- 
laricca,  Giugliauo 

88 

65  A 

Zwciglinic  bis 
Mugnano'' 

<lo. 

7.  Januar  1898 

Mugnano 

SU 

56 

Neapel  Pozzuoli 

du 

5.  Juli  1H83;; 

Neapel,  Fuorigrotta,  Bagnoli,  Sub- 

25.  Mürz  1H85 

veni  Homini,  Pozzuoli 

9il 

r*.  a 

VerlMngcrung  in 
der  Ortschaft 
Pozzuoli 

do. 

20.  Mai  1893 " 

Pozzuoli 

Ol 

Ol 

Novara— Bian- 
drate 

Novara 

IG.  Februar  18*3 

Novara,  S.  Pietro  Mosezzo.  Bian- 
drate 

02 

5s 

Novara  Vige- 

Novara  und 

22.  Januar  1881*) 

Novara,  Pernate,  Oalliate,  Hotuen- 

vauo 

Pavia 

11.  Juli  18*3 

tino.  Trecate,  Cerano,  Cassolnuovo. 
Molino  del  Conte,  Vigevano 

Ja 

Nrtvi— Orada 

Alessandria 

16.  Oktober  1881 

Novi,  Basalazzo,  Oapriata,  Castel- 
letto  d  Orba.  Silvano,  Ovada 

94 

6.) 

Padua— Bagnoli 

Padua 

20.  Mai  1886 

Padua,  Albignas«'go,  Maseru,  t'ag- 

nola.  Cartura.  ("onseh  e.  Bagnoli 

• 

Gl 

Padua-  Piove 

do. 

5.  Juni  1H90 

Padua,     Volta     Barozzo.  Ponte 

ii*t*i\  \/t       t     u'ii  u  rA     V  i  o*Aro  von 

O .      lUUlMU,                    II«  rUi       »  IpVIU«  Im, 

Piove 

96 

62 

Padua  —  Stra 

Padua  und 

6.  Oktbr.  1S85") 

Padua,  l'onte  di  Brenla.  Noventa. 

Verteil  i  <r 

Kl  Oktbr  I885IS^ 

Stra,  Kiesso  d'Artico,  Dolo,  Taglio. 
Mira  Vecchia,  Mira.  Porte  di  Mira, 
Oringo,  Malcontenta,  Fusina 

| 

14.  Novbr.  1S86«) 

97 

62  A 

Zweiglinie : 
Malcontenta 

Mnstre 

Venedig 

14.  Novbr.  1835 

Malcontenta,  Mestre 

98 

1  '<!  Kill  II        ){  nc^itt  r> 

rui  nid 

">r\    Wil  l    1           H  j 
.'Uli    1  r>i7. 1  y 

1  *n  rinn    ( "rnr<»l t si    (  ),*t<vri3ii*pi.i    \  : u - 

IIIH  1     O.  Ol_lOll'lU 

rolo.  Martorann.  S.  Secondo,  Pizzo, 
Kai^az/ola     Pieve    Ottoville  Zi- 
bcllo.  S.  Croce.  Polesiue,  Mart«>l- 
letto,  Bre,  Busscto 

und  Zibello 

t;  \ovhr  lftU1"- 

\i-  .um  ui.  i  r%»4 

26.  Dezbr.  1694") 

99 

63  A 

Zweiglinie: 

do. 

17.  Juni  1893 

(  rocetta,  San  Paiu-razio,  Madre- 

Crocclta-Bussct« 

12.  Juli  l*93,!,.l 

golo,   Ponte   Faro,   Fontevivo  e 
Fontanellato,  Parolette  Soragua, 

über  Soragna 

3.  Septbr.  1893*°) 

1.  Oktober  IR'.tS1' 

Spigarolo,  Busseln 

',  >   ll.'ft  i  ?  J7-» 
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Länge   der  Bahn 
auf  St  rusen 
as  der 


km  km 


auf  eige- 
der       nem  Bahn-  znnanimcn 
korper 

km  km 


weit«? 


D  e  in  e  r  k  u  n  g  e  Ii 


1,700 


7,*oo 


l.ooo 


'J,hi3  10,**»  14.*4I 


0,t*> 


1,340  lf3iu 


7,*oo 


l.ooo 


7,wo         1,170         1,üoö  9,»x> 


0.OS7  0,147  0.537 


!  I 

11,*» 


11. 


—         13,13»         7,«<         2.000  l 


—  8,i»7 


(UM  / 


81,733 


I  I 

16,»?i         0,3H         fj,(aa  23.su* 


—         24,mi         Ud9  1,3« 


0,063  17,437  O.TO*  0.114 


i 

0,srsi  3mj  2.7J» 
—        23,7üo  — 


-     .  5*k» 


27.o*i  16.M7 


27.72i 
17.700 


5,1 ?*  25,167 


?'*s     }  35,4.;* 

1,000  / 


—  5.300 


1,394 


44.7M 


2,6«  33,^, 


l,4li 

1,443 
1,111 

1,434 

1,13» 
1,434 

1,134 

1,415 
1,44'. 

1.414 

1,»4.\ 
1,444 

1,445 

1,144 
1,414 


1.114 


24 
ls 

18 

IH 
18 
10 

18 
18 

18 
18 
18 

16 

18 
20 


10M 


20 


l)  Für  die  Strecke  Capodichino 

— Afragola 
*)  Für  die  Strecke  Afragola— 

Caivano. 
1    Für  die  Strecke  Arenaccia— 

Capodichino. 
')  Für  die   Strecke  Neapel- 

Arenaccia. 


*)  Betrieb  eingestellt. 

(\\  Für  die  Strecke  von  S.  Hocco 

(Bezirkvon  Neapel  bis  Giug- 

liano. 

7)  FürdieStrecke  Fuorigrotta— 
PokzuoH  (rorlüuflge  Geneh- 
migung). 

8)  Für  die  Strecke  bis  zur  Tor- 
rione-Strasse  (vorläufige  Ge- 
nehmigung». 

'•*)  Vorläufige  Genehmigung. 


WageuWinge  15  in. 
Für   die   Strecke  Padua- 
Ponte  di  Brenta. 
Für  die  Strecke  Ponte  di 
Brenta—  Stra. 

FürdieStrecke  St  ra-Fuaina. 
Für   die   Strecke  Parma  - 

S.  Secondo. 

Für  die  Strecke  S.  Secondo-  - 
Ragazzola. 

Für  die  Strecke  Ragazzola  - 
Polcsine. 

Für  die  Strecke  Polesine- 
Biisseto. 

Für  die  Strecke  Crocetta— 

Fornace— Bizzi. 

Für  die  Strecke  Bizzi-  Fon- 

tanellato. 

Für    die    Strecke  Fonta- 

uellato-  Soragna. 

Für  die  Strecke  Soragna— 

Busseto. 


40 
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Laufende 

No. 

c 

V 

e 

'S 

CS 

s 

•9 

.c 

«  s 

'1 

1 

Linien 

Provinz 

Tag  der  Be- 
triebseröffnung 

Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 

100 

63  B 

Zwoiglinie: 
Soratraa — Vor- 
stadt  S.  Donnino 

Parma 

4.  August  1894 

Soragna,  Castellina,  Chiusa  Fer- 
randa  Castelletto  Vorstadt  S  Don- 
nino 

101 

64 

Parma— Langhi- 

pnnn 

do. 

17.  Novbr.  1892 

Parma,  Ponte  Dattaro,Calcagnano, 

T/irnii- 1 1  i  o  t*o     f  an  e+Y\ i ronA 

i  orrrciiiHrii,  Ljun^uirttuu 

102 

64A 

Zweiglinie: 
Traversetolo 

do. 

4.  August  1894 

Malendriano  (Botteghino),  Marano, 
Monticelli,  Basilicanova,  Piazza 

Tth  v<*rs*?tiilö 

A  vl0WVulV 

108 

66 

Pavia— Sant' 
Angel  o 

Pavia  und 
Mailand 

5.  Juli  1884 

Pavia,  Trovauiala,  Vigalfo,  Butti- 
rago,  Copiano,  Villanterio.  Sant' 
Angcio 

104 

i 

66 

Piacenza— Nib- 
biano 

Piacenza 

12-  Oktbr.  1893») 
1.  Septbr.  1894*) 

Piacenza,  S.  Antonio  a  Trebbia, 
S.Nicolö,  Rottofreno,  Ponte  Trdone, 
Sacchello,  Sarato,  Fontana  Pra> 
dosa,  Castelsangiovanni,  Borgo- 
novo 

105 

! 

67 

Pinerolo  —  Perosa 
Argentina 

Turin 

15.  August  1882 

Pinerolo,   Abbadia  Alpina,  San 
Martino,  Porte,  San  Gertuauo,  Chi- 
snn»  Diihbione   Pinasca  Perosa 
Argentina 

106 

68 

Pisa—  Marina 

Pisa 

18.  Juni  1892 

S.  Giovanni  al  Gatano,  S.  Piero. 
Marina 

107 

69 

Piaa-Pontedera 

do. 

11.  Septbr.  1«84 

■ 

Pisa,  S.  Marco, Putignano,  Riglioue, 
Badia,   Navacchio,   S.  Prospero, 
Santa  Anna,  Sau  Benedetto,  Ca*- 

rin»  Mfuloniwi  <1<'11'  AcutlÄ.  ForilH- 

cette,  Pontedera 

108 

69A 

7wAicrlinip* 

Navacchio  — Calci 

do 

UV* 

27.  Aucust  1887 

Navacchio,  Zambra  Caprona,  Corte 
a  Padule,  S.  Piero  di  Calci 

109 

70 

Rivarolo— 
Cuorgne 

Turin 

1.  März  1888 

Rivarolo,  Salassa,  Valperga, 
Cuorgne 

1  14h 

71 

Rom  (vom  Ein- 
gang in  die  Villa 
Rorghese  bei  der 

Porta  Pinciana 
ois  je uiii  i>iu.atsuiii 

der  genannten 
Villa»)) 

Rom 

11.  Juni  1898 

Rom 

III 

72 

Horn— Tivoli 

Rom 

1.  Juli  1879 

Rom,  Tivoli 

1  19 
l  las 

7H 
io 

oaie —  i  orcona — 
Monleale 

AiessaiHina 

Ii),  r  curudi  i ^"^2 
9.  April  1889 

Ra\(>  Tnrtoria  Viirnzzolo  Castellar 
Guidobonc,  Monleale 

IIS 

74 

>ai  uzzo— r  ineroio 

vuneu  uiia 

Turin 

SSO.  »J  Ulli  IOöl"l 

8  Novbr.  1882 

^inhiEzo  f'avonr  Osasco.  Pinerolo 

Ulli  UUV^    VO,  UUI  ,    VOWQW,    *   IMV*  WlW 

114 

76 

Sant'  Angelo— 
Lotli 

Mailand 

29.  April  1881«) 

Sant'  Angelo,  Triulzino,  Gatnba- 
nno,  LiOdi 

115 

76 

Saronno— Gran- 
dau- 

Mailand  und 

Como 

24.  Septbr.  1885«) 

Saronno,  Rovello,  Rovellasca,  Lo- 
mazzo,  Caslino,  Cadorago,  Fino, 
Mornasco,  Lui«ago,  Grandau 
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Länge  der 

Bahn 

2 

2  s 

auf  Strassen 

■1**                 A+r  Äff 

aufe.*, 
nein  Bahn- 

,U8*n,„,e„ 

Spur- 
weite 

41  i 

Bemerkungen 

Staat«« 

Provinzen 

Gemeinden 

körper 

»4 

km 

km 

km 

km 

in 

kiu 

w 

— 

8,850 

1,444 

20 

6 

— 

90,1  «9 

MM 

1,9*1 

23,400 

1,144 

20 

6 

17/199 

17,099 

1,444 

20 

6 

t 

— 

20,i;o 

1,TSJ 

0,49» 

_ 

1,414 

18 

6 

■ 

— 

23.** 

1,IM 

0,997 

1,444 

18 

5 

Für  die  Strecke  Piacetiza— 
Castelaangiovauni  (rorlftu- 
flge  Genehmigung). 
Für  die  Strecke  Castelsan- 

0,»79 

t 

17,»7S 

1,100 

18 

4 

giovanni  —  ßorgonovo  ( vor- 
läufige Genehmigung). 

1,650 

10,M» 

0,*50 

18,300 

1,444 

IS 

6 

• 

• 

18,91« 

1 

1,700 

20,644 

1,414 

18 

4 

0,100 

5,M» 

■ 

1,444 

18 

4 



6,«99 

4,43» 

10,4» 

1,444 

18 

6 



— - 

— 

1,010 

lfi\o 

1,444 

12 

2 

s) 

Mit  elektrischem  Betriebe. 

— 

22,sjo 

5,4*0 

28,*4o 

1,444 

20 

11 

22,46* 

22,na 

1,445 

18 

4 

14,405 

14,900 

0,iüo 

0,540 

}  30,809 

l,ilw 

20 

ti 

•) 

Vorläufige  Genehmigung. 

10,W0 

1 

!  - 

10,iso 

1,415 

18 

6 

l,;oo 

0.940 

15,110 

1  18,lu» 

1,415 

25 

4 
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[fftr  Kleinbahnen. 


Laufende 

No. 


Tag  der  Be- 
triebseröffnung 


Ortschaften,  die  von  der  Bahn 
berührt  oder  durchzogen  werden 


116  77 

117  78 


118 


76A 


119 '  78B 


120  79 


121    79  A 


122  80 


123  81 


124  82 


I 

126  1  88  A 

I 


126  82B 


127  83 

128  88  A 

! 

129 '  83  B 

I 

130  84 


131 


I  86 


132 


86 


Spinetta  -  Man- 
d  regne1; 

Turin  -Oarig- 
nano— Saluzzo 


Zweiglinie: 
Kreuzung  Monca- 
lieri-Moncalieri«) 

Zweiglinie: 
Cariguano— Car- 
magnola 

Turin— Gassino— 
Brnsnsco 


Zweiglinie: 
Station  Chivasso- 
Chivasso 

Turin— Leyni- 
Volpiano 

Turin— Moncali- 
eri— Poirino 

Turin-Orbas- 
eano— Giaveno 


Zweiglinie: 
Orbassano  — Pios- 
sasco— Cuiniana 

Zweiglinie: 
Strassenbahn- 
station  Turin- 
Eisenbahnstation 
1'.  S.  Turin 

Turin— Pianczza 

Zweiglinie: 
Lucento— Königl. 
Jagdhaus 

Zweiglinie: 
Cravetta  -Druent 

Turin— Settimo 


Turin  —  Stupinigi 
— Vinovo 

Turin-Schatzamt 

-  Hivoli 


Alcssandria 

Turin  und 
Cuneo 


Turin 


do 
do. 

do. 

do. 
do. 
do. 

do. 

do. 


do. 
do. 

do. 
do. 

do. 
do. 


29.  April  1882 

26.  Oktbr.  1881') 
26.  Juli  1882s) 


7.  Novbr.  1887 


13.  August  1881 


8U  Novbr.  1880 
19.  Dezbr.  1883 


19-  Dezbr.  1888 


23.  Juni  1883 
23.  Septbr.  1884 

1.  Novbr.  1878SJ 
8  August  1881 

8-  Juli  1881«) 
23.  April  18827) 

24.  Mai  1883 g) 

12.  August  1881 
10.  Novbr.  1889 


1.  Novbr.  1884 


18  Mai  1884 
7.  Juli  1888 

l.s.  Mai  1884 

•26.  April  1888 
17.  August  1886 

23.  Juli  1882 


1.  Septbr.  1879 
23.  Janunr  1882 


Mandrogne 

Turin,    Lingotto,    La  Loggia, 
Carignano,   Ceretto,  Lombriasco, 
Casalgrasso,  Polonghera,  Paule. 
Torre  San  Giorgio,  Saluzzo 

Moncalieri 


Carignano.  Borgo  Salsasio,  Oar- 
magnola 

Turin,  Madonna  del  Pilone,  San 
Mauro,  Rezza,  Gassino,  San  Raf- 
facle,  Lavrlano,  Cavagnolo,  Bru- 
sasco 

Chivasso 


Turin,  Falchera,  Leyni,  Volpiano 

Turin,    Moncalieri,    Borgo  Aie, 
Troffarello,  Cambiano.  Poirino 

Turin,  Beinasco,  <  )rbassauo,  Brui  n  o, 
Sangrano,  Trana.  Giaveno 

Orbassano,  Piossasco,  Cumiana 


Turin 


Turin,  Lucento,  Pianezza 
Lucento,  Königl.  Jagdhaus 

Druent 


Turin,  Königl.  Park,  San  Mauro. 
Settimo 

Turin,  Stupinigi,  Vinovo 


Turin.  Rivoli 
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Länge  der 

Bahn 

** 
•  c* 

<e 

M  e 

£  s 

a  n  f 

Strassen 

Spur- 

& g 

Bemerkungen 

des 
Staate» 

der 

Provinzen 

der 
Gemeinden 

nem  Bahn- 
körper 

weite 

s  1 

s  • 

km 

km 

km 

ktu 

m 

km 

1,600 

25,04« 
25,»« 

0,S60 

4.3« 
2,ttio 

0,009 

0,W0 

0,31«; 

1,140 

6,900 
J  64,437 

0,860 

1,444 
1,100 

1,100 

20 
18 

6 
5 

')  Der  Dampfbetrieb  ist  einge- 
stellt und  vorläufig  Pferde- 
betrieb  eingeführt. 

»)  Für  die  Strecke  Turin— Ca- 

1  1  J»,  HA  1 l  U 

3)  Für  die  Strecke  Carignano- 

Saluzzo. 
*)  Betrieb  eingestellt. 

— 

0,114 

7,418 

1.IO0 

20 

6 

34,304 

_ 

2,17ti 

0,W5 

37,004 

l,44i 

18 

<; 



1,»70 

1,445 

18 

4 

• 

1,450 

18,i*8 

1,445 

18 

6 

22,845 

2,700 

- 

26,545 

1,445 

18 

6 

5)  Vorläufige  Genehmigung. 

27,376 
16,380 

2,340 

— 

0,441 
— 

30,147 
15,380 

1,444 
1,444 

20 
20 

6 
4 

•)  Für  die  Strecke  Turin— Or- 
bassano  (vorläufige  Geneh- 
migung). 

7)  Für  die  Strecke  Orbassano— 
Trana  (vorläufige  Genehmi- 
gung). 

»)  Für  die  Strecke  Trana-Gia- 

1 

J 

1,340 

— 

1,340 

1,444 

18 

4 

veno. 

i 

8^40 

1,310 

10,760 

1,445 

20 

5 

0,040 

8,4*5 

1,400 

5,004 

1  iit 

1,445 

JU 

JC 

8,4*3 

1,940 

5.363 

1,445 

20 

6 

0,043 

9.334 

1,737 

11,115 

1,445 

18 

4 

- 

14,34b 

0,684 

14.»<o 

1,444 

20 

6 

0,33« 

f)U,W4 

0,950 

18 

4 

*)  Gemeinsam  mit  der  Kison 
bahn  Turin— Uivoli. 
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ZeiUcbnrt 
für  Kleinbahnen 


Laufende 

Xo. 

c 

4 

S 

■3 

3  8 

I 

Linien 

Prorinz 

triebseröffhung 

Ort"fli*h Atftpn   riif*  vnn  rl*»r  Rnfin 

\J l  bgLtlAllvUt    UIC    TUN    Uvl     l/il M 11 

berührt  oder  durchzogen  werden 

183 

87 

Turin-Köuigl. 
Jagdhaus1; 

Turin 

26.  April  1888 
18.  August  1889 

Turin,  Madonna  di  Campagna, 
Königl.  Jagdhans 

184 

88 

Udine— San  Da- 
niele 

Udine 

29.  Septbr.  1889 

Udine,  Torreano,  Ccresetto,  Mar- 
tignacco,  Ciconicco,  Fagagna 
S.  Daniele 

185 

89 

Vercelli— Aranco 
(Borgosesia) 

Novara 

20.  Febr.  18795) 

21.  Novbr.  1880«) 

Vercelli,  Caresana  Blot,  Quiuto. 
Oldenico,  Albano,  Greggio.  Arboro. 
Ghislarengo,  Lenta,  Gattinara,  Ro- 
magnano,  Vintebbio,  Piane,  Serra- 
vallc,  Bornate,  Rondo,  Aranco  . 

180 

89A 

Zweiglinie: 
Vercelli— Biella 

do. 

24.  März  1890 

Vercelli,   Caresana  Blot.  Quinto, 
Collobiano,  Busoncngo,  Formigli- 
ana,  Massazza,  Benna,  S.  Giacomo, 
Candelo,  Biella 

187 

Zweiglinie: 
Vercelli-  Trino 

do. 

12.  August  18786) 

Larezzati,  Desana,  Trieerro,  Trino 

136 

90 

Vercelli  -Bian- 
dratc  -Fara 

do. 

6.  Mai  1884 

Vercelli,  Borgovercelli,  Casalvo- 
lonc,   Casalbeltramc,  Biandrate. 
Vicolungo,  Mandello,  Sillavengo, 
Carpignano.  Fara 

139 

91 

Vercelli-Casale 

Novara  und 
Alessandria 

21.  Dezbr.  1886 
1.  März  1890 

Vercelli,  Prarolo,  Pczzana,  Strop- 
piana,  Caresana,  Motta  de'  Conti, 
Villanuova.  Casale 

140 

92 

Verona — Caldiero 
— Lonigo— Co- 
logna 

Verona  und 
Vicenza 

1.  Septbr.  1881T) 
18.  März  1882*) 

Verona,  S.  Michele,  Cainpagnetta, 
San  Martino,  Fracansana,  Vago, 
Caldiero,  S.  Vittore,  Soavc,  S.  Boni- 
facio, Prova,  Lobia,  Lonigo,  Ma- 
donna di  Lonigo,  Bagnolo,  Zi 
nieiia,  voiogna 

Ml 

92  A 

Zweiglinie: 
Caldiero— Treg- 
nago 

Verona 

12.  April  1888^ 

Caldiero,  Colognola,  Illasi,  Cellore. 
Tregnago 

142 

98 

Vicenza- Val- 
dagno 

Vicenza 

3.  August  1880 

Vicenza,  S.  Feiice,  Olmo,  Taver- 
nelle, Montecchio  Maggiore,  S.  Vi- 
tale, Ghisa,  Trissiuo.  Palazzctto. 
Cereda.  Cornedo,  Spagnago,  Val- 
dagno 

143 

93  A 

Zweiglinie: 
S.  Vitale  Arzig- 
nauo 

do. 

3.  August  1880 

S.  Vitale,  Madonuetta,  Arziguano 

144 

94 

Voghera—Stra- 
della 

Pavia 

1.  Mai  1883 

Voghera,   Montcbollo,  Cnsteggio, 
Fumo,  Verzate,   Santa  Giulietta, 

a»^j           ii        ti          ■     o .  iii 

Redavalle,  Brom.  Stradella 

145 

94  A 

Zweiglinie: 
Voghera  Uiva- 
nazzauo 

do. 

3.  M"i  1*91 

Voghera,  Itivanazznno 

Zusammen 

Davon  mit  elektrischem  Betriebe 
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Länge  der  Bahn 
anf  Strassen 

auf  eigt- 

e*  der  der       nein  Bahn 

ate»    Prorinien  Gemeinden  körper 

m  km  km  km 


km 


Spur- 
weit« 


je« 

■3.  >  U 

•3  J,  c 


km 


£  B 

3 


Bemerkungen 


0,113 


1,500 


_  * 


—  30,..ro 


7.047 


33.»» 


1,1«       9)  6,88* 


3,f>76  28.S19 


')41,ws 


17,900  - 


I 

I 

10,754 

0,77c 


18,mk;  7,i"o 

-  10,400 


10,613 


O.tao 


—  25.SH5 


8.U4 


l,ono        —  47.9*> 


0,«« 


42,l»7 


—  17,900 


l.too  — 


:  } 


32,070 


SO.-ji:; 


0.6W  I 


0,770  ll,a*j 


0,71«  34,«*; 


6..W»        0,'.«'"  - 


5,ooo 


7.M0 


1,445 


1,000 


1,444 


18 


18 


18 


1.44i 


1,445 


1,445 


1,445 


1.441 


l,44i{ 


1.4«:. 


1.445 


1,»45 


18 


18 


18 


18 


^15 
l0:l8 


•>  Betrieb  eingestellt. 

*)  Auf  6,&4«kni  Länge  gemein- 
sam mit  der  Bahn  Turin— 
Cirie  Lanzo. 


»)  Für  die  Strecke  Vercelli— 
Gattinara  (vorläufige  Geneh- 
migung). 

♦)  Für  die  Strecke  Gattinara  - 
Aranco  (vorläufige  Genehmi- 
gung) 

s)  Auf  7  km  Länge  gemeinsam 
mit  der  Linie  Vcrcelli  — 
Aranco  bis  zur  Haltestelle 
Quinto. 

B)  Vorläufige  Genehmigung. 


}n)4 


15 


i»)20 
UU8 


1>S 


20 


20 


')  Für  die  Strecke  Verona  - 
Caldiero— S.  Bonifacio. 

*)  Für  die  Strecke  S.  Boni- 
facio —  Lonigo  —  Cologna 
(vorläufige  Genehmigung). 

*)  Für  die  Strecke  Verona  — 
Lobia. 

•°j  Für  die  Strecke  Lobia- Co- 
logna. 

")  Auf  der  Strecke  Verona— 
S.  Bonifacio  können  die  Per- 
sonenzüge aus  6  Wagen  zu- 
sammengesetzt werden. 

")  Für  die  Strecke  Vicenza  - 
Tavcrnelle. 

1S)  Für  die  Strecke  Tavernelle  - 
ValHagno. 


181.46»  '  lHM,iM      5(I8.h»£      360.«oi  2851.7J* 


11. »4«         l.'no  I  12.».vo 
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Schienenstossverbinduu£  des  Bochunier  Vereins 
für  Bergbau  und  Gussstahlfabrikation  für  Voll-  und  Kleinbahnen. 


Die  Anordnung  einer  guten  Schienen- 
stossverbindung ist  für  die  Gleise  der  Klein- 
bahnen nicht  minder  wichtig*  als  für  die 
Vollbahnen. 

Dil-  lUeinbahngleisc  können  in  «ifii 
meisten  Füllen  nicht  so  sorgfältig  Uber- 
wachl  werden,  als  es  Ihm  den  Vollbahnen 
üblich  ist.  Bei  letzteren  werden  die 
Schwächen  der  Stossverbindung  durch  gute 
Bettung  und  vollkommen  freie  Lage,  die 
jederzeit  IJebcrsicut  und  Nachhilfe  ge- 
stattet, zum  Theil  ausgeglichen. 

Anders  ist  es  bei  den  Kleinbahnen. 
Iliiutig  sind  clie  Gleise  nicht  gut  gebettet 
und  liegen  oftmals  im  Huden  versenkt,  so 
da»  die  Prüfung  und  Unterhaltung  der 
Stossverbindungen  sehr  erschwert  wird. 

Leber  die  Gründe  der  schnellen  AI» 
nutzung  der  Stossverbindungen  und  über 
die  Mittel  zur  Einschränkung  der  Abnutzung 
und  des  Lockerwerdens  der  Stossverbin- 
düngen  ist  schon  viel  geschrieben,  und  man- 
cher Versuch  ist  mit  neuen  Konstruktionen 
angestellt  worden,  aber  die  meisten  dieser 
Konstruktionen  haben  sich  nicht  bewährt. 

Von  den  wenigen  Konstruktionen,  die 
sich  behauptet  haben,  kann  man  nur  sagen, 
dass  sie  noch  lange  nicht  allen  Ansprüchen 
genügen. 

Die  Krage  der Schienenstossverbiudun- 
geu  ist  für  die  meisten  Kleinbahnen  ihres 
geringen  Alters  wegen  noch  nicht  brennend 
geworden,  aber  nach  einer  Weihe  von  Jah- 
ren werden  sich  die  Mängel  der  unge- 
nügenden Stossverbindungen  sicherlich  ein- 
stellen, und  dann  nützen  auch  stärkere 
Laschen  in  den  attsgcschlagenen  Laschen- 
kammern der  Schienen  nicht  mehr  viel. 

Der  Bochumer  Verein  hat  eine  nach- 
stellbare Sclüenenst«  tag  Verbindung  mit  Keil 
laschen  zur  Einführung  gebracht,  die 
nebenstehend  dargestellt  ist.  und  die  sich 
ihrer  Einfachheit  und  Billigkeit  wegen 
auch  für  Kleinbahnen  besonders  gut  eignet. 

Nachstehend  sollen  die  Anschauungen, 
die  für  die  Konstruktion  hauptsächlich  be- 
stimmend gewesen  sind,  kurz  dargelegt 
werden. 

Das  Bild  eines  Gleises  mit  ausgeschla- 
genen  Stossverbindungen  ist  stets  das 
gleiche.  Die  Schieiienenden  sind  nach 
unten  geneigt  und  bilden  mit  einander  in 
(b  r  Gleislinie  einen  Knick,  in  den  jedes 
Kail,  stark  schlagend  und  weiter  zerstörend, 
einfällt      Der    Knick,    der    da-  hinüber- 


rollende Rad  zum  plötzlichen  Aufsteigen 
zwingt,  hat  infolge  der  Riehtungsänderung 
der  rollenden  Massen  starke  Schläge  aits- 
zuhalteu,  und  die  Erhaltung  der  richtigen 
Höhenlage,  namentlich  der  Stosssehwellcn. 
wird  sehr  schwierig,  nachdem  sich  der 
Gleisknick  an  der  Stossverbindung  einmal 
ausgebildet  hat. 

Der  Mangel  der  gebräuchlichen  Stoss- 
verbindung besteht  nun  darin,  dass  dieser 


NORMAL  PROFIL 


(juerscbnlt  t.    ^  der  natürlichen  OrOase. 


Gleisknick  au  der  Stossverbindung  schon 
hei  ganz  neuen,  vorzüglich  passenden 
Laschen  vorhanden  ist. 

Das  neue  Gleis  liegt  zwar,  wenn  es 
unbelastet  ist.  in  einer  Ebene.  Sobald 
aber  die  Kadlast  sich  Ober  dem  Schienen- 
>tos>  befindet,  so  bilden  die  starren  Schie- 
nenenden, mögen  die  Laschen  noch  SO 
gut  passen,  einen  Knick,  der  je  nach 
Stärke  der  Schienen  und  Laschen  und  je 
nach  der  Entfernung  der  Stossschwellen 
kleiner  oder  grösser  wird.  Die  unmittel- 
bare Folge  dieser  Knickbildung  ist.  dass 
die  äusserst«  i i  Schienenenden,  die  grade 
bleiben,  sich  in  die  unter  der  Belastung 
rund  gebogenen  Laschen  einkneifen  und 
baldige  Abnutzung  der  Kneifstellen  veran- 
lassen. 
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Die  Beseitigung  dieses  unter  der  Rad- 
belastung entstellenden  Knicks  in  der  Stoss- 
verbindung,  als  der  ersten  Ursache  Ihrer 
Abnutzung,  ist  das  Ziel  der  Konstruktion 
des  Bochumer  Vereins  gewesen,  und  die 
nachfolgende  Beschreibung  wird  lehren, 
wie  weit  dieses  Ziel  erreicht  ist. 

Wie  aus  der  Längeuansicht  und  dem 
Querschnitt  ersichtlich,  besteht  der  obere 
Theil  der  Stossverbindung  aus  normalen 
Laschen,  die  wie  üblich  in  die  Laschen- 
kainmern  der  Schienen  eingreifen.  In  dem 
Oberen  Theil  würde  die  Stossverbindung  also 
schon  alles  besitzen,  was  nuin  von  der  nor- 
malen Stossverbindung  verlangt.  Nun  kommt 
alier  noch  eine  keilförmige  Stützplatte  von 
etwa  10  cm  Länge  hinzu,  die  von  den  unter- 
gekröpften  Schenkeln  der  Laschen  derartig 


die  Laschenanlage  unter  dem  Schieuen- 
kopf*  wegen  der  notlugen  Abmndungen 
nur  eine  ganz  schmale  Fläche,  die  allein 
den  Druck  der  Belastung  aufzunehmen  hat. 
Hier  ist  diese  Druckflüche  durch  das  Hinzu- 
kommen der  Stützplatten  mindestens  auf 
das  Dreifache  vergrössert,  der  obere  Theil 
der  Laschen  wird  dadurch  wesentlich  ent- 
lastet und  kann  seiner  hauptsächlichsten 
Bestimmung,  die  richtige  Höhenlage  der 
Schienen  gegen  einander  festzuhalten,  weit 
besser  dienen. 

Damit  die  Stützplatte  schmiegsam  wird 
und  sich  den  etwaigen  Unebenheiten  des 
Schienenfhsses  besser  anpasst,  ist  sie  in 
der  Mitte  ausgekehlt,  wie  der  Querschnitt 
zeigt. 

Besonders  wichtig  ist  auch  die  durch 


Langenau  sieht.   ,  ,  der  natürlichen  Ornate. 


umtasst  wird,  dass  bei  dem  Zusammen* 
>pannen  der  biegsamen  Laschenschenkel 
die  Stützplatte  von  unten  gegen  die  Sclüe- 
nenfüsse  gepresst  wird. 

Diese  Stützplatte  wirkt  in  derselben 
Weise,  wie  ein  nachstellbarer  Unterzug 
unter  einem  Brückenträger,  Die  Stossver- 
bindung befindet  sich  auch  unbelastet  in 
Spannung,  und  die  Radlast  vermag  keine 
Durchbiegung  nach  unten,  also  auch  keine 
Knickbildung  in  der  Qteislinle  hervorzu- 
bringen. Die  Stossverbindung  ist  um  ein 
geringes  Mass  nach  oben  gespannt,  sodass 
im  Augenblick  der  Belastung  eine  ebene 
Laufbahn  entsteht,  über  die  die  Kader 
ohne  einzufallen  und  ohne  Schlag  gleich- 
massig  hinwegrollen. 

Ein  Vorzug  dieser  Stussverbindung 
ist  die  erheblich«'  Vergrösserung  der 
Flüchen,  die  den  Druck  der  Belastung  auf- 
nehmen müssen,  und  dieser  Umstand  ist 
grade  für  kleinere  Schienen  besonders 
wichtig.    Bei  kleineren  Schienen  bleibt  für 


diese  Laschen  erzielte  Stabilität  des 
Gleises  bei  seitlicher  Inanspruchnahme. 

Die  bisher  mit  dieser  Stossverbindung 
auf  Voll-  und  Kleinbahnen  gemachten  Er- 
fahrungen bestätigen  die  Zweckmässigkeit 
der  Stützplatte  und  lassen  hoffen,  dass  die 
angestrebten  Ziele  nicht  nur  für  die  ersten 
Jahre,  sondern  dauernd  erreicht  werden, 
so  dass  die  Abnutzung  an  den  Schieneii- 
enden  nicht  schneller  erfolgt,  als  bei  dem 
übrigen  Theil  der  Schienen.  J.  G. 

Anm.  der  Redaktion.  Kin  sicheres 
Unheil  darüber,  ob  die  Vorzüge,  die  der 
Verfasser  für  die  mitgetheilte  Stossverbin- 
dung in  Anspruch  nimmt,  auf  die  Dauer 
wirklich  erzielt  werden,  wird  erst  nach 
längeren  Erfahrungen  zu  gewinnen  sein. 
Wie  wir  nachträglich  hören,  sind  von 
einzelnen  in-  und  ausländischen  Bahnen, 
die  im  Jahre  1895  Schienen  mit  der  neuen 
Stossverbindung  bestellt  haben,  im  Jahre 
1896  erhebliche  Nachbestellungen  gemacht. 
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Die  Bergbahn  auf  den  Snowdon  und 

Mit  Vollendung  der  7.5  km  langen 
Bergbahn  auf  den  Snowdnn  in  Nord-  ■ 
wales.  anfangs  April  d.  J.,  ist  England  in 
Besitz  der  ersten  grösseren  Bergbahn,  mit 
Steigungen  von  1:6,6  gelangt.  Schon  als 
die  Linie  der  London-  und  Nordwestbahn 
von  ehester  über  Conway  und  Bangor  nach 
Carnarvon  thalaufwärts  bis  Llanheris 
am  Fusse  des  Snowdon,  des  Bergnionarehen 
von  Wales,  fortgesetzt  wurde,  nni  den 
Touristenverkehr  zu  erleichtern  und  die 
benachbarten  Schieferhrüehe  an  das  Eisen- 
bahnnetz anzuschliessen.  da  äusserte  der 


der  Unfall  bei  der  Eröttnungsfalirt. 

hat  einschliesslich  der  Betriebsmittel  und 
des  Grandcrwerbs  im  ganzen  1280000  M. 
das  sind  rund  169000  M  für  das  Kilometer, 
gekostet. 

Die  Strecke,  die  durch  drei  Ausweiche- 
stellen in  vier  ungefähr  gleich  lang«'  Ab- 
schnitte getheilt  ist,  ist  nach  dem  nach- 
stehend abgebildeten  Höhenplan  mit  einer 
stärksten  Steigung  von  l:6'/j  und  einer 
durchschnittlichen  Steigung  von  1 :  7,83  aus- 
geführt:  die  Länge  der  Krümmungen  be- 
tragt 42V,°/ft  der  Gesamtmenge,  und  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  805  in.  Die 


O  mc  sooom. 

■■  ■  111 

SO         '      250  m, 
.,   ,     I    ,1  .1 


damalige  Präsident  «1er  Eisenbahngesell- 
sehaft  die  Vermuthung.  dass  die  nächste 
Erweiterung  «ler  Bahn  bis  auf  den  Gipfel 
des  Snowdon  führen  werde.  Die  Bahn  ist 
jetzt  nach  den  vielfachen  Erfahrungen,  die 
man  besonders  in  der  Schweiz  mit  dem 
Bau  von  Bergbahnen  gemacht  hatte,  von 
den  Ingenieuren  Sir  Douglas  Fox  und 
Francis  Fox  als  Zahnradhahn  nach  Abt' 
sehein  System  mit  80  cm  Spurweite  ausge- 
führt worden. 

Die  L/inge  der  Balm  beträgt,  wie  wir 
einer  ausführlichen  Veröffentlichung  des 
Engineering  entnehmen,  horizontal  ge- 
messen 7  493  m.  in  der  wirklichen  Länge 
7  561  m.  die  erstiegene  Hohe  956.7  m.  Der 
C Üpfel  des  Snowdon  selbst  liegt  1084,7  m 
und  der  Anfangspunkt  der  Bahn  beim  End- 
bahnhofe der  London-  und  Nordwesthahn 
in  Llanberis  106,64  m  hoch  über  dem  Meere: 
der  obere  Endpunkt  der  Bahn  liegt  etwa 
20  m  unterhalb  des  Berggipfels.   Die  Bahn 


Lokomotiven  von  166  l'S  können  bei  der 
Bergfahrt  je  zwei  Wagen  mit  112  Personen 
mit  einer  mittleren  Geschwindigkeit  von 
8  km  in  der  Stunde  oder  6.4  km  ein- 
schliesslich  der  Aufenthalte  befördern:  die 
Bergfahrt  dauert  im  ganzen  70  Minuten, 
wovon  56  Minuten  auf  reine  Fahrzeit  ent- 
fallen. Auf  zwei  Zwischenstationen  muss 
Wasser  genommen  werden.  Der  Fahrpreis 
soll  für  die  Berg-  und  Thalfahrt  zusammen 
6  Schilling  betragen.  Die  Besichtigung  und 
Abnahme  der  Bahn  durch  die  Aufsichts- 
beamten  des  Handelsamts  fand  am  27.  März 
d.  .1.  statt,  so  dass  die  Eröffnung  der  Linie 
mit  Anfang  April  geplant  und  genehmigt 
wurde. 

Der  Bau  der  Linie  begann  im  Dezember 
1894.  Von  Kunstbauten  sind  zu  erwähnen 
ein  längerer  Steinviadukt  von  vierzehn  Oeff- 
nutigen  auf  der  unteren  Strecke  in  einer 
.Steigung  von  1:87?  längs  des  reissenden 
Hergbaches  Afou   Hwch.  und  ein  zweiter 
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ebenfalls  gewölbter  Viadukt  etwas  weiter 
oberhalb.  Schwierige  Felsarbeiten  kamen 
in  den  Durchstichen  durch  einzelne  Schiefer- 
brüehe  und  vulkanische  Formationen  vnr; 
die  Gesteinsehiehten  näher  dein  Gipfel 
sind  hier  so  reich  an  Kupfcrgehalt, 
dass  in  den  Wasserlüufen  keine  Fische 
leben  können,  und  man  ho  fit  für  später 
auf  eine  Erschliessung  der  Adern  durch 
die  Bahn:  die  alten  Kupferwerke  um  den 
nahen  See  von  Llynn  Du'r-arddu  sind  seit 
über  einem  halben  Jahrhundert  verlassen, 
da  die  Ausbeut»-  bei  der  Schwierigkeit  des 
biudtraiisportes  nicht  mehr  lohnte.  Der 
obere  Endpunkt  der  Kahn  wird  mit  einer 
längeren  Steigung  von  1 :  51/»  erreicht. 

Die  I'lanuinshreite  betrügt  hei  den 
Dämmen  3.05.  bei  den  Einschnitten  3.66  m, 
der  (ileisahstaud  in  den  Ausweichungen 
290  in.  Die  Bettung  besteht  aus  Klein- 
schlag und  ist  unter  den  Qucrsehwellen 
90  cm  stark:  letztere  sind  1.83  m  lang,  aus 
Flusseisen  gewalzt,  mit  umgebogenen  En- 
den vorsehen,  von  einem  (Querschnitt  ahn- 
lich der  Vautherinschwelle.  und  etwa  30  kg 
schwer.  Die  9  in  langen  Stahlsehicnen, 
deren  Gewicht  20.2  kg  für  das  Meter  be- 
tragt, sind  auf  je  10  Querschwelleii,  deren 
Abstand  von  Mitte  zu  Mitte  90  cm  uiisst, 
mittels  Klemmplatten  und  Schraubeiibolzen 
befestigt,  die  Stösso  mit  Laschen  gedeckt. 
In  Abstünden  von  45  bis  135  in.  je  nach  der 
Steigung,  ist  das  Gestänge  in  besonderen 
Bettinfundainenten  verankert.  Die  Weichen 
mit  der  Abtschcn  Zahnseliicnc  sind  nicht 
symmetrisch,  sondern  mit  Rücksicht  auf 
die  für  später  in  Aussicht  stehende  Ver- 
legung des  zweiten  Gleises  unsymmetrisch 
angeordnet,  so  dass  das  Stammgleis  grad- 
linig bleibt  und  nur  das  Nebengleis  ge- 
krümmt ist. 

Die  Abt  sche  Zahnsehiene  besteht  aus 
2  Flaeheiscnschienen  von  je  25  nun  Stärke 
und  110  nun  Höhe,  die  mit  einem  Zwischen- 
raum von  35  mm  neben  einander  verlegt 
und  auf  Stühlen  mit  20  mm  starken  Bolzen 
über  den  Qucrsehwellen  befestigt  sind.  Die 
Stösse  der  1.8  m  langen  Flachciscnschicncu 
sind  gegen  einander  versetzt. 

Die  Zahnradlokoinotiven  sind  von  der 
schweizerischen  Gesellschaft  für  Lokoinotiv- 
und  Maschinenbau  in  Winterthur  erbaut 
und  wiegen  13V4  t  leer.  l7'/4  t  mit  Kohlen 
und  Wasserfüllung.  Sie  haben  zwei  Aussen- 
zylinder,  und  die  Kolbenstangen  wirken 
mit  einer  Hebelübersetzung  auf  die  Kurbeln 
der  beiden  gekuppelten  Achsen  für  die 
Zahnräder,  deren  je  zwei  nebeneinander 
auf  jeder  Welle  sitzen.    Die  Dampfzyliudcr 


haben  800  min  Durchmesser  und  600  nun 
Kolbenhub.  Die  Maschinen  besitzen  ausser 
den  beiden  Zahnradachsen  noch  eine  hinter 
der  Feuerkiste  liegende  Laufachse.  Der 
ZahneingrifT  der  beiden  nebeneinander 
liegenden  Zalinradschciben  ist  unabhängig 
von  einander.  Der  Kadstand  der  zwei 
Zahnradachsen  beträgt  1.35  m.  und  der 
ZahneingrifT  ist  so  angeordnet.  <lass  in  dein 
Augenblick,  wo  das  vordere  Zahnrad  eine 
Lücke  verlässt.  das  hintere  an  einem  Zahn 
«ler  Zahnstange  vollen  Halt  findet.  Die 
Laufräder  der  Maschine  sitzen  lose  auf 
ihren  Achsen  und  tragen  lediglich  das  todte 
Gewicht  der  Maschine.  Der  Kessel  liegt  mit 
1 : 11  geneigt,  und  hat  14  kg  Kesseldruck. 

Die  Maschinen  sind  mit  selhstthätig 
wirkender  Bremse  versehen.  Die  Brems- 
klötze der  gewöhnlichen  Hand-  und  Luft- 
druckbremse wirken  auf  Besondere  Schei- 
ben mit  tiefen  Nuthon:  —  die  Personen- 
wagen sind  mit  gewöhnlichen  Handbremsen, 
die  unabhängig  von  der  Maschine  Bedient 
werden,  versehen,  und  ruhen  auf  je  zwei 
Drehgestellen. 

Wie  schon  von  der  Tagespresse  go 
meldet,  wurde  die  Bahn  in  verhängniss- 
voller Weise  gleich  Bei  der  Eröffnungsfahrt 
am  6.  April  d.  J.  von  einem  schweren  Un- 
fall Betroffen.  Zwei  Züge  mit  je  100 
Reisenden  waren  leicht  und  sicher  zum 
Gipfel  gelangt.  Bei  der  Thalfahrt  des  ersten 
Zuges  lösten  sich  die  Zahnräder  der  Loko- 
motive etwa  1,4  km  unterhalB  des  oberen 
Endpunktes  der  Bahn  aus  der  Zahnstange 
auf  der  oBeren  Gofällstiecke  von  1:5V». 
die  Maschine  durchfuhr  eine  kurze  Strecke 
mit  steigender  Geschwindigkeit,  entgleiste 
und  stürzte  üBer  einen  Saumpfad  hinweg 
in  einen  ABgrund.  Führer  und  Heizer 
kamen  wie  durch  ein  Wunder  ziemlieh  un- 
versehrt davon,  indem  sie  sich  durch  AB- 
springen  zu  rechter  Zeit  retteten,  Glück- 
licherweise war  die  Maschine  mit  den  nach- 
folgenden Wag<m  nicht  gekuppelt,  so  dass 
diese  durch  die  Geistesgegenwart  und 
Energie  des  Betriebsdirektors  der  Bahn, 
Mr.  Aitchison,  der  die  Handbremse  in 
Thätigkeit  setzte,  in  kurzer  Zeit  glücklich 
zum  Stehen  gebracht  wurden. 

Von  den  Reisenden  erhielten  nur  einige 
mehr  oder  minder  schwere  Verletzungen, 
die  entgegen  der  ausdrücklichen  Verwar- 
nung des,  Betriebsleiters  noch  während  der 
Fahrt  von  ihren  Sitzen  abgesprungen  waren. 
Ein  Roisender,  der  Besitzer  des  Hotels  in 
Lhinberis.  starb  noch  denselben  Tag  an  der 
erhaltenen  schweren  Verletzung. 

Dieser  eiste  Unfall  veranlasste  aber  als- 
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bald  noch  einen  zweiten:  Die  Maschine 
hatte  beim  Entgleisen  einen  Telegraphen- 
mast umgerissen  und  die  Telegraphen- 
leitung in  Unordnung  gebracht,  so  da.xs  das 
Lilutesignnl  auf  dem  Gipfel  ausgelöst  wurde; 
dadurch  wurde  die  Abfahrt  des  zweiten 
Zug<-s  veranlasst.  Ein  Signalbote,  der  dem 
Zuge  entgegengesandt  wurde,  konnte  nicht 
mehr  rechtzeitig  bemerkt  werden,  da  sich 
plötzlich  dichter  Xebel  erhoben  hatte. 

So  fuhr  der  zweite  Zug  in  voller  Fahrt 
auf  die  stehengebliebenen  Wagen  des 
ersten  auf,  die  wenigstens  von  den  Insassen 
rechtzeitig  verlassen  worden  waren.  Die 
Passagiere  des  zweiten  Zuges  kamen  mit 
dem  Schrecken  und  einigen  Erschütterun- 
gen davon:  der  letzte  Wagen  des  ersten 
Zuges  wurde  beim  Zusaminenstoss  völlig 
zertrümmert;  an  jenem  Tage  wurde  kein 
Zug  mehr  befördert,  und  die  Weisenden 
mussten  den  Heimweg  zu  Fuss  fortsetzen. 

Ob  die  Ursache  des  Unfalls  auf  einen 
Mangel  an  der  Maschine  oder  am  Oberbau 
zurückzuführen  ist,  konnte  mit  Sicherheit 
nicht  festgestellt  werden:  wie  die  ange- 
stellte Untersuchung  ergab,  hatte  sich  an 
der  Unfallstelle  der  Oberbau  allerdings, 
vielleicht  infolge  des  Aufthauens  nach 
hartem  Frost,  etwas  gesetzt:  die  innere 
Schiene  der  Glciskrümmung  lag  erheblich 
tiefer,  als  sie  plnnmüssig  liegen  durfte:  an 
der  Stelle,  wo  die  Maschine  auf  die  Zahn- 
stange aufgestiegen  war.  hatten  sich  die 
Schwellen  stark  gesetzt,  möglicherweise  in- 
des* erst  Infolge  des  Entgleisens  der  Ma- 
schine: die  Zahnstange  ist  nur  wenig  be- 
schädigt. Dagegen  zeigen  die  Zahnräder 
der  Maschini-  in  der  Mitte  eine  19  mm  tiefe 
Furche  infolge  des  Schleifens  über  der 
Zahnstange,  was  beweist,  dass  sie  infolge 
der  Auslösung  der  selbstthätigen  Geschwin- 

digkeitsbremse    völlig    festgestellt  wurden. 


Die  Lokomotive  blieb  noch  nahezu 
400  m  lang  auf  dem  Halmkörper,  ehe  sie 
völlig  entgleiste.  Auf  einer  Länge  von 
etwa  45  m  zeigten  sich  die  Eindrücke  der 
Lokomotivrüder  auf  den  Querschwellen 
bis  zur  Stelle,  wo  sie  über  den  Damm 
stürzte.  Die  Maschine  des  zweiten  Zuges 
verlor  bei  ihrer  Thalfahrt  gleichfalls  den 
:  Zahneingritt'  und  begann  mit  beschleunigter 
Geschwindigkeit  abwärts  zu  laufen;  beim 
Aufstossen  auf  die  festgebremsteii  Wagen 
des  stehengebliebenen  Zuges  brachen  bei 
diesen  die  Hremsspindeln,  und  die  Wagen 
,  kamen  nun  gleichfalls  in  beschleunigte  Be- 
wegung. DerWciehensteller  an  der  nächsten 
Ausweichstelle  setzte  aber  mit  beinerkens- 
werther  Geistesgegenwart  die  Weiche  auf 
halb,  so  dass  die  Wagen  hierdurch  zum  Ent- 
gleisen und  zum  Stillstand  gelangten. 

Die  Maschine  des  zweiten  Zuges  er- 
langte merkwürdigerweise  durch  den  Zu- 
sammenstoss  ihren  Zahneingritt'  wieder,  so 
dass  sie  bald  darauf  durch  Wirkung  der  Brem- 
sen zum  Halten  gebracht  werden  konnte. 

Der  Oberbau  der  Strecke  hat  im  übri- 
gen sehr  wenig  gelitten;  einige  Lamellen 
der  Zahnstange  und  einzelne  Querschwelleu 
sind  verbogen,  eine  Anzahl  Bolzen  abge- 
brochen, die  I*aufschietien.  soweit  festzu- 
stellen war.  völlig  unverletzt.  Nach  dem 
Sturz  der  Maschine  blieb  der  Kessel  auf 
der  oberen  Felsböschung  liegen,  während 
das  ganze  Untergestell  sich  etwa  90  m 
tiefer  in  Trümmern  vorfand. 

Eine  völlig  ausreichende  Erklärung  für 
den  Unfall  kann  nach  dem  Inhalte  der  bis 
jetzt  vorliegenden  Mittheilungen  kaum  ge- 
geben werden,  jedenfalls  mahnt  derselbe 
zu  äusserster  Vorsicht  im  Betriebe  bei  den 
Bergbahnen  mit  Steilrampen,  deren  Sicher- 
heit sich  in  den  letzten  Jahren  schon  an- 
dauernd bewährt  zu  haben  schien.     F.  B. 


Gesetz; 

Preussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16.  April  l*9ß, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  den  Kreis  Bergheim  zum  Bau  der 
Kleinbahn  von  Müderath  über  Horrem  und 
Bergheini  nach  Bedburg  mit  Abzweigung 
nach  Elsdorf. 
Auf  den  Bericht  vom  4.  April  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreide  Bergheim  im  Regie- 
rungsbezirk < 'öln  das  läitejnrnungsreclit  zur 
Entziehung  und  dauernden  Be-ehränkuug 


rehun  g. 

des  Eigenthums  an  denjenigen  Grundstücken, 
welche  für  die   Kleinbahn  von  Möderatb 
über  Horrem  und  Bergheim  nach  Bedburg 
mit  Abzweigung  von  Zieverich  nach  Els- 
dorf erforderlieh  sind,  verleihen.    Die  ein- 
gereichte Karte  folgt  anbei  zurück. 
Karlsruhe,  den  16.  April  1896 
gez.  Wilhelm  K. 
Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

gegengez.  Schönstedt. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  16.  April  1896, 
betr.  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts 
an  die  Eisenbahn-Bau-  and  Betriebsgesell- 
schaft  Vering  &  W aechter  in  Hannover 
zum  Bau  und  Betriebe  der  Kleinbahn 
Voldagsen— Döingen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  2.  April  «I.  J. 
will  It  h  <I«t  Eis«'iibahn  Bau-  und  Bctricbs- 
g«'sellschaft  Wring  &  Wa«'chter  zu  Han- 
nover, welch«'  «Ich  Hau  und  Betrh'h  cim-r 
Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Voldagsen  «ler 
Eisenbahn  Elz«'— Hameln  nach  Duingen  be- 
absichtigt, «las  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehuug  und  zur  dauernden  Beschränkung 
<l«s  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
n«'hnien<leii  Gruu<l<*  igi'iithums  verleihen. 
Die  «ingeniehte  IVbersicbtskart«*  erfolgt 
zurück. 

Karlsruhe,  den  IG.  April  1896. 

g«z.  Wilhelm  K. 
gegeng«>z.  Thielen. 

An  «h-u  Minisier  der  öffentlichen  Arbeiten. 


England. 

Entwarf  eines  Gesetzes, 
betreffend  die  Förderang  des  Baues 
Kleinbahnen  in  Grossbritannien.1) 

Das  Gesetz  zerfällt  in  22Al'tikel  (clalises). 
Nach  Art.  1  soll  vom  HandelsminMer  (Pre- 
sident of  »he  Boanl  of  Trad«')  eine  aus 
drei  .Mitgli«'deni  l»<-st«"lifn*l«*  Kleinbahn- 
kotmnissinii  eilig«-s«>tzt  werden,  die  ailf,je«le 
mögliche  Weise  den  Bau  von  Kleiiilialmen 
fönlern  soll.  Nur  «'hier  di«-ser  Kommissare 
soll  ein  .lahresgehalt  l)is  zu  1000  Lstr.  er- 
hiilt«'ii.  «Ii«1  beiden  andern  wenlen  nicht  be- 
sohlet. Die  Kommission  ist  bei  Auwesen- 
lieii  von  zwei  Mitglieih  rn  bes«'hlussfühig. 
tösuche  um  (iestattung  des  Bau«-*  einer 
Kleinbahn  sind  nach  Art.  2  an  die  Klcin- 
bahnkommissinn  zu  rictiti-n.  (i«,suchst«>IIer 
kioiueii  Städte.  Dörfer.  Distrikt«-  sein,  die 
«lic  künftige  Balm  berühren  s.ill,  einzelne 
Privatpersonen  o«ler  Gesellschaften  oder 
endlich   Wreinigungi'ii  Ix  ider  Arten  von 

Be\verb*-rn.     Art.  3  bestimmt,  wann  uiul     Krgi«<bt  sich  in  «Imsen  P 
unter  w<lch«'ii  Voraussetzungen  Ortsbehür-    anstandung,  so  erfolgt  m 
ilin    Kleinbahnen    bauen    und  betreiben 
«Hirten.    Der  Beschluss   hierzu   tnuss  von 


'i  I'ie  Vorlagt*  int  wir  Zeit  dem  llrand  Comittoe  on 
Tra«!«'  zur  Kerathuug  Überwiesen,  die  längere  Zelt  In  An- 
Fljnjch  nehmen  dürfte.  Im  bereite  über  100  AbandcrungK- 
antrfue  eincebracht  worden  sind  und  duner  manche  Ue- 
Mlnimunj£Cn  andere  Korm  «Thailen  dlirlti-n,  behalten  wir 
un<  den  Abdruck  des  Wortlaute«  des  Or.-fl/es  .'m-  «[läter 


d«'U  örtliclu'ii  Wrbüiulen  in  Anwesenheit 
von  8/j  ihrer  Mitglieder  mit  Sthmneniuchr- 
h«'it  gefasst,  die  Kleinbahn  im  Kreise 
selbst  gelegen  s«-in  od«'i*  ihm  «loch  wenig- 
st«'iis  mittelbar  wirthschaftliche  Vortheile 
bringen  u.  s.  w.  Die  Art.  4—6  regeln  die 
Unterstützung  des  Kleiubahnbaues  «Kirch 
den  Staat.  Si«-  kann  entwediT  durch  G«'- 
wührung  von  mit  3'/»%  verzinslich«'!!  Dar- 
lehen in  der  Höh«'  von  '/4  d«'s  erfonKr- 
lichen  Kapitals  erfolgen,  wenn  die  örtlieh«'ii 
Behörden  gleichfalls  Zuschüsse  beisteuern, 
die  Hälft«'  d«-s  Kapitals  in  Aktien  ausgege- 
ben wird  und  davon  die  Halft«*  Privat«* 
übernehmen  (Art.  4).  Oder  aber  der  Staat 
kann  auch  besomler«*  w«*it«'rgehen«l«*  ver- 
l«»rene  Zuschüsse  gewähren,  wenn  «lie  Bahn 
nachweisbar  Handel  oder  Lamlwirtlischaft 
wesentlich  fördern  würd«'.  ihr  Bau  aber 
ohn«'  Staatsbeihilfe  unmöglich  wäre,  end- 
lich ein«'  besteheml«'  Eisenbahngesellschaft, 
den  Bau  übernehnmn  will.  Auch  hier 
müssen  die  I.an«leig«'nthüiner  und  sonstigen 
Betheiligt«'n  ilir  Inti'resse  «buch  frei«-  Ab- 
gabe von  Grund  um!  Boden  u.  s.  w.  be- 
weis«*n  (Art.  5).  Di«-  gesainmt«*  Staatsunter- 
stützung soll  nach  Art.  6  nicht  nnhr  b«-- 
t ragen  als  1  Million  Lstr..  «b-r  Zuschuss 
nach  Art.  6  nicht  m«'hr  als  l/4  davon. 

Die  folgen«!«1!!  Artikel  regeln  «h'U  Gang 
des  Genehmigungsverfahrens  vor  Klein- 
bahnkommission und  Handi'lsaint.  Ki*st«T«'s 
erlässt  nach  eing«'liend«  r  Prüfung  <l«-s  Ent- 
wurfs, nachdem  allen  Betheiligti-n  Gelegen- 
h«  it  zur  Aeussi-rung  gegeben  ist.  einen 
vorläufigen  Beschluss,  di-r  mit  begleiti-mbin 
Bericht  «bin  llandelsamt  vorgelegt  wird 
(Art.  7i.  Vor  dem  Handelsauit  kömn-u 
wied«'nnn  innerhalb  ein««r  bestimmten  Frist 
Einwen«liing<n  von  «b-n  Ib  theiligteti  vor- 
gebracht werden  (Art.  8).  Das  Handelsauit. 
prüft  vor  allem  die  Frag«',  ob  t\>\s  Projekt 
mit  Bücksicht  auf  seine  Bedeutung.  die 
Wirkung  auf  eine  bestehend«'  Eisenbahn- 
gesells«'haft  oder  aus  sonst  einem  anderen 
Grunde  «lern  Parlamente  zur  Genehmigung 
vorzulegen  sei,  ferner  die  für  «Ii«'  «"«fieiitliche 
Sicherheit  erlasseneu  Vorschriften  und  «lie 
Kinwen«lung«u    der  B«-theiligt«-n  (Art.  9). 

unkien  keine  Be- 
lnif o«ler  ohn«'  Ab- 
äiuliTungen  «Ii«-  Bestätigung  «h's  Beschlnss«*s 
der  Kleinbalinkoniinission  mit  «b'r  Wirkung 
«•in«-!'  Parlamentsakte  'Art.  10).  Art.  11 
zählt  «Ii«-  Be«lingungen  auf.  die  vom  Hau- 
«(•■Isamt  an  «Ii«*  <  iemdimigmig  geknüpft 
werden  können  (über  Höhe  «b'r  Tarife 
u.  s.  w.\  Naeh  Art.  12  — !l-u  «Ii«-  Jb-stim- 
iiningt'ii  «ler  aligem«*inen  Kt><'iil>aling«'«'t/.e 
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Kleine  Mitthcilungen. 


I  Zeitachritl 
|  für  Kleinbahn« 


(General  Knihvay  Acts)  auf  die  Kleinbahnen 
nur  so  weit  anwendbar  sein,  als  sie  aus- 
drücklich durch  dii-  Konzcssion  für  an- 
wendbar erklärt  werden.  Nach  Art.  13 
tritt  bei  Enteignungen  au  Stelle  der  durch 
die  Lands  Clause»  Acts  eingesetzten  Be- 
hörden ein  einzelner,  vom  Handelsamt  zu 
ernennender  Schiedsrichter.  Nach  An.  14 
hat  das  Haudelsamt  jährlich  über  seine  und 
der  Kleinbahukoininission  Thätigkeit  dein 
Parlamente  Bericht  zu  erstatten.  Art.  15 
regelt  die  Aufbringung  der  Kosten  durch 
die  örtlichen  Verbände.  Art.  16  die  Ein- 
setzung von  gemischten  Kommissionen, 
wenn  die  geplanten  Kleinbahnen  mehrere 
Bezirke  berühren.  Nach  Art.  17  kann  eine 
Gesellschaft,  die  die  Konzession  zu  einer 
Eisenbahn  hat,  ermächtigt  werden,  diese 
ganz  oder  zum  Theil  als  Kleinbahn  nach 
den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu  be- 
treiben. Nach  Art.  18  unterliegen  Abän- 
derungen einer  Konzession  denselben  Vor- 
schriften wie  die  Ertheilung  einer  neuen 
Konzession. 


Das  Gesetz  ist  nach  Art.  19  mit  einigen 
Abänderungen  bezüglich  der  Zuständigkeit 
der  in  Frage  kommenden  Behörden  in 
Schottland  anwendbar,  für  Irland  dagegen 
nach  Art.  20  nicht  giltig.  Art.  22  bestimmt, 
dass  das  Gesetz  als  the  Light  Bailway* 
Bill.  1896.  zitirt  werden  soll. 


Frankreich. 


Erlaas  des  Präsidenten  der  Republik  vom 
28.  Harz  1896,  betr.  die  Abänderung  de* 
Artikels  10  der  Bedingnisshefte  einiger 
algerischer  Strassenbahnen. 

(Journal  officiel  No.  116.  S.  241". 

Der  Erlass  ordnet  für  die  Linien 
St.  Eugene— Kovigo.  EI-AH'rottn  — Mareiigo, 
Dellys — Boghni  und  Alger— Colea  die  An- 
wendung eines  stärkeren  Oberbaues  iStahl- 
Viguolscliieiien)  ;in. 


Kleine  Mitthei luiigeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseroffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Nenere  Projekte. 

1.  Vom  Krcisaussclius8  des  Kreises  Frau- 
stadt wird  der  Bau  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn von  Fraustadt  nach  Weine  und  Alt- 
kloster geplant. 

2.  Der  Landkreis  Liegnitz  beabsichtigt, 
eine  Kleinbahn  von  der  Stadt  Liegnitz  Uber 
Wahlstatt.  Gross- Wandriss,  Würchwitz,  Gross- 
Baudiss  und  Körnitz  uach  Obcr-Mois  herzu- 
stellen. 

3-  Der  Bergwerks-  und  Fabrikbesitzer 
Güttier  in  Reichenstein  (Schlesien)  will  eine 
Kleinbahn  von  Camenz  nach  Reichenstein  mit 
einer  Abzweigung  von  dort  nach  Maifritzdorf 
bauen. 

4-  Die  vollspurige  Kleinbahn  Strausberg— 
Hennickendorf-Hcrzfclde  (siehe  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1*96,  S.  14/16;  soll  von  Hcrzfelde 
nach  dem  Kalksee  verlängert  worden. 

5.  Der  Kreis  Jerichow  I  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahuvcrbindung 
zwischen  Gross-Lübars  und  Magdeburgerforth. 

6.  Von  Kiel  soll  eine  Kleinbahn  nach 
Schönberg  ausgeführt  werden. 

7.  Von  der  Allgemeinen  Elektrizitiitsgcsell- 
schaft  in  Berlin  ist  die  Erlaubnis*  zur  Her- 


stellung einer  elektrischen  Straßenbahn  von 
Magdeburg  nach  Schönebeck  nachgesucht 
worden. 

8.  Der  Laudkreis  Erfurt  plant  die  Her- 
stellung einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Erfurt  nach  Arnstadt. 

9.  Im  Regierungsbezirk  Merseburg  und  im 
Herzogthum  Anhalt  beabsichtigt  man  eine 
Kleinbahn  von  Zörbig  nach  Cöthen  mit  einer 
Abzweigung  von  Radegast  nach  Dessau  her- 
zustellen. 

10.  Von  Gemeinden  der  Kreise  Hoya  und 
Syke  im  Regierungsbezirk  Hannover  wird  die 
Herstellung  einer  schmalspurigen  Kleinbahn- 
verbindung von  Bruchhausen  über  Vilsen  nach 
Syke  geplant. 

11.  Der  Kreis  Hümmling  ^Kegierungsbe- 
zirk  Osnabrück)  beabsichtigt,  eine  schmalspu- 
rige (75  cm)  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb 
von  Lathen  über  Sögel,  Waldhüfe,  Ostenwalde 
nach  Werlte  zu  bauen. 

12.  Zur  Verbindung  der  elektrischen 
Strassenbatm  Essen— Borbeck— Bottrop  mit  der 
der  Stadt  Obcrhauscu  wird  die  Herstellung 
einer  elektrischen  Bahn  von  Frintrop  nach  Bor- 
beck geplant. 

18.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebsge- 
sellschaft  Hiedemann  &  Co.  in  Cöln  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  Engers 
über  Oberbieber  nach  Neuwied. 
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14-  Der  Kreis  Geilenkirchen  beabsichtigt, 
eine  schmalspurige  Kleinbahn  von  Alsdorf  über 
Geilenkirchen  nach  Wehr  herzustellen,  die  der 
Kreis  Heinsberg  von  Wehr  nach  Heinsberg 
fortzuführen  gedenkt. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für   schmalspurige   Lokalbahnen  mit 
elektrischem  Betriebe 

a)  von  der  Station  Gloggnitz  der  k.  k.  priv. 
Südbahngesellschaft  zur  Station  Seiume- 
ring  mit  Abzweigung  von  Schlagt  zur 
Station  Edlitz  oder  zur  Haltestelle 
Feistritztbal  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn 
Wien— Aspang; 

b)  von  der  Südbahustatiou  Neunkirchen 
nach  Kirchberg  am  Wechsel. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1696.   No.  43,  S.  813.) 

2.  Für  weitere  Strecken  des  Netzes  elek- 
trischer Kleinbahnen  in  und  um  Prag.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  182,  Vor- 
arbeiten No.  1.)  {Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1806.   No.  43,  S.  818.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Gstadt  der  Vbbsthalbahn  nach 
Ybbsitz.  tVerordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.  No.  44,  S.  829.) 

4.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer 
Ordnung  mit  Dampf-  oder  elektrischem  Be- 
triebe von  Innsbruck  nach  Schloss  Ambras 
und  Igels.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    189«.  No.  44,  S.  829  ) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  Königsberg 
zur  Station  Schönbrunn  oder  zur  Haltestelle 
Polanka   der   Kaiser  Ferdinands  •  Nordbahu. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  45,  S.  845.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Horn  der  Staats- 
bahulinie  Sigmundsherberg— Horn— Haders- 
dorf nach  Zwettl.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.    No.  46,  S.  857.) 

7.  Für  ein  Verbindungsgleis  von  der 
Station  Saitz  der  geplanten  Lokalbahn  Saitz— 
Göditig  zu  einem  geeigneten  Punkte  der  Lo- 
kalbahnstation Auspitz  Stadt  Auspitz,  t Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  46,  S.  857.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  k.  k.  priv. 
Bozen-Meraner  Bahn  zwischen  Bozen  und  Sig- 
inundskron  nach  Kaltem  mit  etwaiger  Fort- 
setzung zur  Station  Neumarkt  -  Tramin  der 
Südbahnlinie  Ala  —  Kufsteiu.  (Verordnungs- 
blatt Tür  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  49,  S.  901.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lekenczc  der  Flügelbahn  Maros- 
Ludas  Bistritz  nach  Teke.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  lö9G.  No.  43, 
S.  818.'. 
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10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Hidegküt  -  Gyönk  der 
Hauptlinie  Budapest— Agram  zur  Station 
Szegzärd  der  Flügelbahn  Sarbogard— 
Szegzard ; 

b)  von  Szegzard  oder  einem  anderen  ge- 
eigneten Punkte  der  genannten  Flügel- 
bahn zur  Station  Hidas  •  Bouyhad  der 
Linie  Dombovar— Battaszök  der  königl. 
ungar.  Staatsbahneu. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  43,  S.  818.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  zukünftigen  Station  Szoväta  der 
Linie  Szoväta-Maros  Vasärhely  der  ge- 
planten Lokalbahnen  des  Klein -Kokel- 
burger  Komitats  (Siebenbürgen:-  zum 
Badeort  Korond; 

b)  von  der  Station  Szovata  der  Linie  a 
zur  künftigen  Station  Sövärad  der  Linie 
Blascndorf— Parajd  der  genannten  Lokal- 
bahnen. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1898.    No.  43,  S.  818.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn 

a)  von  der  Endstation  Vasköh  der  Linie 
Nagyvärad  —  Vasköh  zur  Endstation 
Nagy-Halmägy  der  Linie  Arad— Nagy- 
Halmägy  der  Arad-Csanader  Eisenbah- 
nen; 

b)  von  der  Station  Deva  der  Staatsbahn- 
linie Budapest— Arad— Tövis  zur  Station 
Torda  der  Flügelbahn  Aranyos— Gyeres. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  43,  S.  819  ) 

13.  Für  Strasseneiscnbahnen  mit  elektri- 
schem Betriebe 

a)  vom  Weichbilde  der  Stadt  Raab  zum 
Douauhafeu ; 

b)  zum  Eisenbahnhofe; 

c)  zur  Jagerkaserne; 

d)  zum  Komitatshause 

(  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1890.    No.  44,  S.  832.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Csacza  der  Kaschau  -  Oderberger 
Eisenbahn  nach  Thuroczfalva  und  zur  öster- 
reichisch-ungarischen Landesgrenze.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189G.    No.  14,  S.  H32.) 

15.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy-Becskerik  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen  zur  künftigen  Station  Zsabja 
der  geplanten  Lokalbahn  O-Becse  -  L'jvidck. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  44.  S.  832.) 

IG-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Zscbely  nach  llittberg  (Vegvur).  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  4<i,  S.  Stil.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  L'songrad  der  Staatsbahnlinie  Feie- 
gyhäza— Csongräd  zur  Station  lia.ja  der  Linien 
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MariaTheresiopcl— Baja  und  Baja— Ujvid6k. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  46,  S.  861.) 


2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  25.  November  1895  eine  elektrische 
Strasseubahn  von  Oullins  nach  St.-Genis-Laval. 


18.  Für  eine  Lokalbahn   mit  Lokomotiv-     (Annalcs  des  ponts  et  chauss.'es,  1896,  Januar- 


b) 


oder  elektrischem  Betriebe  von  der  Station 
Neusohl  dor  Staatsbahulinie  Altsohl  —  Brezö 
nach  Ilirmand.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.   No.  46,  S.  881.) 

19.  Für  eine  Strasseneisenbahn  mit  elek- 
trischem Betriebe  von  Budapest  nach  Besnyö. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  48,  S.  892.) 

20-  Für  eine  schmalspurige  Strasseneisen- 
bahn mit  elektrischem  Betriebe 

a)  von  der  Station  Hermannstadt  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinie  Klein  -  Küpisch — 
Herinannstadt  nach  Rcsinar; 
von  der  künftigen  Station  Junger  Wald 
dor  Linie  a  nach  Kis-Disznöd. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Sckiff- 
fahrt.   1896.   No.  52,  S.  950.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 
a)  von  der  Station  Török  -  Becse  •  Aracs 
(Franyova)  der  Linie  Nagy  -  Kikinda  — 
Török -Becse- Aracs  zur  Station  O-Becse 
der  Linie  MariaTheresiopcl— 0-Bccse: 
von  O-Becse  zur  Station  Gombos-Bogo- 
jeva  der  Hauptbahnlinie  Grosswardein— 
Villany  oder 

vou  O-Becse  zur  Station  Verbasz-Kula 
der  Hauptbahnlinio  Budapest— Belgrad; 
von    der    Station    Verbasz  -  Kula  der 
Linie  c  nach  Gonibos-Bogojeva; 
von  Türök-Bccse-Aracs  zu  einem  geeig- 
neten Punkte  des  Theissufers; 
von  O-Becse  zur  Station  O-Sztapar  der 
Lokalbahn  Neusatz— Baja: 
von   O-Sztapär  zur  Douaudampfschiff- 
fahrtsstation  Apatin. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  52.  S.  950.) 

8.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eino  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Aloincz  der  Uauptlinie  Budapest— 
Tövis  nach  Hermannstadt,  Hothenthurm  und 
zur  ungarisch-rumänischen  Landesgrenze. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  47,  S.  878.5 

2-  Für  weitere  Linien  der  elektrischen 
Strasscnbahncn  in  Budapest.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  52.  S.  950.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Interesse  erklärt: 

1.  Durch  Gesetz  vom  14.  April  1890  eine 
schmalspurige  (1  in)  Lokalbahn  von  Toulouse 
nach  Botilogne-sur-Gesse  und  risle-en-Dodon 
mit  einer  Abzweigung  von  Fonsorbcs  nach 
S;i inte-  Foy  -  de .  - 1  'ey  n ■  1  i b res  f  J ou mal  offic i el . 
No.  io.V  .S  2211. 


b) 

c) 
d) 
e) 
'• 

g) 


heft  S.  20.) 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  6.  Mai  1896  ein  Netz  elektrischer 
Strassenbahneu  in  der  Stadt  Besancon  und 
deren  Vorstädten.  (Journal  officiel.  No.  127, 
S.  2573.) 

4-  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  6.  Mai  1896  eine  Strassenbahn  mit 
mechanischem  Betriebe  zwischen  dem  Schloss 
und  Bahnhof  in  Fontainebleau.  (Journal 
officiel.   No.  127,  S.  2576.) 

4.  Betriebserüifnungen. 

1.  Am  19.  März  1896  die  Theilstrccke  Karo- 
linenthal—Nova Balabenka  der  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  Prag— Vysocan  mit  einer 
Abzweigung  nach  Lieben.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  56, 
S.  1019.) 

2.  Am  18.  April  1896  die  Lokalbahn  Nagy- 
Belicz  —  Privigye  in  Ungarn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  401,  Kon- 
zessionen No.  3,  und  S.  591,  Vorarbeiten  No.  18.) 

3.  Am  23.  April  1896  die  der  Aktiengesell- 
schaft Anklam-Lassaner  Kleinbahn  gehörigen, 
schmalspurigen  (60  cm)  Kleinbahnstrecken 
Anklam— Lassan  mit  Abzweigung  Krenzow — 
Buddenhagen.  Die  Firma  Lenz  &  Co.  in  Stettin 
führt  den  Betrieb. 

4.  Am  27.  April  1896  die  der  Allgemeinen 
deutschen  Kleinbahngesellschaft  zu  Berlin  ge- 
hörige vollspuiigo  Kleinbahn  Gr.-Peterwitz— 
Katschcr.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  26/27.) 

5  Am  27.  April  1896  die  63  km  lange  Lo- 
kalbahn von  der  Station  Tricnt  der  Linie  Kuf- 
stein— Ala  der  k.  k.  priv.  österr.  Südbahu  nach 
Tczze  (Valsuganabahn).  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  48, 
S.  889.  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1894.   S.  318,  Konzessionen  No.  2.) 

6.  Anfangs  Mai  1896  die  elektrischen 
Strassenbahneu  in  Berlin  von  der  Ecke  der 
Linden-  und  Ritterstrassc,  sowie  der  Linden- 
und  Hollmannstrassc  und  vom  Zoologischen 
Garten  nach  dem  Ausstellungspark. 

7.  Am  2.  Mai  1896  die  Theilstrccke  Anklam 
— Bugowitz  der  Neubaustrecke,  Anklam— Leo- 
poldshagen  der  mecklcnburg  -  pouinicrscheu 
Schmalspurbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleiubahnen.    1896.   S.  16  17.) 

8.  Am  2.  Mai  1896  die  Untergrundbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  in  Budapest.  Sie  erhielt 
den  Namen  Budapester  elektrische  König 
Franz  Joseph  Untergrundbahn.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896. 
No.  54.  S.  984.) 

9.  Am  20.  Mai  1,S'.»6  die  von  der  Allgemeinen 
FJektrizitiitsgesellsehaft  ueuerbaute  Leipziger 
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elektrische  Strasscnbahn  mit  oberirdischer 
Stromzuführung  auf  den  Linien  von  Mockau 
und  Schenefeld  nach  dein  Stadtinneru. 

10.  Am  20.  Mai  1896  die  Kleinbahn  Halle 
an  der  Saale— Henstedt.   (Vergl.  Zeitschrift  für  j 
Kleinbahnen,  1895,  S.  478  ) 


Die  erste  Gebirgsbahn  in  den  Vogesen. 
Unweit  von  Colmar,  der  Hauptstadt  des 
Oberelsass,  liegt  Drei  Aehren  an  einem 
der  schönsten  Punkte  der  Vogesen  in  einer 
Meereshöhe  von  660  m.  Man  erreicht  es  von 
der  eine  Viertelstunde  von  Colmar  entfernten  j 
Bahnstation  Türkheim  zu  Fuss  in  l'/s  Stunden 
oder  zu  Wagen  auf  einer  etwa  7  km  langen 
Chaussee. 

Eine  weltberühmte  Wallfahrtskapelle  hat 
Drei  Aehren  seit  alten  Zeiten  zum  Ziel  vieler 
Pilger  gemacht,  deren  Zahl  jetzt  auf  jährlich 
30000  geschätzt  wird.  Neben  der  Kapelle  sind 
zwei  grossartige  und  ein  kleinerer  Gasthof 
erbaut,  die  ausser  von  Pilgern  überaus  stark 
von  Touristen  besucht  worden.  Für  Colmar, 
eine  Stadt  von  über  30000  Einwohnern,  und 
die  umliegenden  Orte  des  reichen  elsässischen 
Weinlandes  bietet  Drei  Aehren  den  beliebtesten 
Sonntagsausflug;  aber  auch  aus  entfernten 
Gegenden  wird  es  vielfach  aufgesucht.  In  den 
Monaten  Juli  bis  September  sind  regelmässig 
alle  Gasthöfe  überfüllt,  besonders  seitdem  in 
den  letzten  Jahren  der  Fremdenverkehr  in  den 
Vogesen  einen  früher  nicht  geahnten  Auf- 
schwung genommen  hat. 

Diese  Verhältnisse  haben  die  Veranlassung 
geboten,  dass  im  verflossenen  Winter  eine  von 
sehr  zahlreichen  Unterschriften  bedeckte  Pe- 
tition an  die  elsass-lothringische  Volksver- 
tretung, den  Landesausschuss,  die  Erbauung 
einer  Gebirgsbahn  von  Türkheim  nach  Drei 
Aehren  begehrt  hat.  Der  Landesausschuss 
hat  diese  Petition  mit  grossem  Wohlwollen 
aufgenommen  und  sie  der  Regierung  mit  dem 
Ersuchen  überwiesen,  der  angeregten  Frage 
näher  zu  treten,  wenn  sich  ein  Unternehmer 
gefunden  haben  wird,  der  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  unter  annehmbaren  Bedingungen  zu 
übernehmen  bereit  ist.  Dieser  Beschhiss  und 
noch  mehr  seine  Befürwortung  durch  sümmt- 
liche  Redner  lässt  die  Bewilligung  einer  Bei- 
hilfe durch  den  Landesausschuss  als  gesichert 
erscheinen. 

Das  Unternehmen  besitzt  umsomehr  Aus- 
sicht auf  Ertrag,  als  der  grosse  Kremdeu- 
strom  nach  der  Schweiz  Colmar  berührt,  und 
nach  Erbauung  der  Bahn  gewiss  ein  erheb- 
licher Thcil  der  Durchreisenden  einen  Ab- 
stecher nach  Drei  Aehren  machen  wird.  Auch 
ein  nicht  unerheblicher  Güterverkehr  steht 
durch  vorzügliche  Steinbrüche  und  die  Holz- 
abfuhr aus  den  Gebirgswaldungen  zu  er- 
warten. 

Die  Bahn  wird  eine  Steigung  von  420  m 
zu  überwinden  haben,  bei  einer  Länge  von 
6-6  km.   Etwa  3'/:.  km  wird  die  Bahn  voraus- 


sichtlich die  vorhandene  Strasse,  die  bis  zu 
50 %o  Steigung  aufweist,  benutzen  können  und 
zwar  mit  Reibungsbetrieb,  wenn  elektrische 
Motorwagen  zur  Verwendung  kommen;  die 
übrige  Strecke  wird  auf  etwa  2  km  Länge  bei 
etwa  150  >'/oo  Steigung  mit  Zahnrad  durch  Ge- 
meindewald geführt  werden  müssen,  dessen 
Gelände  die  Gemeinde  Türkheim  jedenfalls 
kostenlos  hergeben  wird.  Irgendwelche  grösse- 
ren Kunstbauten  sind  nicht  erforderlich.  Wir 
theilen  vorstehendes  unseren  Lesern  in  der 
Annahme  mit,  dass  sich  in  ihren  Kreisen  Inter- 
essenten für  dies  Unternehmen,  die  erste  Ge- 
birgsbahn in  den  Vogesen,  finden  werden.  Zur 
Ertheilung  näherer  mündlicher  oder  schrift- 
licher Auskunft  hat  sich  der  Herr  Geheime 
Baurath  Walloth  in  Colmar  bereit  erklärt. 

Sehr. 

In  den  Kreisen  Wittlage  (Regierungs- 
bezirk Osnabrück)  und  Lübbecke  (Regierungs- 
bezirk Minden)  wird  die  Herstellung  einer  am 
nördlichen  Fusse  des  Wiehengebirges  entlang 
führenden  Kleinbahn  von  der  Station  Bohmte 
der  Staatsbahnlinie  Osnabrück  —  Bremen  zur 
Station  Holzhansen  oder  Lübbecke  der  im 
Bau  begriffenen  Staatsbahnlinic  Bünde  — Su- 
lingen geplant.  Die  Bahn  wird  eine  Länge 
von  etwa  20—26  km  erhalten,  wovon  ungefähr 
»  s  auf  den  Kreis  Wittlage,  der  Rest  auf  den 
Kreis  Lübbecke  entfällt.  Der  Kreistag  des 
Kreises  Wittlage  hat  beschlossen,  die  ur- 
sprünglich in  Aussicht  genommene  Betheili- 
gung an  dorn  Unternehmen  von  100000  M  auf 
600000  M  zu  erhöhen,  die  durch  eine  Anleihe 
bei  der  Provinz  Hannover  aufgebracht  werden 
sollen.  Das  Projekt  ist  in  eingehender  Weise 
in  einer  Broschüre  (Plan  für  die  Herstellung 
einer  Bahnverbindung  zwischen  Bohmte  und 
Lübbecke.  Wittlage  1896)  vom  Landrath  des 
Kreises  Wittlage  erläutert  worden.  Die  für 
den  Bau  einer  Kleinbahn  überhaupt  in  Betracht 
kommenden  Gesichtspunkte  —  ihr  Zweck  und 
ihre  Bedeutung,  der  zu  erwartende  Verkehr, 
die  voraussichtlichen  Kosten  und  Einnahmen, 
die  wichtigen  Fragen  der  Strassenbenutzung 
und  der  Spurweite  —  sind  gründlich  erörtert, 
insbesondere  die  beiden  letzten  Punkte.  Unter 
voller  Würdigung  der  Vorzüge  der  Schmal- 
spur und  der  Strassenbenutzung  wird  im  ge- 
gebenen Falle  dem  eigenen  Bahukorper  und 
der  Vollspur  der  Vorzug  gegeben. 


Die  wttrttembergisehen  Schmalspurbahnen 
im  Jahre  1804  95. 

Der  amtliche  Geschäftsbericht  über  die 
württembergischeu  Vcrkehrsanstalten  für  das 
Jahr  1894/95»)  enthält  nachstehende  Mitthei- 

')  Verwaltungsberloht  der  könlgl.  wurttemboiglgchen 
Verkehrsanstalten  ftir  da»  Rechnungsjahr  1894/96.  Heraus- 
gegeben von  dem  könlgl.  Ministeriuni  der  auswärtigen  An- 
gelegenheiten, Abteilung  Mir  die  Verkehrsaniitaltcn  Stutt- 
gart  1996. 

4>_' 
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hingen  über  die  Betriebsergebnisse  der  vom 
Stafttc  betriebenen  Schmalspurbahnen  Nagold— 
Alteiisteig  und  Marbac  h  -  Beilstein,  welch  letz- 
tere am  10.  Mai  1694  zur  Eröffnung  gelangt  ist: 


NüroM  — 

>lar- 

Alten- 
steig 

n.ion— 
lieilstein 

Eigcnthumslangc  am  31.  Marz 

km 

15.11 

14,»; 

Spurweile  

m 

1,«. 

0,7.. 

Verwendetes  Anlageka- 

pital1) am  Schlüsse 

des  Rechnungsjahres 

im  ganzeu   

M 

839  1 12 

1  131  128 

auf  1  km  

Bf,  534 

78019 

im  Jahresdurchschnitt 

837  497 

1  001  336 

Einnahme: 

1 

aus  dem  Personenvor- 

26  448 

ans  dem  Güterverkehr 

38  382 

8  051 

aus  sonstigen  Ouellen 

735 

25  lO 

zusammen   .  . 

M 

65  565 

40171 

auf  1  km  Bahnlangc  . 

r» 

4  839 

8131 

Ausgabe: 

Besoldung  u.  sonstige 

Personalausgaben  . 

« 

25512 

22  389 

Unterhaltung  d.  Bahn- 

anlagen   

5  710 

1  427 

Kosten  der  Züge    .  . 

i. 

8  720 

5891 

Kosten  der  Unterhal- 

tung u.  Erneuerung 

der  Betriebsmittel  . 

<i 

!» 87« 

2  295 

sonstige  Ausgaben .  . 

n 

1  450 

1961 

Ii 

51268 

38  968 

in  Prozenten  der  Ein- 

nahme   

0/ 

78,1'-' 

84,w 

auf  1  km  Balm  länge  . 

M 

a  ovo 

2  647 

14  297 

6208 

Rente   des  Anlagekapi- 

tals im  Jahresdurch- 

% 

1.71 

O^i 

Befürdcrte  Personen 

Anz. 

83  W8 

121  589 

.,         Güter   .    .  . 

t 

21  2IM 

4  720 

Geleistet  wurden: 

Personenkilometer  .    .  Anz. 

790095 

966495 

Gütertonnenkilometer 

316417 

35  511 

Au  Betriebsmitteln  für  die  Schmalspur- 
bahnen  waren  am  31.  Marz  1895  vorhanden: 
6  Lokomotiven,  10  Personenwagen,  2  Post- 
um! Gepäck  wagen,  ü  bedeckte  und  17  offene 
Güterwagen. 

Die  Leistungen  betrugen: 

ai  bei  den  Lokomotiven  im  ganzen  109  546 
Lokomotivkm,  durchschnittlich  auf  eine 
Lokomotive  18258  Lokomotivkm,  vor 
Zügen  Nutzkilometer'  96914  Loko- 
motivkm; 

>i  Nach  \lizic  <t"r  von  rrivairn  und  Korpoi .itmnen 
tcleirteicn  ücüintrt'  13:23'*  M  un>l  24i;"6  MV, 


bi    bei    den    Personenwagen    im-  ganzeu 
43U556  Aehskm,  durchschnittlich  auf  eine 
Achse  21978  Aehskm; 
c)   bei  den  Gepäck-  und  Güterwagen  im 
ganzen  441881  Aehskm.  durchschnittlich 
auf  eine  Achse  5814  Aehskm. 
Ausserdem  haben  vollspurige  Güterwagen, 
auf  Rollschemeln  befördert,  auf  den  Schmal- 
spurbahnen 82  906  Aehskm  zurückgelegt. 

Die  Kosten  der  Zugkraft  stellten  sich  auf 
1000  Nutzkm  zu  362  M.  aut  1000  Wagenachskm 
zu  38 m  M. 

Die  Anzahl  der  taglich  beförderten  Züge 
(Personen-  und  gemischte  Züge  betrug  18. 


Die  niederl&miinchen  Trambahnen 
im  Jahre  1884. >) 

Nach  amtlichen  Quellen»)  bestand  das 
niederländische  Trambahnnetz  am  31.  Dezem- 
ber 1894  aus  51  Unternehmungen  mit  einer 
Bctricbslange  von  rund  1092  km,  davon  hatten 
20  Unternehmungen  (mit  201  km)  Pferdebetrieb. 
24  Unternehmungen  (mit  475  km)  Lokomotiv- 
betrieb und  7  Unternehmungen  (mit  416  km) 
sowohl  Pferde-  als  Lokomotivbetrieb.  Doppel- 
gleisig waren  107  km. 

Von  obigen  1092  km  hatten  rund 
458  km  eine  Spurweite  von  l,m  in  und  darüber, 
465  „      „  „  1,0*7  ,,  , 

94  „      „  „         „    l.ooo  ,.  und 

80  ti      »i  h         »  «  • 

Befördert  wurden  im  Jahre  1894  fgegen 
1898)»): 

an  Personen  .  .  .  41  640  085  (41  209  097), 
„  Gütertonuen  .  .  286  310  268  569), 
„  Gepackstücken  .  7104  (6074), 

,  Wagenladungen 

Frachtgut  ...  495  (565). 

„   Vieh    .    .    Stck.  7  495        (7  886). 

Die  Gcsammtcinnahme  betrug  im  Jahre 
1894  (1898): 
im  Personenverkehr  tt.  4  155  853  (  4  063  241), 
„  Güterverkehr.   .  „    353  632    (838  629'. 
.  GesammtverkehH),  4  871793(4  461067). 
An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 
1894  1893): 
an  Lokomotivcu  .       .   Stck.    240  (232), 

„   Pferden   „     1  289  (1  266  , 

„   Personenwagen  .   .      ,     1036  (984». 
„  Güterwagen    ...      „       646  1596». 
Einen  Uebcrblick    über  die  Bctriebsver- 
haltnisse    einiger    Hauptlinien    bietet  nach- 
stehende Ucbersicht: 


'i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  286  IT.: 
r>ie  niederländi-cbeii  Trambahnen  im  lahre  1993. 

-I  St.it  istiek  van  bet  vervoer  op  de  jpoorwegen  en 
traiiiwegen  over  hol  lair  1894  titgejreven  <loor  bet  Du- 
partemenl  van  WatorMaat.  Handel  en  MJverheld.  Stira- 
venuag«  1«9«, 

■>  IMe  Ktammerzahlon  beziehen  »ich  auf  da.«  lVtrieb« 
j  .hr  lKö. 

'  i;:n-  Iii  i-i>n*t  i^r  Einnahmen 


Digitized  by  Goog 


III.  .labreang.  I 
Jaul  1896  ] 


Kleine  Mitteilungen. 


:i-27 


Es  betrugen: 
1894  18931') 


Spur- 
lange  weite 


km 


Beförderte 

Kelriebe- 

i 

kraft        Penionen  »Huer 
Anzahl  t 


KrzieHe  Einnahm«  Ver- 
~  kehrn- 


im 

Personen-  Unter- 
verkehr 
«. 


Über- 
haupt fUr(lM 
T.igkni 


II. 

ö. 

il. 

42704 

212  474 

5,75 

41  4301 

207  830 

5,«o) 

1595 

34  686 

5,99 

1436 

36  605 

6,«) 

20109 

176288 

6^i 

19  868 

145  674 

6,«) 

Niederländische  Trambahn  . 
Xymwegische  Trambahn .  . 
Ooster  Dampftrainbahn   .  . 

Omnibusge- 


Amsterdamer 
Seilschaft  . 


Rotterdamer  Trambahn  . 

Haap'schc  Trambahn  .  . 

Haag— Scheveningen  .  . 
(SUa!tt«i«enbnhngeselli<  chaft) 


Eiscnbahnge- 


Holländische 
»ellschaft     (Haag  (Bhf.J  — 
Scheveniiigen  [Strand| )  . 


Süd-Niederländische  Dampf- 
trainbahn  


Kerkradc-Simpelveld  .  . 
A.icbcn-MaKtrichter  U.U.) 


95,0 

(95,o 
15^ 

(15,6 
61,s 

(61,* 


lH» 

1,134 
1,067 
1.067 
1,067 
1,067 


I 

Pferde  und 
Dampf 

desgl. 
Dampf 
deagl.  1 

Dampf  und 
Pferde  i 


444  902  14  902  148  863 
481242  14799   144  706 


240000  An- 
gaben 
255  000  fehlen 


l 

«)28,i  l.ia 

(28,2  1,43 

')5I,l  1,435 
(51,1  1,43.% 

*)«*   \  5, 
(4<M  ' 
4,75  1,435 
(4,7J  l,43i 

(doppelgleisig) 

9,0  l,43i 

(9,0  1,431 
(doppelgleisig) 

Ä>73,6  1,067 

(72,0  1,067 

8,00  1,435 

(8,00  l,t35 


desgl. 


595  301 
j  585829 

19129220 
19274  422 


10  818 
10884 


32  541 
35  170 
126  731 
125806 


-  1269814 

-  1286560 


Dampfund  ti 585 491 
Pferde  ' 


desgl. 

") 

Dampf 
de*gl. 


896 
784 


624482 
516  746 
691  577 


6526114 

5  720  235 

6616  760  -  673  223 
607  462  904  71 807 
681  661      837  68111 


-  1269  814  123^5 

-  M  285  560  126,9?) 
3135   763  339  28,90 
2  744   529611  27,ss) 

-  ,  591  577  83,76 

-  1  573  223    -  ) 
1203     71314  42,11 
1086     69197  89,»i) 

I 


I 


desgl.  Angaben 


82  368  \ 

83  543) 


Angaben  fehlen 


Dampf  un 
Pferde 
desgl. 

Dampf 


I 
i 

377  292  25  236 
812780  9671 
49426 
47  144 


71 117|  I6122j 
62  522  12  482 
14  998, 
122891 


88720 
76248 
14  998 
12289 


3,35 

2,») 
6,4» 

5,39) 


Die  Klammerzahlen  beziehen  sich  auf  da«  Hetriebsjahr  1893.  -  »)  Davon  23.1  km  doppelgleisig.  -  >)  Davon 
112  km  doppelgleisig.  -  *)  Davon  28.4  km  doppelgleisig,  und  xwar  16,6  km  beim  Pferde-.  95  km  beim  F.lektrizitätF-  und 
23  km  beim  Dampfbetrieb.  -  ')  Davon  28.2  km  (1.445  km)  mit  Pferde-.  10.3  km  ■:  1.446  m)  mit  Elektrizität«-  und  9,7  km 
(1.435  mi  mit  Dampfbetrieb    -   «)  Davon  73  km  doppelgleisig. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München  für  das  9.  Ge- 
HchÄftsjahr  188»')  entnehmen  wir  folgende 
Angaben: 

Das  Betriebskapital  der  Gesellschaft  am 
Schlüsse  des  Geschäftsjahres  bestand  aus: 

7  500000  M  eingezahltem  Aktien- 
kapital, 
1000000   „  Reservefonds, 
27  500000    „  Schuldverschrei- 
 bungen. 

zusammen  36000000  M  gegen  34  995  52G,»i  M 
im  Jahre  1894.  Die  Gcsammtcinnahmen  der 
dentschen  Linien  der  Gesellschaft  haben  be- 
tragen 1392  700  M  gegen  1296  991»  M  im  Jahre 
1894-  Davon  treffen  auf  die  im  Jahre  1H95 
neu  eröffneten  Bahnen 

Hansdorf— Priebns  (23  km  lang)  .  21  094  M. 
Meckenbeuren  —  Tcttnang  (6  km 

I»»Sr>   4  048  ,, 

auf  die  übrigen  Linien  {281  km  taug)  1  :(C7  T  58  „  . 

')  Yorgt.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  ]89D.  s.  2«. 


Die  Betriebsausgabe  hat  betragen  706  143  M 
=  50,»%  der  Einnahmen.  Nach  Abzug  des 
auf  die  Feldabahn  entfallenden  Pachtbetrages 
bleibt  ein  Betriebsüberschuss  von  663  465  M. 
Der  Aufsichtsrath  schlägt  vor,  aus  dem  Rein- 
gewinn von  400532,0»  M  eine  Dividende  von 
4%  und  eine  Superdividende  von  1  °/n  zu  ver- 
theilen  (gegen  6'/su/o  im  Jahre  1894).  Der  Rück- 
gang des  Reingewinns  gegenüber  dem  Vor- 
jahre erklärt  sich  durch  die  aussergewöhn- 
lich  schlechten  Witterungsverhältnisse  und 
den  Wegfall  verschiedener  ausserordentlicher 
Gütersendungen  im  Berichtsjahre. 

Befördert  wurden  auf  den  deutschen  Linien 
zusammen : 

Personen  \nz.   2  «MO  270. 

Hunde   20  261, 

Gepäck  kg     4  326  641, 

«Jütcr   t        405  731, 

Vieh  Stück      17  519, 

Leiclien  und  Fahrzeuge  .      „  72. 
Hiervon  entfielen  auf  die  einzelnen  Linien: 

12* 
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Ravens- 

Sont- 

Wal- 

Feldabahn 

burg— 
Wein- 

hofen- 
Oberst- 

Oberdorf  b.  B.- 
Füssen 

halla- 

garten 

dorf 

1 

bahn 

115096 

243  660 

122  492 

154  007 

151  379 

430 

1167 

1  083 

&  uro 

814 

820 

.      .  kg 

57  826 

84  850 

166  990 

221610 

170000 

Güter  .... 

.   .   .  t 

36  585 

1988 

14  787 

48  683 

1  199 

Vieh  

1783 

2764 

6261 

Leichen  u.  Fahrzeuge  .  „ 

5 

7 

23 

• 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben,  sowie  der  Ueberschuss  der  einzelnen 

Linien  stellten  sich  folgen  der  in  aasen: 

126  877,7'. 

46  165,0« 

83  792,0»          274  940,io 

43  990,77 

89  927,»» 

27  978,51 

39  «82,7»           124  669,sa 

30  364,« 

36  960,&5 

18  181,M 

48  909,31           150  270,5» 

13  626,*i 

Gefahren  sind  auf  den  einzelucn 

Linien: 

Lokalbahn     IOC  5<X) 
Staatshalt  n     35  070 

42  734 

107  692 

80  644 

66412 

Wageuachskm  . 

Lokalbahn  1481621 

1248  811 

152928 

600404 

ätaalebahn  482715 

296  896 

Züge  im  ganzen 

Lokalbahn       3  436 
Staatabahn  5010 

4  750 

6970 

7  636 

3968 

Züge  täglich 

Kalleaord  i 
Dorndorf—  V  a  a«i 
Vacha     /  B»8' 

20,w 

I.oli.'iib.ihn             Q  Ii 
10»!  ' 
'      8uat4bnhn  13,7s 

13.01 

Das  Betriebsperson  al  hat  bestanden  aus: 

Beamten  U.Bediensteten  Zahl 

1  3« 

9 

13 

35 

Murna'u-  Fürth— 

Forster  Hans- 

Mecken- 

Garmisch— Zirndorf-  Isarthal- 

Stadt-  dorf— 

beuren— 

l'arten-  Cadolz- 

bahn 

eisen-  Prie- 

Tett- 

kirchen  burg 

bahn         bns ') 

nang») 

170  518       404  416        663  591 

14  879 

10  230 

Hunde  .... 



1  846 

2157 

11  876 

-  87 

41 

...  kg 

398  340       710  740      2  430  070 

-  8200 

2725 

Güter  .... 

.  .  .  t 

46  634  60713 

84  395 

144  223  16941 

683 

Vieh  

.   .   .  Stck. 

2930 

1805 

2  847 

89 

60 

Leichen  u.  Fahrzeuge  .  „ 

16 

21 

- 

1 

Die  Einnahmen  und  Ausgaben,  sowie  der 

Ueberschuss  der  einzelnen 

Linien 

stellten  sich  f  o  1  g  e  u  d  e  r  in  a  s  s  e  n  : 

.   ,    .  M 

244  839,«     120  466,37      329  801  ,*3 

96  694,«      21  003,.* 

4  048,1» 

101  480,71       65  747.JJ      163  848,SJ 

53  727,79       9  436,*.-. 

1  584,«» 

143  358,«      54  718,s4      1  »16  453.»* 

1 

42  967,0*  11667,»i 

2  463,6« 

Gefahren  sind  auf  den  einzelnen 

Linien: 

98  273          80126  191411 

45  332         17  066 

3110 

Wagcnachskm  . 



1  554  023         876  684      2  248  584 

159  839 

8  690 

Züge  im  ganzen 

3  914 

8436 

20  032 

11  173  781 

622 

10,7* 

23,u 

54,« 

3ü^  8,1» 

23.04 

Das  Bc  triebspersonal   hat   bestanden  aus: 

Beamten  u.  Bediensteten  Zahl 

22 

20 

57 

14  18 

10 

•>  Krf.ffnet  am 

1.  uktot.er  1886.  - 

-  *)  Eröffnet  am  4.  I 

lezembrr  18« 

i- 

Von  den  österreichisch 

-ungarischen 

Schrift 

für  Kleinbahnen.  1896,  S.  ^87  dem  be- 

Linien sind  die  Angaben  über  die  Linien  sonderen  Geschäftsbericht  der  Salzkainmergut- 
Salzburg-Ischl  und  Scliafbergbahn  in  der  Zeit-     lokalbahn- Aktiengesellschaft  entnommen. 
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Ueber  die  Linie  Steinamauger— Pinkafeld 
und  die  westungarischen  Lokalbahnen  finden 
sich  folgende  wenige  Angaben: 

Steinamanger  Westungarische 
— Pinkafcld      Lokalbahnen  1 
Gefahrene  Personen  200000  1020000 
Tonnen      53000  380  000 

Einnahmen  Ii   174  000  842000. 

Bei  der  Linie  Steinamanger  —  Pinkafcld 
sollen  6°/o  Dividende  gezahlt  werden. 

Die  Thätigkcit  der  Gesellschaft  auf  dem 
Gebiete  des  Neubaues  erstreckte  sich  ausser 
auf  mehrere  Erweiterungsbauten  auf  folgende 
Arbeiten: 

1.  den  Ausbau  der  vollspurigcn,  23  km  lan- 
gen Nebeneisenbalm  von  Hansdorf  nach 
Priebus,  die  am  1.  Oktober  1896  dem 
Betriebe  übergeben  ist; 


2.  den  Bau  der  vollspurigen,  5  km  langen 
elektrischen  Nebeneisenbahn  von  Mecken- 
beuren nach  Tettnang,  deren  Betriebs- 
cröffhung  am  4.  Dezember  1896  erfolgte; 

3.  die  43  km  lange  Fortsetzung  der  Flügel- 
linie Türjie  — Zala-St.  Groth  von  Zala- 
St.  Groth  nach  Balaton  St.  György,  die 
am  15'  Dezember  1895  dem  Betriebe 
Ubergeben  und  an  der  die  Gesellschaft 
durch  Uebernahme  von  300000  ft.  Prio- 
ritätsaktien betheiligt  ist. 

Für  das  Jahr  1896  ist  vornehmlich  die  Her- 
stellung der  25  km  langen  Fortsetzung  der 
Isarthalbahn  von  Wolfratshauseu  nach  Bichl 
und  der  Bau  eines  zweiten  Gleises  von 
München  nach  Hollriegelsgrcuth-Grünwald  ins 
Auge  gefasst. 


Neuere  Scbienenquerschnitte 

»ahnen  in  der  Stadt  New-York. 

Die  nachstehend  abgebildeten  Schicuen- 
querschnitte,  die  wir  einer  Mittheilung  der 
Engineering  New»  vom  2.  April  d.  .1.  entneh- 


men, sind  neuerdings  in  New-York  in  weitcrem 
Umfange  zur  Anwendung  gelangt.  Die  Schie- 
nen haben  sämmtlich  Tragcrform  und  werden 
ohneQuerschwellen  verwendet.  FormNo.  1  stellt 
die  sogenannte  Stufensrhiene  dar,  wie  sie  in 


i 
: 

1 


  A 

Sf  ^  S9-—y 


Neuere  yuerschnilte  für  Str.wwnbahi)-cliiennn  In  New-York 
Maaso  sind  Millimeter. 


Lexington  Avenue  zur  Anwendung  kam.  Die 
Form  No.  2  ist  bei  der  Kabelbahn  des  Broad- 
way angewandt  worden;  Form  No.  3  wurde 
von  der  Metropolitan  Traction  Company  vor- 


gesehlugen uud  von  der  Amsterdam  Avenue 
entlang  der  125.  Strasse,  dem  Boulevard  und 
der  30.  Strasse  bis  zur  12.  Avenue  verlegt; 
diese  Schiene  wiegt  48.;  kg  für  das  Meter. 


Elektrische  Vollbahn  Meckenbeuren- 
Tettnang. 

Am  7.  Mai  fand  die  Schlussabnahinc  der 
elektrischen  Balm  Meckenbeuren  —  Tettnang 
und  des  damit  verbundenen,  die  beiden  Orte 
mit  Lieht  und  Kraft  versorgenden  Elektri- 
zitätswerks statt. 

Die  Abnahmcversuche  ergaben,  dass  im 
Höchstmasse  nicht  mehr  als  75  Pferdekräfte 
in  der  2  km  entfernten  Zentralstution  von  der 
Turbinetianlagc  erzeugt  werden  müssen,  um 


einen  SO  t  schweren  Zug,  der  aus  einem  Per- 
sonenwagen mit  Gepilckraum  und  zwei  voll- 
beladenen  Güterwagen  bestand,  auf  der  Höchst- 
steigung von  20: 1000  bei  einer  Krümmuug  von 
nur  180  m  Halbmesser  mit  einer  Geschwindig- 
keit vou  lo  km  in  der  Stunde  zu  befördern. 

Bei  geringeren  Steigungen  mussten  zur 
Erzeugung  einer  Zuggeschwindigkeit  von  etwa 
30  km  in  der  Stunde  nur  45  Pferdestärken 
von  den  Turbinen  an  die  elektrischen  Ma- 
schinen abgegeben  werden. 
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Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congrls  de»  chemin*  de  fer.  1896. 

[Xo.  4.  .V.  410.] 

Projet  de  loi  nur  les  eheinins  de  fer 
economi<|ues  cn  Ang leterre. 
Uebcrsetzuug  des  Entwurfs  der  gegen- 
wärtig im  englischen  ruterhause  eingebrachten 
Light  Railways  Bill.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896.  S.  321) 

[Xo.  4,  s.  m.\ 

Le  cheinin  de  fer  clectrique  souterrain 
A  Budapest, 
l'ebersetzung  eines  Aufsatzes  des  Grafen 
E.  Wilczek  über  die  Budapester  Unterpflaster- 
bahn, der  zuerst  in  der  Zeitschrift  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffahrt  veröffentlicht  ist. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinhahnen.  189«, 
S.  130.1 

[Xn.  4,  S.  449. \ 

Le  developpeinent  des  che  in  ins  de  fer 
dinieret  local  dans  le  royauine  de 
Baviere  et  projet  d'une  nouvelle 
loi  eoncernant  les  cheinins  de  fer 
d'intcrct  local  en  Baviere. 
L'ebersetzung  de»  bayerischen  Lokalbahn- 
gesetzentwurfs und  seiner  Begründung. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
4896. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[Xn.  Vi  u.  17,  S.  217  u.  233.] 
Die   staatliche   Förderung   des  Klein- 
bahnwesens    in     Preussen.  Von 
G.  Paulus,  königl.  bayerischem  Haupt- 
mann a.  D. 
Erörterungen  über  die  dein  preussischen 
Landtage  gemachte  Sekundär-  und  Kleinbahn- 
vorläge.  Ihr  Hauptwerth  ruht  nach  Paulus'  An- 
sicht in  dem  Anerkenntnis»  des  Staates,  dass 
1.  die  Sekundärbahnen  das  Rückgrat  der 

Kleinbahnen  bilden, 
2-  auch  Privatbahnen  der  staatlichen  Unter- 
stützung werth  sind. 
3.  der  Kleinbahubau  dauernder  staatlicher 
Unterstützung  bedarf,  ja    dass  hierzu 
eine  staatliche  Pflicht  vorliegt. 
Diese  drei   Punkte  werden  des  näheren 
ausgeführt  und  begründet. 

[Xo.  17,  S.  236.} 

Elektrische  Itundbahn  in  der  Berliner 
G  e m  e r h e  a u  s  s  t  e  1 1  u  n  g  1 890- 
Kurze,  von  einer  Abbildung  begleitete 
Darstellung  der  von  der  Firma  (lebrüder 
Na^lo  in  Berlin  hergestellten,  etwa  3  '-  km  lan- 
gen schmalspurigen  Ausstellungsbahn,  die 
stündlich  mit  höchstens  17  Zügen,  die  je  90  Per- 
sonen  in  2  Wagen  zu  fassen  vermögen,  be- 


fahren werden  soll.  Die  Bahn  ist  im  wesent- 
lichen Niveaubahn  mit  oberirdischer  Stromzu- 
leitung und  erhält  10  Stationen. 

[Xn.  18,  S.  249.] 

Die   Sekundärbahnvorlage    im  Abge- 
ordnetenhause.    Von    G.  Paulus, 
königl.  bayerischem  Hauptmann  a.  D. 
Besprechung  der  Ergebnisse  der  ersten 
Lesung  dieser  Vorlage  im  preussischen  Abge- 
ordnetenhause. 

\Xo.  18,  S.  231.] 

Förderung  der  Landwirtschaft  durch 
die  Kleinbahnen. 
Wiedergabe  des  Wortlautes  der  Rede  des 
Abgeordneten  v.  Ploetz  bei  der  ersten  Lesung 
der  Sekundärbahnvorlage  im  preussischen  Ab- 
geordnetenhause. 

[Xo.  1H,  S.  2tJ5.\ 
Zum  Begriff  der  höheren  Gewalt. 

Ausführungen  über  diesen  Begriff  im  An- 
schluss  an  ein  Erkenntnis»  des  Kammerge- 
richts vom  21.  Februar  1896,  das  ausspricht,  dass 
ein  Fall  der  höheren  Gewalt  auch  in  der  eige- 
nen Handlungsweise  des  Verletzten  —  z.  B. 
muthwilligeni  Kreuzen  der  Gleise  unmittelbar 
vor  dem  Wagen  —  gefunden  werden  kann. 

(An.  19,  S.  267.] 

Die  Stufenbahn  auf  der  Berliner  Ge- 
werbeausstellun  g. 
Eingehende,  durch  mehrere  Abbildungen 
erläuterte  Darstellung  der  der  Vollendung 
entgegengehenden  500  m  laugen  Stufenbahn 
zur  Verbindung  des  Hauptparkes  der  Berliner 
Gcwerbeausstellung  mit  dem  Vergnügungs- 
park. 


Die  Schmalspurbahn.  18.%'. 


[Xo.  2,  S.  V.l.] 

Schutzvorrichtungen  gegen  das  Ueber- 
fahren  bei  elektrischen  Strassen- 
bahn  en. 

Erläuterung  einer  vom  Konsul  Ahrens  in 
Hamburg  erfundenen,  bei  der  Hainburg-Alto- 
nacr  Strassenbahtigcsellschaft  eingeführten 
Schutzvorrichtung  gegen  das  Ueberfahren  bei 
elektrischen  Strassenbahnen,  die  durch  3  Ab- 
bildungen verdeutlicht  wird. 

[Xo.  2,  X.  22.] 

Zusammenstellung  der  von  der  Firma 
Siemens   &   Halske  ausgeführten 
elektrischen  Bahnen. 
Die  l'cbcrsicht  weist  21  Bahnen  mit  einer 
Gcsammtgleislänge    von    rund    155  km  und 
4,«u  Werst   in  Nishiiij-N'owgorod]  nach. 

[Xo.  3,  S.  41.} 

Die  geschieht  liehe  Entwic  kelung  der 
Berliner  Verkehrsmittel. 
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Kurze  Darstellung  derselben  von  den  hu 
Jahre  1688  zuerst  eingeführten  Sänften  bis  zu 
den  elektrischen  Bahnen  der  letzten  Jahre  von 
l .  Froitzheim. 

[No.  3,  S.  42. \ 

Wie  entsteht  eine  Kleinbahn?  Von 
G.  Paulus,  königl.  bayerischem  Haupt- 
mann a.  D. 
Verfasser  giebt  im  Anschluss  an  den  unter 
diesem  Titel  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
veröffentlichten  Aufsatz  des  Regierung*- 
issessors  Scharnier  (Jahrgang  1896,  S.  205), 
dessen  Ausführungen  Paulus  trotz  aller  An- 
erkennung für  zu  einseitig  vom  Standpunkte 
de»  preussischen  und  speziell  sehlesischen  Ver- 
«altuugsbeamten  aus  gemacht  hält,  ergän- 
tende  Erörterungen  über  das  Entstehen  einer 
Kleinbahn  vom  Interessen-  und  Unternehmer- 
standpunkte. ZunHchst  erörtert  er  die  Frage 
des  Kegiebaues  und  -Betriebes  einer  Klein- 
bahn und  wendet  sich  entschieden  gegen  die 
Kegiebahnen,  wie  auch  gegen  eine  Mitwirkung 
der  Verwaltungsbehörde  bei  der  Tarifbildung, 
die  lästig,  nicht  wirksam  und  nicht  nöthig  sei, 
da  die  Kleinbahnen  in  ihrem  eigensten  Inter- 
niedere Tarife  einführen  müssten. 


[No.  3,  <5>'.  4ö.\ 

Von  der  Budapester  elektrischen  Unter- 
grundbahn. 
Kurzer  Ueberblick  über  den  Bau  und  die 
Baugeschichte. 

Die     schmalspurige     Kleinbahn,  ihr 
Wesen,    Bau    und    Betrieb.  Von 
C.  Froitzheim. 
Fortsetzung  der  Aufsatzreihe.  Erörterun- 
gen über  die  für  den  Betrieb  von  Kleinbahnen 
möglichen  Motoren. 

Etektrotechninche  Zeitschrift.  /#%'. 

[Heß  10,  <y.  mj 

Ueber  ein  System  zur  Unterdrückung 
der   durch   die   elektrischen  Bah- 
nen  verursachten  Induktionsge- 
räusche   in    den  Telcphonnetzen 
mit  Einzelleitungen.   Von  Pierard. 
Als  werthvollstes  Abhilfsmittel  wird  ein  für 
mehrere    Telephonabonnenten  gemeinsamer 
Kückleituugsdrnht  von  geringem  Widerstände 
bezeichnet.    Dabei  müssen  in  Bezug  auf  Ka- 
pazität und  Selbstinduktion  die  elektrischen 
Faktoren  für  die  zu  derselben  Linie  gehörigen 
Leitungen  möglichst  gleich  sein.   Die  nähere 
Anordnung  dieser  Lösung,  die  mit  Erfolg  in 
Brüssel  und  beim  Netz  zwischen  Lüttich  und 
Herstal  durchgeführt  ist,  wird  durch  Abbil- 
dungen  erläutert    und   beschrieben.  (Nach 
Journal  telegraphitjue.  1895.  No.  10  ) 

Engineering  News.  189f>. 

[Bd.  35,  Ao.  13,  S.  11*4.] 
An  Electric  Incliucd  Railway  at  Great 
Falls  (Montana?. 


Die  elektrische  Strassenbahngesellschaft  in 
Great  Falls  (Montana)  hat  einen  mit  Oberlei- 
tung betriebenen  elektrischen  Personenaufzug 
auf  steil  geneigter  Bahn  ungelegt,  der  die 
Rampe  zu  einer  Häugebrücke  über  deu 
Missouristrom  mit  den  SO  m  höher  gelegenen 
Eisenbahngleisen  verbinden  soll;  jene  Brücke 
verbindet  die  Kupfer-  und  Silberwerke  der 
Boston  and  Montana  Consolidated  Company 
mit  der  Stadt  Great  Falls. 

Die  vollspurige  Bahn  ist  unter  einem 
Winkel  von  22°  10'  gegen  die  Wagerechte  ge- 
neigt (=  40,7%  Steigung)  und  121,»  in  lang. 
Neben  dem  Hauptgleis  liegt  ein  zweites  Gleis 
in  halber  Länge  als  Bahn  für  den  Gegen- 
gew ichtswagen,  der  an  einer  losen  Rolle  ao 
befestigt  ist,  dass  er  nur  die  Hälfte  des  Weges 
des  Personenwagens  zurücklegt.  Das  todte 
Gewicht  des  letzteren  beträgt  3^7 1,  der  Gogen- 
gewiehtswagen  ist  doppelt  so  schwer.  Ein  au 
einer  festen  Verankerung  befestigtes  Drahtseil 
von  25  mm  Stärke  ist  um  die  lose  Rolle,  von 
dieser  über  eine  am  Scheitel  der  Rampe  zwi- 
schen den  beiden  Gleisen  angeordnete  feste 
Rolle  von  l^-.t,  m  Durchmesser  geführt  und  von 
hieraus  an  den  Personenwagen  angeschlossen, 
der  sechzehn  Personen  fasst.  Die  Triebkraft 
liefert  ein  lBpferdigcr  Strassenbahnmotor,  der 
durch  ein  Getriebe  die  Hinterachse  des  Wagens 
antreibt.  Dieser  ist  mit  einer  Backenbremse, 
|  einer  selbsttätigen  und  einer  Hand-Schlitten- 
bremse  ausgerüstet;  die  ßremsklnuen  wirken 
auf  Langschwellen,  die  mit  den  Qucrschwellen 
der  Bahn  verbolzt  sind. 

[Bd.  36,  No.  13,  s.  m.\ 

Trolley   Cars   and   Survcying  Instru- 
ments. 

Mittheilungen  über  beobachtete  schädliche 
Einwirkungen  auf  Kompassiustrumente,  die 
sich  nach  Beförderung  auf  elektrisch  betrie- 
benen Stra8senbahnwagen  geltend  gemacht 
haben.  Es  wird  besonders  davor  gewarnt, 
derartige  Instrumente,  bei  solchen  Fahrten  auf 
den  Wagenfussboden  zu  setzen,  wo  sie  dem 
Elektromotor  leicht  zu  nahe  kommen  und 
Schaden  leiden. 

[Bd.  35,  No.  13,  8.  2UH.) 
Gate  for  the  Wallabout  Drawbridge, 
Brooklyn,  N.-V. 
Eingehende  Beschreibung  und  Abbildung 
einer  um  die  senkrechte  Mittelachse  drehbaren 
Schranke  zur  Absperrung  der  Strassenzu- 
fahrten  in  der  Washington  Avenue  von  Brook- 
lyn auf  beiden  Seiten  der  Drehbrücke  über 
den  Wallaboutkanal.  Solange  diese  ausge- 
schwenkt ist,  schliessen  die  beiden  Arme  der 
Schranke  die  Strasse,  die  sStrasscnbahngleise, 
2  Fahrwege  und  2  Fusswege  enthält,  quer 
zur  Strassenachse  ab;  wenn  die  Brücke  ge- 
schlossen ist,  wird  die  in  der  Mitte  der  Strasse 
befestigte  Schranke  in  die  Längsachse  der 
Strasse  eingestellt,  so  dass  die  Wege  frei 
werden  und  der  Verkehr  nicht  behindert  wird. 
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Sowohl  auf  der  Strasse,  als  auch  auf  dem  \ 
Kanal  ist  der  Verkehr  sehr  stark,  und  die  | 
Brücke  musste  im  verflossenen  Jahr  ungefähr  i 
4600  mal  geöffnet  werden. 

Die  aus  Winkeleisen  gebildeten  Flügel 
der  im  ganzen  18,os  m  langen  Schranke  sind 
zu  beiden  Seiten  der  mittleren  Drehachse  mit 
je  einer  zweiten  senkrechten  Drehachse  ver-  | 
sehen,  so  dass  sich  die  beiden  Seitenflügel 
beim  (»eßneu  der  Schranke  auf  die  Hälfte 
ihrer  Lange  zusammenklappen.  Die  Bedienung 
der  Schranken  erfolgt  durch  die  Brücken- 
warter,  wobei  die  richtige  Bewegung  der  ver- 
schiedenen Flügel  durch  Kegelräder  und 
Wellen  bewirkt  wird.  Die  Schranken  sollen 
sich  bis  jetzt  bewährt  haben. 

\liit.  3ö,  X».  15,  S.  234.] 
Profiles  of  the  Principal  Mountain  Rail- 
ways  of  the  World. 
Zeit-hnerische  Uebersicht  der  Langeiipro- 
flle  und  der  erreichten  höchsten  Höhcu  der 
wichtigsten  Bergbahnen  derF.rde;  die  höchste 
Höhe  wird  danach  von  der  Zentralbahn  von 
Peru  mit  der  Strecke  im  Galera-Tunnel  auf 
4774  m  Meereshöhe  erreicht.    {Der  Gipfel  des 
Montblanc  liegt  auf  4810  m.)    In  Europa  liegt  ' 
die  höchste  vollspurige  Bahn  über  den  Brenner  I 
auf  1367  m  Meereshöhe,  wahrend  mit  der  Zahn-  '■ 
radbahn   auf  das  Rothhorn  eine  Höhe  von  : 
2252  m  über  dem  Meer  erreicht  wird. 

[Bd.  35,  Xu.  16.  S.  256.) 

Trestlc  tor  Siugle-Track  Klectric  Rail- 
way.    Mit  Tafel. 
Beschreibung  und  Abbildung  eine-  aus- 
führlichen Entwurfs  zu  einem  hölzernen  Ueber-  ! 
bau  für  Ueberfiihrung  einer  eingleisigen  elek-  ' 
trischen   Strassenbahn    über   einen  kleinen 
Wasserlauf  und  eine  Strasse,  nach  den  Plänen 
des  Ingenieurs  A.  E  Hess  der  Lehigh  Trac- 
tion    Company   in   Hazlcton  (Pennsylvania). 
Die  Bahn  hat  eine  Steigung  von  3%,  eine 
Krümmung  von  106,t>i  in  (350  Fuss)  und  über- 
setzt eine  Strasse  von  7.«  m  Breite  mit  einer 
einzigen  Spannung. 

i 

Mittheilungen  den  Vereins  für  die  Forderung  de» 
Lokal-  und  Strasxenbahnwesens.  /&%'. 

[IV.  Jahrg.,  4.  lieft,  ,S.  2Sß.\ 
Zur  Frei  legung  des  St  efanstli  urmes  mit 
Rücksichtnahme    auf  die  projek- 
tirten    elektrischen  Stras-enbah- 
neu  der  Stadt  Wien. 
Vortrag  des  Ritters  G.  v.  Ritsehl   im  Ver- 
ein.   Die  Firma  Ritsehl  &  Co.  hat  in  Verbin- 
dung inii  der  Union  Elektrizitiitsgescllschaft 
in  Berlin  das  Projekt  eines  175  km  umfassen- 
den Netzes   von   elektrischen  Strassenhahnen 
hei  der  (icmeindevertrciung  Wiens  eingereicht. 
Die  Bahnen  sollen  in  der  inneren  Stadt  unter- 
irdisch   geführt  werden    und    am   Stock  im 
Eisenplatz  einen  Zenttalbahuliof  erhalten.  Die 
Niederleguug  des  dort  l.rfindlielieii  Lazanskv- 


hauses  hat  den  Wunsch  erregt,  den  dadurch 
gewonnenen  Blick  auf  den  Stefansthurm  zu 
erhalten.  Um  dies  zu  ermöglichen,  müssten 
bedeutende  Geldmittel  aufgebracht  weiden. 
Ritsehl,  dessen  Vortrag  eine  längere  Erörte- 
rung folgte,  setzt  auseinander,  dass  das  ge- 
plante Unternehmen  Elektrische  Strassenbahn 
der  Stadt  Wien  sich  hierbei  wegen  der  dann 
für  seinen  Zentralbahnhof  bau  sich  ergebenden 
Minderkosten  mit  einem  bedeutenden  Zuschuss 
betheiligen  könnte.  —  Die  Freihaltung  ist  in- 
zwischen gesichert. 

\4.  Jahrg.,  4.  lieft,  S.  273.] 
Unterirdische  Stromzuführung  für  elek- 
trische Strassenhahnen,  System 
Lachmann. 
Vortrag  des  Ingenieurs  Ed.  Lachmann  am 
8.  Januar  1896,  worin  allgemein  für  die  elek- 
trischen Bahnen  die  unterirdische  Strom- 
Zuführung  empfohlen  und  eine  besondere  An- 
ordnung hierfür  in  einem  aus  zwei  parallelen 
Schienen  gebildeten  Kanal  von  nur  160  mm 
Höhe  angegeben  wird.  Der  Uebergang  von 
ober-  zu  unterirdischer  Stromzuleituug  soll 
hier  während  der  Fahrt  leicht  möglich,  auch 
der  Kanal  der  Gefahr  des  Verschmutzens  nicht 
ausgesetzt  sein;  die  Bildung  von  Kurzschlüssen 
bei  Ueberschwcinmuugen  des  Kanals  soll  durch 
besondere,  luftdicht  schliessendc  Abtheilungen 
verhindert  werden.  Die  Anordnungen  werden 
durch  Abbildungen  und  Beschreibung  ein- 
gehend erläutert. 

[lieft  4,  S.  318.] 
Nachtrüge  zu  den  Landtagsbeschlüssen 
hinsichtlich  der  Lokalbahnaktion. 
Folgende  Beschlüsse  werden  nachgetragen: 
Der  schlesische  Landtag  bewilligte  201)00  fl. 
zum  Bau  der  Lokalbahn  .Jauernig— Barzdorf, 
100O  H.  für  die  Traeiruugskosten  der  Linie 
Bennisch  — Kriegsdorf  und  stellte  für  den  Fall 
des  Zustandekommens  letzterer  Bahn  einen 
kilometrischen  Banzuschuss  in  Aussicht.  Der 
Tiroler  Landtag  stellte  unter  gewissen  Vor- 
aussetzungen für  die  geplante  Lokalbahn 
Neumarkt  -S.  Lugano— Cavalese -Predazzo  — 
Mocna  einen  jährlichen  Höchstzuschuss  von 
5000  fl.  in  Aussicht  und  will  im  Falle  des  Zu- 
standekommens der  Lokalbahn  Riva — Tionc — 
Pinzolo  für  80000  fl.  Stammaktien  übernehmen. 
•  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  18%,  S.  2*6.\ 

PrntKsischrs  VenrttltunysMatt.  isyti. 

[Xo.  31.  | 

Grenzen  für  die  Zuständigkeit  der  Au  f- 
sichtsbehörden   bei  der  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen.     Von  Syn- 
dikus Dr.  K.  II i ls e. 
Erörterungen  darüber,  da>s  manche  bei 
Genehmigung  einer  Kleinbahn  auf  Grumt  des 
}?  Ii  des  Gesetzes  vom  2h.  Juli  1692  von  den 
Behörden  gemachte  Vorbehalte  und  Bcdin^un- 
gen,  theilweise  im  Gegensatz  zu  den  Ansichten 
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von  Glehn  und  von  Pelkowsky,  den  gesetz- 
lichen Bestimmungen  und  Absichten  nicht 
entsprechen.  Als  eine  solche  unzulässige  Be- 
dingung bezeichnet  Hilse  die  Auflage  an 
Klrinbahnunternehmer,  Anlage  und  Betriebs- 
mittel dem  jeweiligen  Bedarf  entsprechend, 
nicht  allein  nach  der  Verkehrssicherheit  aus- 
zurüsten und  zu  unterhalten,  ferner  als  un- 
möglich die  Forderung,  die  Bahn  von  allen 
den  sicheren  und  regelmässigen  Gang  der 
Züge  hindernden  Gegenstanden  freizuhalten 
oder  die  Verunreinigung  der  Zugänge  an  den 
Haltestellen  zu  verhüten,  die  zur  Wahrung 
der  Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs  er- 
gehende Verpflichtung  der  Unternehmer,  auf 
Erfordern  der  Behörde  Unternehmungen,  die 
anderen  Verkehrsintcressen  dienen  und  auf 
theil  weise  Mitbenutzung  der  jenen  genehmigten 
Gleise  angewiesen  sind,  diese  gegen  vollstän- 
dige Schadloshaltung  zu  gestatten,  endlich 
einzelne  mehrfach  gestellte  betriebstechnische 
Forderungen. 

Organ  für  die  Fortsekritte  den  Eisenbahn- 
wesens. 1896. 

[Bd.  33,  Heß  4,  S.  77.  | 

Selbstthät  ige  elektrische  Läute  Vorrich- 
tung zur  Sicherung  unbewachter 
Bahnübergänge.  Bauart  Hattetner. 

Ausführliche  Besehreibung  und  Abbildung 
der  Läutevorrichtung,  die  mit  Kadtaster 
durch  den  herannahenden  Zug  ausgelöst  wird; 
der  Radtaster  wirkt  aber  nur  für  eine  be- 
stimmte Fahrtrichtung,  so  dass  der  Zug  beim 
Ueberfahren  des  für  die  entgegengesetzte 
Richtung  bestimmten  zweiten  Tasters  das 
Läutewerk  nicht  nochmals  in  Thätigkeit  setzt. 

[Bd.  33,  Heft  4,  S.  88.] 

Elektrischer  Strassenbnhubetricb  mit 
Drehstrom. 
Mittheilung  über  die  neue  Anlage  in  Lu- 
gano mich  der  Schweizerischen  Bauzeitung, 
1696,  S.  12.  (Vergl.  S.  &<2  dieses  Jahrganges 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 

The  ltailroad  Gazette,  im. 

[Bd.  28,  No.  13,  S.  218.} 
History  Repeating  Itself. 

An  den  Bericht  über  einen  schweren  Un- 
fall infolge  des  Zusammenstosses  zweier  elek- 
trischer Straßenbahnwagen  auf  der  St.  Louis 
und  Kirkwood-Linie  in  St.  Louis  am  Abend 
des  &  März  d.  J.,  der  vier  Personen  das  Leben 
kostete,  und  bei  dem  ein  Dutzend  Menschen 
schwere  Verletzungen,  weitere  fünfzig  mehr 
oder  minder  schwere  Beschädigungen  davon 
trugen,  werden  dringende  Mahnungen  ge- 
knüpft zu  grösserer  Sorgfalt  und  Vorsicht  im 
Betriebe  der  mit  beträchtlicher  Geschwindig- 
keit verkehrenden  Wagen  der  elektrischen 
Strassenbahnen  von  Nordamerika. 


[Bd.  28,  No.  14,  S.  233.} 

The  Rotary  Snow  Plow  on  Buffalo  Street 
Railroads. 
Beschreibung  und  Abbildung  eines  Wagens 
mit  rotirender  Schaufel  zum  Reinigen  der 
Gleise  vom  Schnee  für  dieStrassenbahnen  von 
Buffalo;  der  Wagen  hat  an  jeder  Seite  die 
Schaufeleinrichtung  und  vier  Motoren  zum 
Vortrieb  des  Wagens  mittels  elektrischer  Ober- 
leitung und  zum  Antrieb  der  Schaufel.  Der 
von  den  Schaufeln  erfasste  Schnee  wird  vom 
Gleis  weit  weg  geworfen.  Die  ganze  Anord- 
nung ist  der  Leslie'schen  Schnceschleudcr- 
maschine  ziemlich  ähnlich. 

The  Railway  Netcs. 

[No.  1685,  1686,  1687,  S.  62.9,  t%5  u.  712.} 
The  Light  R&ilways  Bill. 

Kurze  Berichte  über  die  ersten  Sitzungen 
der  mit  der  Vorprüfung  des  Entwurfs  be- 
trauten ständigen  Handelskommission. 

Volkswirthschaftliche  Wochenschrift.  18<M>. 

[No.  644,  S.  391.) 

Die  Val  Suganabahn. 

Beschreibung  und  Würdigung  der  wirt- 
schaftlichen Bedeutung  der  am  20.  April  1896 
dem  Betriebe  eröffneten  Lokalbahn  von  Trieut 
bis  zur  österreichisch-italienischen  Grenze  bei 
Tezze.  Der  Bau  der  66  km  langen  Bahn  hat 
4  915«»  n\,  der  Fahrpark  416  000  fl.  gekostet. 
Grössere  technische  Schwierigkeiten  bot  der 
Bau  der  1)  km  langen  Strecke  vonTrient  quer 
über  das  Etschthal  zu  dem  800  m  höher  ge- 
legenen Pergine.  Die  Linie  folgt  hier  zu- 
nächst 1  km  dem  Damme  der  Südbahn  und 
überschreitet  dann  in  einem  grossen,  aus  zwei 
Theilcu  bestchonden  Viadukt  die  Etsch.  Der 
erste  Theil  hat  48  Ooffnungeu  zu  8  und  eine 
zu  28  m,  der  zweite  Theil  74  Oeffnungen  zu 
S,  eine  zu  10  und  eine  zu  22,6  m.  Die  Gc- 
sammtlänge  des  aus  weissem  Jurakalk  herge- 
stellten Viadukts  beträgt  1252,8  m.  Auch  auf 
der  übrigen  Strecke  finden  sich  noch  verschie- 
dene grössere  Kunstbauten.  Durch  die  neue 
Bahn  wird  der  Absatz  der  im  Val  Sugaua  er- 
zeugten Produkte,  besonders  Seide  —  es  be- 
stehen dort  10  Seideufabriken  mit  etwa  KKW 
Arbeitern  und  öOÜUO  Spindeln  —  und  Roth- 
wein.  auch  Mineralien,  sowie  der  Zugang1  zu 
den  Bädern  Levico,  Vetriolo  und  Roncegno 
sehr  erleichtert.  Erhöhte  Bedeutung  wird  die 
Bahn  gewinnen,  falls  die  auf  italienischer 
Seite  geplante,  35  km  lange  Fortsetzung  über 
Priinolano  nach  Bassano  zu  Stande  kommt. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1896. 

[Bd.  40,  N».  17,  .V.  15L] 
Die    elektrischen    Strasscnbahnen  in 
Stuttgart.     Von  Ingenieur  F.  Mert- 
s  c  h  i  ti  g. 
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Zeitschrift 
Jnir  Kleinbahnen. 


Ausführliche  Beschreibung  der  von  der 
Allgemeinen  Klcktrizitätsgesellschaft  herge- 
stellten Strassenbahneii  mit  elektrischem  Be- 
trieb in  Stuttgart;  mit  zahlreichen  Abbildun- 
gen. Es  besteheu  5  Linien  mit  im  ganzen 
lH,y  km  Streckenlänge  und  24  km  Gleis.  Grösste 
Steigung  5,«°/u;  mittlere  Geschwindigkeit  12  km 
für  die  Stunde;  Spurweite  l,o  m.  Der  Strom 
wird  vom  städtischen  Elektrizitätswerk  ge- 
liefert; die  Kraftstation  ist  geineinsam  für 
Bahn-  und  ßeleuchtungszwecke;  die  Stromzu- 
lcitung  erfolgt  oberirdisch.  Ks  sind  65  Motor- 
wagen zu  je  16  Sitz-  und  14  Stehplätzen  vor- 
handen: jeder  Wagen  hat  2  Motoren.  Der 
Kraftverbrauch  betrügt  für  das  Motorwagenkm 
rund  0,4  Kilowattstunde. 

Zeitschrift  flir  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  18.%. 

[lieft  18  u.  19,  S.  337  u.  ;JS3.) 
Die  schmalspurigen  Staatscisenbahuen 
im  Königreich  Sachsen.    Von  Alfred 
Birk. 

Eingehende  Besprechung  und  Würdigung 
des  Werkes  von  Ledig  und  Ulbricht.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  141.) 

[  Heft  19,  S.  36H.\ 
Eröffnung  der  Val  Suganabahn. 

Bericht  über  die  zahlreichen  Eröffnungs- 
feierlichkeiten. (Vergl.  über  die  Bahn  selbst 
oben.) 

\Heft  20,  S.  .W.] 
Die  bosnisch-herzegowinischen  Staats- 
bahnen. Von  F.  Zezula,  Oberingenieur 
der  bosnisch  -  herzegowinischen  Staats- 
bahnen. 

I 'eberblick  über  den  Fortschritt,  den  diese 
schmalspurigen  Bahnen  im  Laufe  de*  Jahres 
1995  gemacht  haben. 

Zeitschrift  f.  Transportuesen  u.  Strassenbau. 

[No.  12,  S.  21)1.] 
Strasseiibahneti  mit  Gasmotorbetrieb. 

Bericht  über  einen  Vortrag  des  Ober- 
ingenieurs Kemper  aus  Dessau  im  Berliner 
Bezirksverein  deutscher  Ingenieure  und  die 
anschliessende  Erörterung  durch  die  Versamm- 
lung. 

\No.  13,  S.  2W.  | 

l  ober  die  elektrischen  Bahnen  in  Ber- 
lin. 

Auszug  aus  einem  vom  Baurath  Fischer- 
Dick  im  Verein  für  Eiscnbahukuudc  am 
14.  April  1896  gehaltenen  Vortrage,  der  spater 
vollständig  abgedruckt  werden  soll. 


[No.  14,  s.  m| 
Elektrische  Bahnen  in  Graz. 

Vortrag  des  Stadtbaudirektors  Putschar  im 
Polytechnischen  Klub  in  Graz. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltu  ngen.  1896. 

[No.  30,  S.  275.) 

Die  weitere  Entwicklung  des  Neben- 
babnwesens  im  (•rosshcrzogtliuiu 
Hessen. 

Bericht  über  die  Arbeiten  zur  Herstellung 
von  Nebenbahnen  in  Hessen  im  Jahre  1895 
und  Mittheil iingen  über  die  die  Nebenbahnen 
betreffenden  Verhandlungen  im  hessischen 
Landtage. 

[No.  32,  281.) 

Neuer  Entwurf  zu  einer  Pariser  Stadt- 
bahn. 

Miltheilungen  über  das  Projekt  einer  Paris 
am  rechten  Seineufer  quer  durchschneidenden 
Unterpflasterbahn,  das  Paul  Villair»  dem  Pa- 
riser Stadtrnth  mit  einer  Denkschrift  vorgelegt 
hat,  nach  le  Genie  Civil.  Das  Projekt,  das 
Villain  schon  vor  10  Jahren  in  etwas  verän- 
derter Form  aufgestellt  hat  und  dessen  Kosten 
auf  etwa  50  Millionen  Mark  veranschlagt  sind, 
ist  namentlich  mit  Kücksicht  auf  die  Weltaus- 
stellung im  Jahre  1900  bearbeitet,  deren  Ver- 
kehr es  grossentheils  aufnehmen  will.  Es 
nimmt  Bei  Air  im  Osten  und  die  Avenue 
St.  Martin  im  Westen  als  Ausgangspunkte  von 
der  bestehenden  Gürtelbahn,  die  dadurch  in 
einen  Nord-  und  Südring  getheilt  wird,  und 
sieht  Verbindungen  mit  den  Bahnen  von  Vin- 
cenncs,  Lyon,  Orleans  und  Moulineaux  vor. 
Das  Projekt,  das  durch  eine  beigegebene 
Skizze  veranschaulicht  wird,  will  keine  Kon- 
kurrenz, sondern  eine  Ergänzung  der  geplan- 
ten elektrischen  Stadtbahn  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1896,  S.  194)  schaffen.  Dass 
die  geplante  Linie  dem  Verkehrsbedürfniss 
am  besten  entgegenkommt,  wird  durch  klare 
Beleuchtung  des  gegenwärtigen  Verkehrs- 
bildes gezeigt. 

[No.  36,  8.  325.| 

Entgleisung  einer  Zahnradlokomotive. 

Schilderung  des  Unfalls  auf  der  Snowdon- 
Bergbahn  (vergl.  oben  S.  318). 

[No.  36,  8.  32>S.\ 
Die  wiirtteiiibergischcn  Lokalbahnen. 

Kurze  Darstellung  der  5  im  Betriebe  ste- 
henden Lokalbahnen  und  Nebenbahnen  in 
Württemberg:  Schiltach  —  Schrauiberg,  Na- 
gold —  Altensteig,  Reutlingen  —  Münsingen, 
Waldenburg  — Künzclsau,  Marbach  —  Beilstein. 
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Mittheiltingeii  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  mul  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Hir  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  €0,  einsenden. 


Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  8trassenbahn-  und 
Kleinhahn-Verwaltungen  am  18.  Mai  1896 
in  Berlin. 

—  in  =  Zu  der  Versammlung  Ver- 
eins Deutscher  Strassenbabn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  liatron  sich  am 
18.  Mali  in  Berlin  die  Vertren  r  der  Vereins- 
Verwaltungen  in  ausserordentlich  grosser 
Zahl  eingefunden.  Ibis  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  war  durch  zwei  Kom- 
missare. Geh.  Ober-Begierungsrath  Frei- 
ln'ini  v.  Zedlitz  und  Regierungs-Assessor 
Kabierske,  vertreten. 

nerVorsitzeiKh'.DirektorRöhl-Hainburg. 
erstattete  zunächst  den  Bericht  über  die 
bisherige  Vcrcinsthätigkeit.  aus  dem 
wir  folgende  Punkte  hervorheben.  In  Aus- 
führung der  Beschlüsse  der  Münchener  Ver- 
sammlung vom  Oktober  1895  hat  die  ge- 
schüftsführende  Verwaltung  den  Vereins- 
verwaltungen die  Zeichnungen  des  in  Ham- 
burg zuerst  angewendeten  mechanischen 
Schiencnrcinigcrs  zugesandt.  Es  sind  dar- 
aufhin vielfache  Bestellungen  auf  derartige 
Apparate,  namentlich  auch  aus  dem  Aus- 
lände, erfolgt.  Soweit  wir  unterrichtet  sind, 
haben  sich  die  Apparate  auch  in  anderen 
Betrieben  gut  bewährt.  Eine  Konnnission 
zur  Prüfung  der  Frage,  ob  das  Salzstreuen 
behufs  Freihaltung  der  Strassenbahnschie- 
nen  von  Schnee  und  Eis  entbehrlich  sei 
oder  anderweitig  ersetzt  werden  könne,  ist 
bis  jetzt  nicht  gebildet  worden,  da  einer- 
seits nuf  ein«'  Anfrage  nur  sehr  wenig 
Neigung  für  den  Eintritt  in  eine  solche 
Kommission  sich  kundgab  und  andererseits, 
wie  aus  dem  Kundschreiben  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  vom  G.  November 
1895  hervorgeht,  die  neueste  Erklärung  der 
amerikanischen  Strassenbahnvereinignng 
die  rueutbehrlichkeit  des  Salzstreuens  ins 
besondere  auch  für  den  elektrischen  Betrieb 
betont.  Es  ist  übrigens  dafür  Sorge  getra- 
gen, dass  seitens  verschiedener  Vereinsver- 
waltungen Versuche  betreffs  ,(es  Ersatzes 


und  der  Einschränkung  des  Salzstreuens 
im  nächsten  Winter  (der  verflossene  Winter 
bot  hierzu  wenig  Gelegenheit)  angestellt 
werden.  Per  Vorsitzende  kam  sodann  auf 
das  mit  der  Redaktion  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  getroffene  Abkommen  zurück 
und  ersuchte  die  Vereinsverwaltungen,  die 
Veröffentlichungen  des  Vereins  durch  mög- 
lichst zahlreiche  Mittheilungen  aus  ihren 
Betrieben  interessant  und  vielseitig  zu  ge- 
stalten. Auch  das  Annonciren  in  dem  Ver- 
einsorgan wird  empfohlen.  Eine  sehr  um- 
fangreiche Thätigkeit  hatte  die  gesehäfrs- 
führende  Verwaltung  in  der  Beantwortung 
von  Anfragen  über  den  elektrischen 
Strassenhahn betrieb  in  Hamburg  zu  ent- 
wickeln. Die  Thatsaehe,  dass  der  elek- 
trische Betrieb  mit  oberirdischer  Zuleitung 
in  Hamburg  bereits  eine  sehr  erhebliche 
Ausdehnung  angenommen  und  sich  durch- 
aus bewährt  hat,  veranlasste  die  Behörden 
zahlreicher  Orossstädte.  sich  durch  Ab- 
ordnungen über  die  Hamburger  Einrich- 
tungen eingehende  Auskunft  zu  verschaffen. 
In  manchen  Fällen  ist  durch  diese  persön- 
liche Einsichtnahme  in  einen  grossen  Be- 
trieb das  Vorurtheil  gegen  die  oberirdische 
Zuleitung  des  Stromes  beseitigt  worden,  in 
anderen  Fällen  mindestens  erheblich  zurück- 
getreten. 

Die  Vereinslcitung  nimmt  hieraus  um! 
aus  den  vielfachen  Anfragen  der  Fachge- 
nossen Veranlassung,  sich  auch  von  den 
Vereinsverwaltungen  eingehende  Auskünfte 
über  die  in  ihren  Betrieben  gemachten  Er- 
fahrungen zu  erbitten.  Der  Vorsitzende, 
berichtete  sodann  über  die  von  der  preussi- 
schen  Staatsbalmverwaltung  gegenüber  den 
elektrischen  Strassenbahnen  bei  Kreuzungen 
des  Staatsbahnplanums  gestellten  Bedin- 
gungen (siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
)89<l  S.  24G).  Er  ist  der  Ansicht,  dass  die 
in  den  Mittheilungen  des  Vereins  veröffent- 
lichten Bedingungen  in  ihrer  gegenwärtigen 
Gestalt  keine  Übermässige  Belastung  der 
Kleinbahnen  darstellen  und  den  Interessen 
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benirr  Parteien  entsprechen.  Gegenüber 
den  von  der  Reichspost  Verwaltung  an  die 
elektrischen  Straßenbahnen  gestellten  An- 
forderungen ist  bisher  nur  wenig  erreicht 
worden,  obgleich  die  Thatsaehc  feststeht, 
dass  die  seither  von  der  Postverwaltung  für 
die  Starkstromleitungen  vorgeschriebenen 
Schutzleisten  und  Schutzdrahte  den  beab- 
sichtigten Zweck  eines  wirksamen  Schutzes 
keineswegs  erreichen.  Die  Anwendung  von 
Schmelzsicherungen  erscheint  viel  zweck- 
mässiger und  einfacher,  und  es  steht  zu 
horten,  dass  die  Rcichspostverwaltung  «Mid- 
lich dein  Vorgehen  der  süddeutschen  Post- 
verwaltungen  bezüglich  ihrer  Sicherheits- 
vorschriften folgt.  Zwei  von  der  Vereins- 
leitung weiter  besprochene  Punkte,  nämlich 
die  Versicherung  der  Betriebe  gegen  Haft- 
pflicht und  die  Frage  der  Schaffung  von 
Normalien  für  den  Oberbau  und  den  Unter- 
bau von  Kleinbahnen  und  Strassenbahneii. 
bildeten  Gegenstände  der  Tagesordnung 
der  Versammlung.  Direktor  Oertel-Bremeii 
brachte  die  Frage  der  Schutzvorrichtungen 
(fender)  an  elektrischen  Strassenbahnwagcn 
zur  Sprache,  worauf  unter  allgemeiner  Zu- 
stiininungeru  idert  wurde. dass  sieh  bisherdie 
vielfach  mit  Aufwendung  starker  Reklame 
angepriesenen  Schutzvorrichtungen  nicht 
bewährt  haben,  und  dass  vor  allem  eine  gute 
Bremsvorrichtung,  sei  es  nun  Hand-  oder 
Luftdruckbremse,  als  Schulzvorrichtung  zu 
empfehlen  sei.  Direktor  Prins -Ottenbach 
stellte  die  Mittheiluug  einer  in  seinem  elek- 
trischen Betriebe  bewährten  einfachen 
Schulzvorrichtung  in  Aussicht. 

Es  folgte  nunmehr  ein  in  überaus  klaren 
Ausführungen  gehaltener  Vortrag  des  Herrn 
Dr.  .jur.  .Ja(|ues-Hamburg  über  den  Scha- 
deneisatz, in  dem  an  der  Hand  zahl- 
reicher Beispiele  ein  Vergleich  zwischen 
den  Grundsätzen  des  gemeinen  Hechts  und 
des  Deutschen  Bürgerlichen  Gesetzbuches 
angestellt  wurde.  Redner  stellte  dem  Egois- 
mus des  römischen  Rechts  das  in  dem  Ent- 
wurl  des  Bürgerlichen  Gesetzbuches  zum 
Ausdruck  gelangte  Billigkeitsgefühl  ent- 
gegen und  machte  den  Unterschied  zwischen 
der  Verschuldungstheorie  und  der  Vcr- 
ursjichuugstheorie  bezüglich  der  Schaden- 
ersatzpflicht klar  Er  wies  darauf  hin.  dass 
das  gemeine  Recht  die  Pflicht  zum  Schaden- 
ersatz nur  aus  positiven  Handlungen,  nicht 
aber  aus  Unterlassungen  herleitet.  Der 
Begriff  der  Xothwehr  und  des  Zufalls  nach 
beiden  RcchtsaufVassungcn  wurde  an  Bei- 
spielen erläutert,  ebenso  die  Schadenersatz- 
pflicht aus  der  Aufzieht  über  Personen  und 
der  Obhut  über  Sachen. 


In  zwei  Richtungen  insbesondere  weist 
der  Entwurf  des  Deutschen  Bürgerlichen 
Gesetzbuches  bezüglich  der  Schadenersatz- 
pflicht wesentliche  Unterschiede  gegenüber 
dein  gemeinen  Recht  auf,  nämlich  in  «lein 
Hervortreten  des  dem  modernen  Reehts- 
bewusstsein  entsprechenden  deutsch-natio- 
nalen Billigkeitsgefühls  und  in  der  Gene- 
ralisiruug  der  Bestimmungen  der  bisherigen 
Spezialgesetze,  von  denen  als  für  die 
Strassenbahubetricbc  besonders  wichtig 
das  HaftpHichtgesetz  hervorgehoben  wurde. 
Die  Versammlung  nahm  die  sehr  klaren 
Ausführungen  des  Redners,  der  insbeson- 
dere noch  darauf  hinwies,  dass  trotz  der 
Verdeutschung  der  juristischen  Ausdrücke 
die  Gemeinverständlichkeit  des  Bürgerlichen 
Gesetzbuches  höchst  zweifelhaft  sei.  mit 
lebhaftem  Beifall  auf. 

Es  folgte  nunmehr  die  Beschlussfassung 
über  den  seitens  der  Vereinsleitung  mit  den 
Unfall  Versicherungsgesellschaften  Zürich 
und  Winterthur  vereinbarten  Vertrag  über 
die  Versicherung  der  Vereinsbetriebe  gegen 
Haftpflicht.  Der  Vertrag  wurde  nach  kurzer 
Erörterung  einstimmig  gutgeheissen. 

Nach    kurzer  Pause    erhielt  Direktor 
Dr.  Möllmann-Frankfurt  a.  M.  das  Wort  zu 
einem    Bericht    über    das  Preussische 
K  leiiibahngesetz.    Reilner  hob  zunächst 
hervor,   dass  der  Natur  eines  Verkehrs- 
gesetzes    entsprechend    viel    weniger  der 
Wortlaut  als  die  Art  der  Ausführung  in 
Betracht  kommt,  und  brachte  in  letzterer 
Beziehung  eine  Reihe  von  Wünschen  der 
Kleinbahnpraktiker  zur  Sprache.     Es  han- 
delt sich  zunächst  um  die  Erlangung  oder 
Ergänzung    der  Zustimmung   der  Wege- 
unterhaltungsptliehtigen     zur  Benutzung 
öffentlicher  Wege,    die  insbesondere  den 
Vorortbahnen     von     den  Verwaltungen 
grösserer  Städte   vielfach   durch  zu  weit 
gehende    fiskalisch«'    Anforderungen  er- 
sehwert wird.     Sodann  bat  Referent  um 
Abkürzung    der   Fristen    im  allgemeinen 
Schriftverkehr  mit  den  Aufsichtsbehörden 
und  um  Behandlung  aller  Kleiuhahnange- 
legcnheiten  als  schleuniger  Sachen,  um  Be- 
schleunigung im   ( ienehmigungsverfahren, 
um  Reform  des  Kautionswesens,  um  Re- 
form des  Enteiguungsverfahreiis  und  um 
eine  wirkliehe  eisenbahntechnische  Aufsieht 
an  Stelle  der  immer  wieder  hervortreten- 
den Alleinherrschaft  der  Polizeibehörden. 
Die  Schaffung  von  Bciräthcn  in  Kleinbalm- 
angelegenhciten  für  jede  Provinz  wurde 
empfohlen.    Diese  Beiräth«*  würden  aus  er- 
fahrenen Kleinhahiitechnikcm  zu  bestehen 
haben  und  über  Genehmigung"*-  und  Be- 
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mVbsln-dingungeu  der  Kleinbahnen  «h-r  ' 
bitnffendcn  Provinz  entscheiden.  RhIiht  ' 
wits  nani«'iitlich  auch  auf  die  Nothwendig-  i 
kt'it  Ii  in,  di«-  Aufsicht  über  di«-  Klcin- 
hahm-n  nur  älteren  Beamten  mit  gereifh-r 
Bt'trii-hs«-rfahrung  zu  ühertrag«-n,  da  auf 
thVst-in  Gcbh-te  durch  rebereifer  nur 
ausj.cn trdcntliclicr  wirthseliaftlicher  Scha- 
den gestiftet  wcrdni  könne.  In  der  Dis- 
kussion betonte  der  Vertreter  des  Ministe- 
riunis der  öffentlichen  Arbeiten,  Geh.  Ober- 
ngierungsrath  Freiherr  von  Zedlitz,  den 
cnistlichen  Willen  der  Zcntralwrwaltung. 
auf  eine  Besserung  der  hervorgetretenen 
Missstüiule  und  auf  ein  besseres  Verstand-  i 
Iii«  der  unteren  Verwaltungsbehönlen  für 
den  Geist  des  Kleinbahiig«'s«-tz»-s  hinzu- 
wirken. Er  sagte  die  wohlwollendste  Er- 
wägung der  vorgebrachten  Vorschlüge  zu 
und  bemerkte  insbesondere,  dass  die  Ver- 
handlungen über  die  Reform  des  Enteig- 
nmigsgesetzes,  in  der  die  Schaffung  einer 

be>.))ulereli  Behörde    für   die  SchadelltVst- 

setzung  beabsichtigt  werde,  einen  baldigen 

AbschlUss     dieser    wichtigen     Mati'fie  er- 

waiien  lassen.  Die  Versammlung  nahm  mit 
lebhafter  Befriedigung  von  den  Erklärungen 
des  Kegicrnngsvertreters  Kenntniss.  In  der 
weiteren  Diskussion  wurde  namentlich  darauf 
hingewiesen,  welche  grossen  Schwierigkei- 
ten den  Strassenbahnen  von  den  Städten 
bei  der  Umwandlung  älterer  Betriebsarten 
in  den  modernen  elektrischen  Betrieb  ge- 
macht werden,  und  dass  in  dieser  Beziehung 
ein  Eingreifen  der  staatlichen  Behörden 
dringend  geboten  sei.  Das  Kleiubahngesetz 
wird  übrigens  fortgesetzt  den  Gegenstand 
der  besonderen  Beachtung  seitens  des  Ver- 
eins bilden  und  w  iederum  auf  der  Tages- 
ordnung der  nächsten  Versammlung  stellen. 
Sümmtliche  Keduer  waren  der  Ansicht,  dass 
die  meisten  l'ebelstände  ohne  eine  baldige 
Acndenmg  des  Wortlautes  des  Kleiubahu- 
gi-setzes  durch  verständnissvolles  Eingrei- 
fen der  Zeutralverwaltungeu  beseitigt  wer- 
den können.  Die  Schaffung  eines  einheit- 
lichen deutschen  Kleinbahtigesetzes  wurde 
als  wünschenswert!)  bezeichnet. 

Direktor  Köhl- Mamburg  berichtete 
nunmehr  kurz  über  die  betriebstechnischen 
Gesichtspunkte,  die  bei  der  Anlage  der 
Speiscli.jtnngeu  bei  elektrischem  Betriebe 
mit  oberirdischer  Stroiuzuleitung  in  Betracht 
koiinm  ii.  Er  wies  an  einem  Beispiel  nach, 
dass  gelegentlich  bei  Verkehrshciniiiungen 
der  Fall  eintritt,  dass  nicht  genügend  ver- 
sorgte Speisepunkt«-  versagen,  sobald  eine 
grössere  Anzahl  von  angesammelten  Motor- 
wagen auf  einmal  sich  in  Bewegung  setzen 


will.  Derselbe  Fall  kann  beim  Durchschla- 
gen einer  Dynamomaschine  eintreten.  Es 
ist  deshalb  bei  der  Anlag«;  der  Speisepunkt«; 
sehr  wichtig,  dass  genau  erwogen  wink  ob 
man  nicht  besser  mit  der  Einschaltung  von 
Sicherungen  als  mit  einer  grösseren  An- 
zahl von  Bleikabeln  arbeitet  und  ob  auto- 
matische Ausschalt«-!-  in  Anwendung  kom- 
men sollen.  Beiläufig  bemerkt«-  Redimr,  dass 
in  Mamburg  Drahtbrüch«-  nur  ausserordent- 
lich selten  vorkommen,  bis  jetzt  «-rst  in 
zw  <-i  Fällen.  Vor  Schluss  der  Versammlung 
ersuchte  Direktor  Hippe- München  di«*  Ver- 
einsleitung um  Erwägung,  ob  es  nicht  zweck- 
mässig sein  möchte,  nach  amerikanischem 
Muster  geleg«-ntlich  der  Vereinsversaniin- 
lungcu  kleine  Fachausstellungen  zu  veran- 
stalten und  hierzu  die  Lieferanten  «h-r 
Kleinbahnen  aufzufonh-rn.  Direktor  Köhl- 
Mamburg  thcilte  mit,  dass  er  in  Hamburg 
ein  Eehrmuseum  für  «las  gesauimtc  Klein- 
bahnAveseii  «'inzurichten  begonnen  habe,  und 
bat  um  Zusendung  pass«-nd«-r  Gegenstände 
aus  den  Ib-trieben  der  \'«-reins\  erwaltungeii. 
Damit  schloss  die  Wrsnuimluug  gegen  2  l'hr 
nachmittags.  Die  nächste  Vereinsversamui- 
hing  winl  in  «ler  ersten  Hälfte  des  Monats 
August  1800  in  Mamburg  stattHmleu.  und 
zwar  wird  sie  der  Versammlung  des  in»<-r 
nat  i<  »nalen  Strassenbahnvereins  voraus- 
gehen. Nach  «b-r  Versammlung  fand  ein 
g«-m«'insame«  Krühstück  statt,  am  Nach 
mittag  Ib-sueh  der  Berliner  (b-w  erbeaus- 
stelluug.  Viele  Theiliielnm-r  blieben  der 
Aussti-Ilung  und  der  Versammlung  d«-r 
Strassenbahn-B.-rufsgeiiosseuschan  wegen 
noch  einige  Tage  in  Berlin.  Der  Wrlaul 
der  Berlin«'!'  Wrsaiiiinlung  hat.  wi«>  allge- 
mein  versichert  winl.  «Ii«-  Theilnehnier  ganz 
ungewöhnlich  befriedigt  und  winl  zw.-ifellos 
auf  die  Entw  icklung  unseres  jungen  Vereins 
«•inen  höchst  wirksamen  Einlluss  ausüben. 


Elektrische  Bahnen  der  Strasseueisenbahn- 
Gesellschaft  in  Uamhurg. 

Nebst  2Tafeln,darstellend  die  Strom vertheilung 
und  den  Bahnhof  Falkeuriod. 

Die  Einführung  des  elektrischen  He- 
tri«-bes  in  Mamburg  hat  sich  infolge  des 
Entgeg.-nkomineus  der  massg«-ben<len  B<-- 
hönb-ii  schnell  und  ohne  besondere  Schwie- 
rigk«-it«-n  vollzogen. 

Am  6.  Juni  1893  war  <b-f  Strassenei&eii- 
bahn-G«'sellschaft  die  proh«>w«-ise  Eintüh- 
rung  des  elektrischen  Betriebes  mit  ober- 
inlis<-iier  Stromz'itahr'.ng  auf  Jen  i!re:  das 
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Z«'iitnnu  der  Stadt  nicht  berührenden 
Linien  (Ringbahn  um  die  innere  Stadt: 
Schlump — Wddel  und  Ehnsbütteler  Kirche 
— Pferde-markt)  genehmigt  worde  n.  An» 
5.  März  1894  konnte  der  Betrieb  auf  der 
Ringbahn,  um  9.  April  auf  d«T  Schlump — 
Veddeler  Linie  und  am  12.  Mai  auf  der 
Linie  Eimsbütteb'r  Kirche  —  Pferdemarkt 
eröffnet  werden.  Die  Vorzüge  des  elek- 
trischen Betriebs  gegenüber  dem  Pferde- 
betrieb wurden  allseitig  anerkannt  und 
führten  dazu,  dass  schon  am  11.  Mai  1894 
die  Erlaubniss  zu  seiner  Einführung  auf 
sammtlichen  auf  hainburgischein  Gebiete 
befindlichen  Linien  der  Gesellschart  ertheilt 
wurde.  Die  an  die  Erlaubniss  geknüpften 
Bedingungen  waren  im  wesentlichen  fol- 
gende: 

1.  Die.  Fertigstellung  hat  bis  spätestens 
Ende  1897  zu  erfolgen; 

2.  den  erforderlichen  Strom  liefern  die 
1  lamburgischen  Elektrizitätswerke, 
i  Diese  besitzen  vom  Staate  das  Mo- 
nopol zur  Benutzung  der  öffentlichen 
Strassen  für  elektrische  Licht-  und 
Kraftlc.itungen): 

3.  der  Staat  erhält  vom  1.  Januar  1903 
all  steigenden  Antheil  an  einer  6% 
übersteigen  den  Dividend«-. 

(!egenüb«T  «Uesen  Verpflichtungen  wur- 
d«-n  folgende  Erl«'icht<'rung«'ii  gewährt: 

1.  Die  Konzessionsdauer  wird  von  End«' 
1915  bis  End«-  1922  verlängert: 

2.  die  Verpflichtung  zur  Erneuerung  und 
V«rb«'ss«-rung  d«>s  Strassenpfiasteis 
fallt  fort,  «lagegen  bleibt  «ü«>  Ver- 
pfliclitung  zur  l'flasterunterlialtung  b«>- 
st«'hen: 

3.  der  Beitrag  zu  den  Stiassenivinigungs 
kost«'ii  fallt  fort. 

Heute,  nach  Ve  rlauf  von  mich  nicht 
ganz  2  Jahren,  sind  <lu-  Bauarbeit«>n  im 
gross«-n  und  ganzen,  soweit  hamburgisches 
Oebi«'t  in  Betracht  kommt,  vollendet  und 
«•s  wurden  «lie  eiuz«'lneu  Linien,  wie  folgt. 
eröttiH't: 

Rathhausmarkt— Grimle-Iring   1.  Nov. 
„  — E]»)»«'inlorf .    2  \ov. 

— Hoheluft      10.  Xov 
„  —Eimsbüttel .  21.  Jan. 

,  — Barmbek 

ülx  r  Miiudsburgerdamm  .  31.  Jan 
Hatlihausmarkt-  l'lilenhoi-st- 
"Winterliiule  bis  |)oroth«-eu- 

strasse  20.  F«>br. 

MarmlM'k  Zo||-< ')lil>.|..i  f  .      11.  April  1895. 
Alsterringbahn  vom  Bahnhof 
I)«trolheenstntssi'  bis  Frie 
«l-  n^  iili..  KpjM'inb.rf   .      12  Mai  1S95. 


1891. 
189-1. 
1894. 
1895. 

1895. 


1895. 


Barmbek  —  Muudsburge  r- 
dainin  —  Rathhausmarkt  — 
St.  Pauli    .......  31.  Mai  1895, 

Barmbek  —  Stehidamm— 
St.  Pauli  31  Mai  1895. 

Barmbek  —  Wint«'rhud«Tweg 
—  Loinbardsbrücke  —  Mil- 
lemthor  22.  Juni  1895. 

Barmbek  —  Mnndsburger- 
damm  —  l^mdungshrücken  26.  Juni  1895, 

Wasserkunst — Hallerstrasse  19.  Aug.  1895. 

Kothenburgsort  —  Neuer 
Pf.-rdemarkt  19.  Aug.  1895. 

Rathhausmarkt— Burgstrasse 

bis  zur  Eisenbahnbrückc  .  11  Sept.  1895, 

Rathhausmarkt— Mittelweg  .  23.  Okt.  1895. 

I  .angenfclde  —  Rothenburgs- 
ort. Strecke  Neuer  Pferde 
markt—  Langenfelde.    .    .  11.  Nov.  1895. 

B< »rgfelde— Ib'ussweg  Eims- 
büttel  11.  Nov.  1895. 

Rathhausmarkt— Hamm   .    .    1.  Jan.  1896. 

Hohenfeld.— St.  Pauli  ...   4.  Jan.  1896. 
Fertiggestellt,  ab«T  noch  nicht  «Töffiiet 

siml  fe-rner  die  Linien: 
Südi  rstrass« — Neuer  Pferdeinarkt, 
Sibb-rstrasse  —  I  h  nnbuseh. 
II«»nt— Neuer  Pferdemarkl  und 
Borgfehl.-rstrasse— Altonaer  Grenze. 
Nachst«'hen«l   solh-n   die  ausgeführten 

Arbe  iten  besprochen  we-nlen.  sie  bestan- 
den in: 

1.  Gleisbau: 

2.  Herstellung  der  eU-ktrischen  Oberb'i- 
tung: 

3.  Beschattung  «ler  Betriebsmittel: 

4.  Stromerzeugung  und  Zuführung  des 
Stromes  in  die  Oberleitung: 

5.  Unibau  der  Bahnhöfe. 

1.  Gleisbau. 

Bei  Einfühlung  »les  elektrischen  »e- 
triebes  musste  ein  grosser  Tlieil  des  vor- 
handenen Gleises  enieiiert  werden,  tlu'ils 
weil  es  stark  abgenutzt,  theils  für  «b-n  elek- 
trischen Betri«>b  zu  schwach  war  Feno  r 
wurd«*n  die  eingb-isigen  Str«'ek«'ii  überall 
da.  w<»  «lie  Breit«'  «ler  Strasse  <  s  zuliess,  in 
zwi-igleisige  umge  baut.  Endlich  ist  eine 
ne'tie'  Linie-  von  Barmbek  nach  Ohlsdorf 
ge  baut  worden,  «Ii«-  zweigleisig  niiel  4629  in 
lang  ist. 

Ve»n  den  zur  Ze  it  vorhamlenen  190  kin 
Gleis  sin«l  insge-sammt  in  «len  bei«leu  letzten 
Jahren  ivichlich  60  km  ausgewechselt  od«-r 

IK'U  verlegt  Weireleil.  Ausgegeben  wurden 
hierfür  e  inschliesslich  «b-r  Pflastere  meiie- 
rungs-  und  Strassenr«>giiliriiiigskosr<  n  rund 
3  50O(JOO  M. 
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2.  Elektrische  Oberleitung. 

Die  elektrische  Oberleitung  ist  von  der 
l'iiiiui,  Elektrizität*  -  Gesellschaft  in  Berlin, 
ausgeführt,  als  Koutaktdraht  wurde  8.25  nun 
starker  hartgezogener  Kupferdraht  verwen- 
det. Die  Kosten  haben  sich  auf  rund 
2000O  M  für  das  Kilometer  Doppelgleis 
gestellt,  dürften  aber  hei  Verwendung  ein- 
facherer Masten  u.  s.  w.  wesentlich  geringer 
sein.  Während  der  lehhaften  Bauzeit  wur- 
den in  der  Woche  fünf  Kilometer  Leitung 
hergestellt. 

3.  Bctriel.smittel. 

An  Betriehsinitteln  sind  z.  Z.  fertig- 
gestellt 300  Motorwagen  und  250  Anhängc- 
wagen.  Die  Kasten  der  Motorwagen  sind 
in  eigner  Werkstatte,  die  Untergestelle  von 
der  Bergischen  Stahlindustrie  -  Oesellschaft 
in  Remscheid  gebaut.  Die  elektrische  Ein- 
richtung ist  von  der  Union.  Elektrizitäts- 
Gcsellschaft  in  Berlin,  geliefert  und  endlich 
die  Montage  der  fertigen  Wagen  wiederum 
eigner  Werkstätte  bewirkt  worden.  Als 
Anhängewagen  sind  die  alten  einspännigen 
l'ferdebahnwagen  verwendet  und  dement- 
sprechend umgebaut  worden.  Nach  Fertig- 
stellung der  auf  Altonaer  Gebiet  liegenden 
Linien,  sowie  der  zur  Zeit  noch  mit  Loko- 
motiven betriebenen  Wandsbeker  Linie 
werden  850  Motorwagen  und  300  Anhänge- 
wagen  erforderlich  sein. 

4.  Stromerzeugung  und  Zuführung 
des  Stromes  in  die  Oberleitung. 

Wie  schon  vorher  bemerkt,  wird  der 
erforderliche  Strom  in  den  Hamburgisehcn 
Elektrizitätswerken  erzeugt.  Diese  besitzen 
zur  Zeit  2  Zentralen,  eine  altere  in  der 
Poststrasse  und  eine  neue  in  der  Karoliucn- 
strasse.  Die  l'oststrassenzentrale  besitzt  «J 
mit  je  einer  Dynamomaschine  direkt  ge- 
kuppelte 600pfcrdige  Dampfmaschinen:  die 
Zentrale  in  der  Karolinenstrasse  ist  noch 
im  Bau  begriffen  und  besitzt  zur  Zeil  3  je 
1200  Pferde  starke,  mit  je  2  Dynamo- 
maschinen direkt  gekuppelte  Dampfmaschi- 
nen und  soll  noch  2  weitere  gleich  starke 
Maschinen  erhalten.  Die  beiden  Zentralen 
werden  dann  zusammen  9G00  Pferdekräfte 
haben,  von  denen,  abgesehen  von  den  Re- 
serven, 3G00  l'fenlekrafte  zum  Betriebe  der 
Strasseiihahuen  dienen  werden. 

Allt  dem  heigegebeneu  Plane  (Tafel  II;, 
in  dem  das  Leitungsnetz  durch  rothe 
Linien  dargestellt  ist,  bedeuten  0,  uml 
die  lu-iden  Zentralen,  die  vollen  Kreise  mit 
den  hcigcschricbcucn  Zahlen  die  Speise- 
punkte und  die  Kreise  mit  Querst  rieh  die 


geöffneten    Strcckeiiausschaltcr.    bei  wel 
eben   eine  Trennung    des  Leitungsnetzes 
stattfindet. 

Die  Zentralen  senden  den  Strom  durch 
unterirdisch  verlegte  Kabel  nach  den  über 
das  ganze  Netz  vertheilten  16  Speisepunk- 
ten, von  denen  aus  der  Strom  in  die  Ober- 
leitung gelangt,  nachdem  er  vorher  eine 
Bleisicherung  und  einen  Wattzahler  durch- 
laufen hat. 

Die  Speisepunkte  5  und  6  erhalten  den 
Strom  von  der  mit  C,  bezeichneten  Zen- 
tral»- in  der  Poststrasse,  alle  übrigen  von 
(',  in  der  Karoliuenstrasse. 

Infolge  der  schnellen  Zunahme  des 
Verkehrs  auf  einzelnen  Linien  erwiesen 
sich  einzelne  Speisepunkte  als  reichlich 
schwach.  Dieser  Mangel  konnte  theils  durch 
Schaffung  von  einigen  neuen  Speisepunk- 
ten, theils  durch  Zusammenschalten  meh- 
rerer Speisepunkte  beseitigt  werden.  Aus 
der  Skizze  ist  zu  ersehen,  in  welcher  Weise 
die  einzelnen  Speisepunkte  zur  Zeit  mit 
einander  verbunden  sind.  Ein  Zusammen- 
gehalten sainmtlicher  Speisepunkte  hat  den 
Nachtheil,  dass  im  Falle  einer  Stromstörung 
der  Betrieb  auf  sämmtliehen  Linien  still- 
steht, wahrend  er  bei  einein  kleineren 
Theilstromkreise  immer  nur  innerhalb  des 
von  diesem  mit  Strom  versorgten  Gebietes 
gestört  wird.  Dagegen  halten  kleine  Strom- 
kreise, namentlich  solche,  die  nur  von  einem 
einzigen  schwachen  Speisepunkte  Strom  er- 
halten, den  Xachtheil.  dass  jeder  kleine 
Kurzschhiss  eine  Strom-  und  Betriebsstö- 
rung bedingt 

5.  Bahnhöfe. 

Es  liegt  in  der  Xatur  des  elektrischen 
Betriebes,  dass  er  viel  mehr  dem  wechseln- 
den Verkehr  angepasst  werden  kann  als 
der  Betrieb  mit  Pferden. 

In  Hamburg  ist  der  Verkehr  während 
der  Stunden  von  8  bis  9  Uhr  vormittags, 
von  2  bis  4  Uhr  und  von  6  bis  7  Uhr  nach- 
mittags sowie  von  10 — 12  Uhr  nachts  ein 
ganz  besonders  starker  und  konnte  zur 
Zeit  lies  Betriebes  mit  Pferden  zeitweise 
kaum  bewältigt  werden. 

Bei  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes wurde  auf  den  einzelnen  Linien  im 
wesentlichen  der  bisherige  Fahrplan  bei- 
behalten, doch  stellte  sich  auf  allen  von 
der  Peripherie  nach  dem  Zentrum  der 
Stadt  Rihrenden  Linien  das  Bedürfnis* 
heraus,  zu  den  obengenannten  Zeiten  an- 
statt der  früheren.  24  Personen  fassenden 
Pferdebahnwageu  je  einen  30  Personen 
fassenden  Motorwagen  mit  einem  Anhänsje- 
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wagen  für  24  Personen  zusammen  laufen 
zu  lassen,  so  dass.  wo  früher  nur  24  Plätze 
zur  Verfügung  stünden,  jetzt  deren  54  vor- 
handen sind.  Die  Gesellschaft  war  hier- 
durch gezwungen,  zur  Unterbringung  des 
entsprechend  grösseren  Wagenparks  auf 
den  meisten  Hahnhöfen  für  neue  Wagen- 
hallen zu  sorgen. 

In  der  nachstehenden  Tabelle  ist  die 
Lange  der  Gleise  in  den  Wagenhallen  vor 
und  nach  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  angegeben: 


R  a  h  n  h  n  f 

vorher 
m 

nachher 
m 

282 

580 

321 

732 

Schürbek   

151 

151 

2.  Durchschnitt  

180 

25H 

Eduardstrasse  

216 

215 

148 

361 

3(30 

624 

138 

138 

134 

281 

Rothenburgsort  

121 

240 

75 

178 

Winterhude  

310 

310 

Hoheluft  

7a 

72 

zusammen 

2307 

4142 

1 

Die  meisten  neuen  Wagenhallen  sind 
durch  Umbau  der  vorhandenen  Pferde- 
ställe hergestellt  worden.  Besondere 
Schwierigkeiten  entstanden  da,  wo  die 
lichte  Höhe  der  Stalle  zu  gering  war.  In 
diesen  Füllen  mnsste  der  Fussboden  tiefer 
gelegt  werden.  Im  allgemeinen  bestanden 
die  Umbauarbeiten  in  der  Entfernung  der 
Zwischenwände,  Herstellung  der  Revisions- 
gruben und  Erneuerung  des  Pflasters.  Als 
Pflastermatcrial  wurden  in  allen  Remisen 
hartgebrannte  Klinker  verwendet.  Mit  be- 
sonderer Sorgfalt  wurde  überall  auf  eine 
gute  Entwässerung  Bedacht  genommen, 
weil  die  elektrische  Ausrüstung  der  Motor- 
wagen in  feuchten  Remisen  stark  leidet. 

Grosse  Schwierigkeiten  boten  in  vielen 
Fällen  die  Gleiszufahrten  zu  den  Remisen, 
weil  bei  den  Pferdeställen  nur  in  geringem 
Masse  Rücksicht  auf  die  Zulänglichkeit  ge- 
nommen war. 

In  einzelnen  Fidlen  sind  die  Wagen- 
hallen nur  über  Drehscheiben  oder  Schiebe- 
bühnen zu  erreichen. 

Nachdem  so  in  grossen  Zügen  die  aus- 
geführten    Bauarbeiten    erläutert  worden 
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sind,  soll  nachstehend  die  Organisafion  der 
Verwaltung  kurz  besprochen  werden: 

Die  Gesammtverwaltung  liegt  in  den 
Händen  der  Direktion,  welche  aus  einem 
ersten  und  einem  zweiten  Direktor  besteht. 
Neben  den  Bureaus  zur  Vermittlung  des 
allgemeinen  geschäftlichen  Verkehrs,  als 
Buchhaltern.  Ilauptkasse  u.  s.  w.,  bestehen 
folgende  Abtheilungcn: 

1.  Abtheilung  für  den  äusseren  Dienst: 

2.  Abtheilung  für  Gleisbau  und  Unter- 
haltung: 

8.  Maschiuentechnische  Abtheilung: 
4.  Bautechnische  Abtheilung. 

Leiter  des  äusseren  Dienstes  ist  der 
Betriebsoberinspektor. 

Das  gesatnmte  Bahnnetz  ist  in  zwei 
Hälften  getheilt,  denen  je  ein  Betriebs- 
inspektor vorsteht.  Den  Inspektoren  sind 
drei  Assistenten  und  diesen  wieder  die 
Bahnhofsverwalter  unterstellt.  Die  letzteren 
haben  neben  den  schriftlichen  Arbeiten 
ihres  Bahnhofs  die  Aufsicht  über  den 
äusseren  Dienst  auf  den  ihnen  speziell 
unterstellten  Linien  auszuüben  und  erhalten 
zur  Unterstützung  die  erforderliche  Anzahl 
Betriehskontroleure.  deren  Thätig-keit 
ausserdem  in  der  Fahrscheinkontrole  be- 
steht. Neben  den  Betriebskontroleurcn  sind 
noch  sogenannte  Fahrscbeinkontroleure  an- 
gestellt, welche  in  erster  Linie  die  Fahr- 
scheinkontrole auszuüben  haben,  nebenbei 
i  aber  auch  auf  den  Betrieb  achten  sollen. 

Vorsteher  der  Abtheilung  für  Gleisbau 
und  Unterhaltung  ist  ein  Oberingenieur, 
dem  die  in  wechselnder  Stärke  erforder- 
liche Anzahl  von  Ingenieuren  und  sonstigem 
Personal  beigegeben  ist.  Das  ganze  Netz 
ist  in  4  Bahnmeistereien  eingetheilt.  Die 
Bahnmeister  sind  verantwortlich  für  den 
guten  Zustand  der  Gleise  und  des  l'flasters 
innerhalb  ihres  Bezirks. 

Vorsteher  der  maschinentechnischen 
Abtheilung  ist  ebenfalls,  ein  Oberingenienr. 
dem  die  Unterhaltung  der  oberirdischen 
Leitung.  Bau  und  Unterhaltung  der  Be 
triebsmittel.  Beaufsichtigung  des  techni- 
schen Theiles  des  Betriebes  und  die  Be 
aufsichtigung  der  Werkstätten  obliegt. 

Der  elektrotechnische  Theil  des  Be- 
triebes ist  dem  technischen  Inspektor  unter- 
stellt, dem  zwei  Assistenten  zur  Unter- 
stützung beigegeben  sind.  Die  untere  tech- 
nische Aufsicht  über  die  Führer  der  Motor- 
wagen haben  die  Oberführer.  Die  stän- 
dige Aufsicht  über  die  elektrische  Ober- 
leitung wird  von  den  Leitungsaufsehern 
ausgeübt,  denen  je  ein  Thunnwagen  mit 
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der  erforderlichen  Arbciterkoloiiuc  b«'ig<>- 
gcgchcMi  ist. 

Auf  jedem  Balmhof«'  befindet  sich  »  in 
Vorarbeiter,  tb'in  die  orfonlerlieheii  Hilfs- 
kriifte  beigegeben  sind  und  der  für  den  ord- 
nungsgemässen Zustand  der  Motoren  und 
Wagen  verantwortlich  ist.  Eigentliche  Re- 
paraturen an  den  Motoren  hat  derselbe 
nicht  auszuführen,  diese  werden  vielmehr 
ausnahmslos,  in  der  Zentralwerkstatte  be- 
wirkt. 

Die  auf  den  beifolgenden  2  Blatt  Zeicli- 


Xieht  «'inbegriffen  in  diese  Kosten  sind 
die  Lohne  für  Führer  und  Schaffner,  die 
Reinigungskosten  der  Wagenkasten  und 
die  allgemeinen  Unkosten. 

Für  die  Anhängewagcn  kommen,  in 
dein  gleichen  Sinne  wie  für  die  Motorwagen 
berechnet,  nur  die  Stromkosten  in  Betracht. 
Schätzungsweise  verbraucht  ein  Anhänge- 
wagen  bei  einem  Kilometer  Fahrt  160  Watt- 
stunden, also  für  1.6  l'f  Strom.  Diese 
ausserordentlich  geringen  reinen  Zugkosten 
der  Anliiingewagcn.  denen  «ler  weiter«'  L'm- 


nungen  im  Orundriss  dargestellte  Zentral-  stand  zuzurechnen  ist.  ilass  zur  Bedienung 

werkstätte  betin«l«*t  sich  auf  dem  Bahnhofe  nur  ein  Mann  erforderlich  ist.  gereichen 

Falkenried.     Die  Räume,  die  zum  Theil  dem  elektrischen  Betrh'he  namentlich  da 

durch  Umbau  von  3  Pferdeställen  für  je  zum  Vortheil.  wo  die  Stärk«-  d«-s  Verkehrs 

100  l'ferde  gewoiim-n  sind,  sind  so  gross,  im  Lauf«-  des  Tages  starken  Schwankungen 

«lass  sämmtlich«'  Reparaturen  au  den  Wagen  unterworfen  ist  und  wo  deinentspivehetid 

und  Elektromotoren  beschafft  und  ausser-  während  der  verkehrsreichen  Stunden  mit 

«lein  jährlich  noch  200  nein-  Wagen  gebaut  Anhängewagen  und  während  der  ruhigen 


M-erden  können. 

Das  Personal  d««r  Werkstätte  besteht 
ans  dem  Werkstätteiichef,  «'iiieni  technischen 
Assistenten,  den  verschiedenen'  Ilandwcrks- 
meistern  uml  rund  260  Handwerkern  und 
Arbeitern. 

Der  banteclinisclien  Abtheilung  ist  «h-r 
Bau  und  die  Unterhaltung  sämmtlicher  Bau- 
lichk«'iten  übertragen . 

Es  erübrigt,  noch  einiges  über  «Ii«-  Er- 
gebnisse des  elektrischen  Betrh-hes  mitzu- 
theib'ii : 

Die  gesummten  ««lektriseh  betriebein-u 
Linien  hatten  im  Jahr«'  1895  eine  Fr«'«|uenz- 
znnahme  von  82.23%  u'id  eine  Mehrein- 
nahme  von  34,9%  gegen  dieselbe  Zeit  des 
Pferdebetriebes  im  Vorjahre  aufzuweisen. 

Die  kiloinetrischen  Kosten  für  einen 
Motorwagen  ohne  Anhüngewagen  halten 
im  vergangnen  Jahre  betragen: 

Für  Stnuu  458.5  Wattstumlen.  für 

je  1000  Watt  10  l'f   4.585  Pf. 

Reparatur  und  Reinigung  der  M<> 

ton*  und  Untergestelle        .    .  1.644  „ 

Scluni«  rmat«'rial   0.117  „ 

Gehalt  für  1  Inspektor. 2 Assisten- 
ten und  1  SchnHbei-    ....  0.122  .. 

Unterhaltung  der  oberinlisclien 

Leitung    0  303  „ 

Patentgebühr  und  Garantie-    .    .  1,000  ,. 

Amortisation  der  gesaninit«>n  «*l**k - 

frischen  Anlage   2.100  „ 

Verzinsung   1.400  „ 

zusammen  11.271  Pf. 
Dazu    Zurückstellung    zum  Er- 

neuerungsfonds   1.000  „ 

Insgesamnit  12.271  Pf. 


Stunden  ohne  dies«'  gefahren  werd«*n  kann. 

Zum  Schluss  mag  erwähnt  wenlcn.  dass 
di«>  Anzahl  der  Angestellten  zur  Zeit  rund 
2300  beträgt.  Die  Gesellschaft  besitzt  an 
gemeinnützigen  Einrichtungen  «'ine  Ver- 
sicherungskasse.  die  <1«'U  Angestellten,  so- 

,  weit  si<>  ihr  Leben  bei  irgeml  einer  Lebens- 
vcrsicherungsgesellschaft  versichert  haben, 
zu  den  Prämien  Zuschüsse  gewährt,  und 
eine  Pensionskasse,  der  alle  dauernd  ange- 
stellten Personen,  zur  Zeit  rund  1600.  ange- 
hören und  die  nach  ähnlichen  Grundsätzen 
wie  bei  den  staatlichen  Einrichtungen  ihren 
Mitgliedern  und  deren  Wittwen  und  Waisen 

;  Pensionen  gewährt.  F.  P    .  .  z. 


Ueber  die  Verwendung  der  Hartwich' 
schiene  zum  Strasaenhahnoherhan. 

Die  Frage,  welches  Schienensystem  bei 
Strass«'ii bahnen  angewvmlet  werden  soll, 
spielt  zur  Zeit  eine  besonders  wichtige  Roll«', 
da  die  Umwandlung  «les  Pferdebetriebes 
in  elektrischen  Betrieb  gegenwärtig  wohl 
auf  der  Tagesordnung  aller  Strassenbahnen 
st«'ht.  un«l  die  meisten  leichten,  alten  Schie- 
nensystemc  entweder  vor  d«-r  Umwamllung 
oder  kurz  nachher  durch  «lauerhaft«'  Kon- 
struktionen ersetzt  wenlen  müssen.  Zur 
Klärung  des  Unheils  in  dieser  Frage  dürfte 
eine  kurze  Beschreibung  und  Untersuchung 
«les  in  München  verlegten  llurtwichsystems 
am  Platz«»  sein. 

Die  Ilartwichschiene  wurde  zuerst  auf 
«ler  Strecke  Cöln— Neuss  der  früheren  Rhei- 
nischen Eisenbahn  in  den  60  u*  Jahren  durch 
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Oberbaurath  Hartwich  eingeführt,  sie  be- 
währte sieh  indes*  hei  Vollhahucn  nicht, 
weil  Mir«*  Hohr  (200  min)  hei  (Im  starken 
zeitlichen  Bewegungen  der  Lokomotiven 
und  Wagen  der  Vollbahncn  Ursache  eine» 
stets  lockeren  Gestänges  war. 

In  Stuttgart  wurden  für  die  Strasscn- 
bahn,  wenn  wir  nicht  irren,  im  Jahre  18C8 
Hartwiehschiencn  verlegt,  die  sieh  gleichfalls 
nicht  bewährten,  da  die  Stossverbindung 
nicht  genügend  durchgebildet  war.  ein 
Fehler,  den  die  Strasscnhahnen  mit  den 
Vollbahnen  gemein  hatten. 

In  München  wurden  im  Jahre  1887 
Hartwiehschieiien  nach  Stuttgarter  Muster 
mit  schlechten  Stossverbinduugen  verlegt, 
weil  die  Hohe  der  Pflastersteine  190  mm 
Kubus}  eine  mindestens  200  mm  hohe 
Schiene  erforderte.  Trotz  der  ungünstigen 
Erfahrungen  mit  dem  ursprünglichen  Mate- 
rial der  Schienen  und  der  Stossverbinduu- 
gen gewann  bei  uns  die  Ansicht  Boden, 
dass  nur  die  Hartwichschieue  zur  Verwen- 
dung kommen  könne.  Allerdings  müsste 
sie  aus  Stahl  gewalzt,  und  eine  geeignete 
Stossverbindung  verwendet  werden. 

Der  Boeliumer  Verein  für  Bergbau  und 
Gussstahlfabrikatiou  übernahm  die-  Anferti- 
gung der  Schienen,  und  es  ist  seit  dem 
Jahre  1882  in  München  nur  Hartwichsystem 
in  Bessemerstahl  zur  Verwendung  gelangt, 
und  zwar  sowohl  für  den  l'ferdebetrieb, 
als  auch  für  den  Dampfbetrieb. 

Seit  1884  liegen  dies«-  Schienen  unter 
anderem  in  der  inneren  Bayerstrassc,  die 
einen  sehr  starken  Fuhrwerksverkehr  hat 
und  in  der  vier  unserer  Linien  mit  4  bis 
5  Minuten  Abstand  der  Wagen  verkehren. 
Die  Schienen  zeigen  geringen  Verselileiss 
und  keine  lockereu  Stüsse  und  sind  noch 
vollauf  betriebsfähig,  so  dass  bei  regel- 
rechtem ö'Miniiteiibetriel»  auf  eine  Haltbar- 
keit von  40  Jahren  für  die  Schienen  ge- 
rechnet werden  kann,  soweit  die  Bean- 
spruchung durch  den  Betrieb  mit  Pferde- 
bahnwagru  in  Frage  kommt. 

Ein  Thcil  der  Schienen  liegt  seit 
13  Jahren  bei  unserer  Dnmptbnlm  in  sehr 
schlechtem  Hoden;  bei  diesen  haben  sieh 
au  den  StüsM'ti  Erscheinungen  gezeigt,  die 
in  gutein  Makadam  nicht  auftreten,  so  dass 
auch  zu  hoflen  ist,  dass  sich  die  Schienen 
beim  elektrischen  Betrieb  Vollaul'  bewähren : 
wenigstens  haben  sich  bis  jetzt  beim  elek- 
trischen Betrieb  noch  keine  Mängel  gezeigt, 
die  uns  veranlagen  könnten,  von  dein  be- 
währten  System  abzugehen. 

Immerhin  haben  wir  zur  grösseren 
Sicherheit  in  den  letzten  Monaten  eine  ver- 


besserte Stossverbindung1 1  eingelegt,  über 
die.  die  Erfahrungen  noch  nicht  abge- 
schlossen sind. 

Dass  aber  das  Hartwichschieneusystem 
das  richtige  und  cmpfehlenswertheste  ist. 
geht  wohl  am  deutlichsten  daraus  hervor, 
dass  das  jetzt  vielfach  verlegt«'  Phönix 
system  nichts  anderes  als  das  Hartwich- 
system mit  eingewalzter  Rille  ist. 

Direktor  II  i  p  p  e  -  München 


G  Ii  t  ii  c  Ii  t  ti  ii 
des  Justizrath»  Dr.  L.  Kieluieyer  in  Stutt- 
gart, betr.  die  von  dem  königl.  Ministerium 
des  Innern  erlassenen  Vorschriften  für  die 
elektrischen  Anlagen  und  den  elektrischen 
Betrieb  der  Stuttgarter  Strassenbahnen. 

S  1- 

Die  der  Stuttgarter  Strasscnbahugesell- 
schaft  für  die  Einrichtung  ihrer  Anlagen 
und  ihres  Betriebs  ertheilten  Vorschriften 
und  Befugnisse  werden  in  den  hierauf  be- 
züglichen Akten,  einem  allgemeinen  Sprach- 
gebrauch« folgend,  häutig  als  Konzession*- 
bedinguugeu  bezeichnet;  dies  sind  sie  je- 
doch nur  im  uueigentliehen  Sinne  de* 
Wortes. 

Unter  Konzessiousbediugungen  im  en- 
geren und  eigentlichen  Sinne  versteht  man 
die  Bedingungen,  unter  denen  die  Verwal 
tungsbehörde  den  Betrieb  eines  nur  mit 
ihrer  ausdrückliehen  Genehmigung  gesetz- 
lich zulässigen  Unternehmens  gestattet. 

KonzessionspHichtig  in  diesem  Sinm- 
sind  beispielsweise  die  in  der  Gewerbe- 
orditung  einzeln  aufgeführten  lästigen  An- 
lagen: ferner  ebenso  Apotheken.  Wirth 
schatten  tt.  s.  w,,  während  es  in  Württem- 
berg wenigstens  keine  gesetzliche  Bestim- 
mung giebt,  die  die  Errichtung  und  den 
Betrieb  einer  elektrischen  Anlage  als  sol- 
cher für  konz»'ssionspHichtig  erklärt,  d.  h. 
von  einer  besonderen  gewerblichen  Er- 
laubnis* abhängig  macht. 

Dagegen  bedarf  eine  Strassetibahn  nl> 
solche,  mag  sie  nun  mit  Pferden  oder  irgend 
welchem  Motor  betrieben  werden,  insofern 
und  aus  dein  Grunde  einer  besonderen 
Erlaubniss.  weil  sie  von  dein  im  Eigcutlmm 
Dritter  (im  vorliegenden  Fall  Stadt.  Staat 
und  Krone)  stehenden  öffentlichen  Strassen 
und  Plätzen  einen  privaten  Gebrauch  im 
Sinne  des  Art.  12  der  Bauordnung  nwteht 
und  sieh  deshalb   einer  besonderen  Aut- 

■l  I»i«*4e  verheuerte  SlowverbinJung  ist  in  dem  Aufsage 
:iuf  S.  31b  nllher  ü.irs^tflli. 
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sieht  und  besonderen  Bedingungen  und 
Vorschriften  zu  unterwerfen  gcuöthigt  ist. 

IM»'  Strassen  bahn  ist  hier  in  derselben 
Lag«-  wir  jeder,  der  fremdes  Kigenthum 
für  seine  privaten  Zwecke  benutzt. 

Es  ersehe  inen  deshalb  die  der  Strassen- 
bahn  von  der  Stadtgemcinde  auferlegten 
Vorschriften  und  Gegenleistungen  (Antheil 
an  der  Fahrgcldeinnahme.  Ankauf'sreclit 
u.  s.  \v.)  nicht  als  Konzcssionshedingungen 
im  eigentlichen  Sinn«-,  denn  hier  handelt 
die  Stadtgcmeinde  nicht  als  Behörde,  son- 
dern wie  jede  Privatperson,  die  durch  Ver- 
trag über  «du  ihr  gehöriges  Objekt  verfügt. 

Aber  auch  die  von  den  Verwaltungs- 
behörden als  solchen   der  Strassenbahn- 


so  ist  hierzu  das  Rechtsmittel  einer  Be- 
schwerde an  den  Verwaltungsgerichtshof 
(Art.  13  tles  Gesetzes  über  die  Verwaltungs- 
rechtspflege  vom  22.  Dezember  1876)  ge- 
geben. Die  Frist  zur  Erhebung  der  Be- 
schwerde betragt  einen  Monat,  von  der 
Eröffnung  der  angefochtenen  Vertilgung 
au  gerechnet  (Art.  60  des  bez.  Gesetzes). 

Die  Wirkung  einer  durch  den  Verwal- 
tungsgeriehtshof  bestätigten  und  hierdurch 
oder  durch  Versäumung  der  Beschwerde- 
frist rechtskräftig  gewordenen  Verwaltungs- 
verfügung  ist  die,  dass  ihre  Befolgung  von 
der  Staatsgewalt  erzwungen  werden  kann. 
Die  im  vorliegenden  Fall  in  Betracht  kom- 
menden Zwangsmittel  sind,  da  es  sich  um 


gescllschaft  gemachten  Auflagen  und  Be-     besondere  Sicherheitsmassregeln  und  An- 


schrünkungen.  namentlich  die  von  «lern 
königl.  Ministerium  des  Innern  erlassenen 
Vorschriften  für  che  elektrischen  Aulagen 
und  den  elektrischen  Betrieh  der  Stuttgarter 
Strassenbahuen.  sind  keine  eigentlichen 
Konzessionsbedingungen,  sie  charakteri- 
siren  sich  vielmehr  als  ein  von  der  Ver- 
waltungsbehörde nicht  auf  Grund  eines  ge- 
setzlich normirten  Kouzessionsverfahrens 
kraft  ihrer  obrigkeitlichen  Gewalt  erlasse- 
ner Befehl,  sondem  als  eine  sogenannte 
Verwidlungsverfügiing  im  technischen  Sinne 
des  Worts. 

§2- 

Voraussetzung  eitler  gütigen  Ver- 
waltung* Verfügung  ist  nun  aber,  dass 
ein  Gesetz  «He  Verwaltungsbehörde  ermäch- 
tigt, auf  diesem  Wege  in  ein  an  sich  nicht 
konzessionspfliehtiges  privates  Unternehmen 

einzugreifen:  denn  die  dem  Einzelnen  ob- 
liegende Unterwerfung  unter  die  obrigkeit- 
liche Gewalt  ist  keine  ungemessene,  deren 
Umfang  durch  da-s  Belieben  der  Regierung 
bestimmt  werden  könnte.  .Jeder  Verwal- 
tuiigsbefehl  niuss  vielmehr  auf  einem  Ge- 
setze beruhen,  das  die  Regierung  mit  der 
Betugniss  zu  einem  befehlenden  oder  ver- 
bietenden Eingriff  in  private  Unterneh- 
mungen ausstattet. 

Es  gilt  dies  ausnahmslos  und  findet 
nicht  bloss  auf  die  Einforderung  von  finan- 
ziellen und  militärischen  Leistungen,  son- 
dern in  demselben  Umfange  auf  alle  polizei- 
lichen Gebote  und  Verbote  Anwendung. 

(Vergl.  T.ahaud.  Staatsrecht  des  Deut- 
schen Reiches,  2.  Aufl.,  S.  106,  auf  den  sich 
<Ttiupp  in  seinem Württembcrgisehen Staats- 
recht. S.  177.  bei  der  Definition  der  Vei- 
WHltungsverfiigung  beruft.) 

Wird  die  Reehtfgiltiykeit  einer  der- 
artigen Verwaltungsvcrt'ügung  angefochten. 


lagen  handelt,  lauter  indirekte;  die  Ver- 
waltungsbehörde kann  die  Organe  der 
Strassenbahnverwaltung  mit  Uugchorsams- 
strafen  belegen  (s.  Gesetz,  betreffend  Aende- 
rungen  des  Landcspolizeistrafreehts  u.  s.  w., 
vom  12.  August  1879,  Art.  2.  Abs.  1).  oder 
nach  Umständen  den  Betrieb  der  Strassen- 
bahn  insoweit  inhibireu.  als  es  zur  Er- 
reichung der  durch  die  Vorschriften  ange- 
strebten Zwecke  nothwendig  ist  (s.  bez. 
Gesetz,  Art.  2,  Abs.  2).  oder  endlich  die 
betr.  Sicherheitsmassregeln  durch  einen 
Andern  ausführen  lassen,  die  Kosten  dekre- 
tiren  und  sie  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
18.  August  1879,  betr.  die  Zwangsvoll- 
streckung wegen  öffentlich  rechtlicher  An- 
sprüche, von  der  Strassenhahngcsellschaft 
eintreiben. 

8* 

Im  vorliegenden  Falle  nun  ergicht  die 
Prüfung  der  von  dem  Ministerium  des  In- 
nern erlassenen  Vorschriften  zunächst,  dass 
sie  sich  in  zwei  Gruppen  sondern  lassen, 
nämlich  in 

1.  solche  Vorschriften,  die  lediglich 
die  Verhinderung  von  Betriebsstörun- 
gen der  Telegraphen-  und  Telephon- 
anlagen bezwecken  (hier  handelt  es 
sich  hauptsächlich  um  sogenannte  In- 
duktionsstörungen): 

2.  in  solche  Vorschriften,  die  verkehrs- 
odersicherheitspolizeilicher  Natur  sind, 
d.  Ii.  die  die  Ordnung  des  Strassen- 
verkehrs, sowie  den  Schutz  des  Publi- 
kums gegen  Gefahren  für  Leben,  Ge- 
sundheit und  Eigenthuin  bezwecken. 

Dabei  zeigt  sich,  dass  die  Mehrzahl  der 
Vorschriften  ersten  Kategorie  angehört. 
Bezüglich  der  Vorschriften  zu  1  ist  folgen- 
des ZU  bemerken: 


44» 
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Für  das  Verhältnis  von  elektrischen 
Anlagen  zu  einander,  soweit  es  sich  ledig- 
lich um  die  Beseitigung  der  Gefahr  einer 
Betriebsstörung  und  nicht  um  einen  Schutz 
der  öffentlichen  Sicherheit  hiindclt,  ist  aus- 
schliesslich  massgebend  das  Reiehsgcsctz 
vom  6.  April  1802,  betreffend  das  Telegrn- 
phenwescu  des  Deutschen  Heiehs.  Dieses 
Gesetz  hat  die  Regelung  der  kollidirenden 
Interessen  zwischen  verschiedenen  clcktri- 
schen  Aidagen  ausdrücklich  und  absichtlich 
den  Verwaltungsbehörden  entzogen  und 
den  ordentlichen  tierichten  überwiesen  und 
unter  Verwertung  des  Prinzips  der  Supe- 
rioritäl  der  Telegraphen-  und  Telcphon- 
anlageu  den  (irundsatz  «ler  Priorität  auf- 
gestellt. Dies  erhellt  deutlich  aus  dem 
Wortlaut  sowie  ans  der  Entstehungsge- 
schichte des  Gesetzes. 

Die  hier  in  Betracht  kommenden  Para- 
graphen 12  und  13  waren  im  Regierung*- 
eutwnrfe  nicht  enthalten,  sondern  verdan- 
ken ihre  Entstehung  der  Initiative  des 
Reichstags.  Es  bestand  nämlich  die  be- 
gründete Kesorgniss.  dass  die  Telegraphen- 
Verwaltung,  sei  es  auf  Grund  eines  angeb- 
lich bestehenden  KcchtSZUStalldes.  bezüglich 

dessen  übrigens  die  Vertreter  der  Telephoti- 
liehörden  trotz  vielfacher  und  dringender 
Auflagen  aus  der  Mitte  des  Reichstages 
heraus  niemals  eine  klare  und  bündige  Er- 
klärung abgaben,  sei  es  durch  extensive 
Interpretation  des  zur  Berathuug  stehenden 
Gesetzes,  sei  es  in  dem  damals  augekün- 
digten  Gesetze,  betreffend  die  elektrischen 
Anlagen,  für  ihre  Leitungen  ein  absolutes 
Vorrecht  in  Anspruch  nehmen  werde,  und 
man  wollte  dem  Reich.  Bayern  und  Würt- 
temberg das  Telegraphenmonopol  nicht  ein- 
räumen, ohne  zugleich  diese  Gefahr  zu  be- 
seitigen. So  entstanden  die  12  und  18. 
die,  indem  sie  nicht  bloss  von  dem  Verhält- 
nisse der  Telegrapheiianlagen  zu  anderen 
elektrischen  Anlagen,  sondern  überhaupt 
von  dem  Verhältnisse  aller  und  jeder  elek- 
trischen Anlage  zu  einander  reden,  weit 
über  den  Rahmen  eines  Tclegraphen- 
geseizes  hinausgehen  und  unbestrittener- 
masseii  die  wiehtigsteu  Paragraphen  des 
ganzen  Gesetzes  sind. 

S  4. 

Was  insbesondere  den  <j  18  betrifft,  so 
wurde  er  veranlasst  durch  einen  Erlass  der 
pn-ussischen  Ministerien  des  Innern  und 
der  öffentlichen  Arbeiten  au  die  Regie 
rungspnisidenten  vom  Iß.  März  188G  des 
Inhalts.  bei  Durchführung  elektrischer  Be- 


nbahn- u.  Kleinbahn- Verwaltungen.  [flir  KTe?nÄän«i. 

leuchtungsanlagi'ii  sei  zur  Vermeidung  von 
Störungen  und  Gefahren  darauf  zu  achten, 
dass  die  betreffenden  BeleuchTungsleitungen 
von  den  für  den  Telegraphenbetrieb  be- 
stehenden Leitungen  hinreichend  entfernt 
gehalten  werden,  um  ein  l'chcrspringen 
des  elektrischen  Stromes  aus  den  erstcivn 
in  die  letzteren  Leitungen  unmöglich  zu 
machen:  die  Polizeibehörden  seien  anzu- 
weisen, die  erforderliche  strassenbau-  und 
verkchrspolizciliche  Erlauhniss  fernerhin 
nicht  zu  ertheih  n.  ohne  wegen  der  im 
Interesse  der  Reichstelegraphenvei- 
waltuug  zu  stellenden  besonderen 
Bedingungen  mit  der  hctheiligleu  Kaiser- 
lichen Oberpostdircktion  in  Verbindung  ge- 
treten zu  sein. 

Dieser  Erlaus  hatte  zur  Folge,  dass  die 

Verwaltungsbehörden  eine  geplante  elek- 
trische Anlage  nicht  mehr  bloss  vom  Ver- 
kehrs- und  siehcrheitspolizciliehen  Stand- 
punkte aus  prüften,  sondern  die  Ansprüche 
der  Telegraphenverwaltung  ohne  weiteres 
als  massgebend  gelten  Messen  und  die  Ge- 
nehmigung der  Anlag.'  bis  zur  Zustimmung 
der  Telegraphenverwaltung  versagten.  Der 
i?    18   sollte    insbesondere   einem  Fall  wie 

«lein  zu  Halle  a.  S.  vorgekommenen  vor- 
beugen, wo  die  Einstellung  des  elektri- 
schen Strassenhahnhetricbs  von  der  Polizei- 
behörde auf  Ersuchen  der  Telegraphonvcr- 
waltung  wegen  eingetretener  Induktion*. 
Störungen  angeordnet  worden  war. 

Dieser  Missbrauch  wurde  im  Reichstag 
einstimmig  gerügt,  und  allseitig  anerkannt, 
dass  die  Polizeibehörden  weder  geeignet 
noch  dazu  berufen  seien,  im  Falle  einer 
Konkurrenz  oder  Kollision  zwischen  Tele 
graphetianlagen  und  andern  elektrischen 
Anlagen  das  Interesse  der  Telegraphen- 
verwaltung zu  wahren. 

Ja.  es  wurde  selbst  das  gesetzlich  ge- 
ordnete Gewcrbekonzcssionsverfahreii  (§4$  K» 
bis  28  der  Gewerbeordnung),  entgegen  dem 
Autrag  v.  Bar  und  Gen.,  als  ein  unge- 
nügender Schutz  angesehen,  und  nur  in 
dem  ordentlichen  Rechtsweg  eine  Gewähr 
dafür  gefunden,  dass  übertriebene  An- 
sprüche der  Telegraphenverwaltung  auf  ein 
berechtigtes  Mass  zurückgeführt  Werden. 

Auch  von  dem  Gedanken,  den  Verwal- 
tungsbehörden wenigst. -ns  eine  vorläufige 
Entscheidung  —  vorbehaltlich  des  Rekurses 
an  die  Gerichte  --  einzuräumen,  hat  man 
abgesehen  und  statt  dessen  zur  raschen 
Erledigung  der  betreffenden  Streitigkeiten 
in  sj  13.  Abs.  2  de*  Gesetzes  die  Vorschrift 
aufgenommen,  das-  das  gerichtliche  Ver- 
fahren ZU  beschleunigen  sei. 
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Es  ergieht  sich  somit  sowohl  ans  der 
Entstehung  als  aus  dem  Wortlaut  des  £  13 'j 
des  Gesetzes,  dass  das  Ministerium  des 
Innern  zur  Erlassuug  v..n  Vorschriften, 
die  lediglich  die  Verhütung1  vn  Induktions- 
störungen  bezwecken,  nicht  befugt  war; 
dasselbe  hatte  vielmehr  von  Anfang  an 
und  ohne  sich  auf  die  einstweilige  Erthei- 
lung  von  Vorschriften  vorbehaltlich  der 
richterlichen  Entscheidung  einzulassen,  die 
Telegraphenvcrwaltuug  mit  ihren  gegen  die 
Strassenbahngesellsehuft  erhobenen  An- 
sprüchen auf  den  ordentlichen  Kechtsweg 
verweisen  sollen. 

Nachdem  aber  das  Ministerium  des  In 
neni  diese  Vorschriften  erlassen  hat  und 
nachdem  sie  durch  Vers/lumung  der  Be- 
sehwerdefrist  die  Hechtskraft  beschritten 
haben,  kommt  ihnen  au  und  für  sich  inso- 
langc  unbedingte  Geltung  zu.  bis  sie  durch 
Gesetz  oder  Verfügung  wieder  aufgehoben 
werden.  Bis  dahin  gilt  also  zum  Beispiel 
der  Befehl: 

„Kreuzungen  der  unterirdischen  Kabel 
für  Starkströme  mit  solchen  für  Schwach 
ströme  müssen  derart  erfolgen,  dass  der 
Abstand  der  Kabel  von  einander  minde- 
stens 50  ein  beträgt." 
oder  der  Befehl: 

„Die  Strasseubahn  hat  den  Betrieb  ein- 
zuteilen,   wenn   wesentliche  Störungen 
der  Telegraphenanlageu.  deren  l'rsache 
im   i'lektrischen  Stra-ssenhalinhetrieb  zu 
suchen  ist.  auftreten  und  die  Telegraphen- 
Verwaltung  die  Einstellung  verlangt 
Nun  aber  liegt  hier  der  merkwürdige  Fall 
vor.  dass  das  Ministerium  des  Innern  in  einer 
Verwaltuugsverfügung,    die  ja   als  solche 
formell  der  Rechtskraft  fähig  ist  und  mate- 
riell den  Zweck  hat.  für  den.  an  welchen 
die  Verfügung  ergeht,  konkrete  rechtliche 
Verpflichtungen  zu  begründen,  am  Schlüsse 
bestimmt:  „die  aufgrund  der  vorstehenden 
Bestimmungen  etwa  entstehenden  Streitig 
koiten  gehören  vor  die   ordentlichen  tö- 
richte."  Per  innere  Widerspruch,  der  hierin 
zu  liegen  scheint,  findet  eine  Lösung  nur  in 
der  Annahme,  dass  «las  königl.  Ministerium 
seiner  Entscheidung   nur   den  Charakter 
einer  provisorischen  Verfügung  beilegen 
wollte,  zu  der  es  zwar  an  sich  auch  nicht  zu 
ständig  war,  bei  der  es  aber  wenigstens  den 

')  »  13  des  ReiclistelegrapbencexeUe*  lautet  nunmehr 
I>ic  nuf  Onin<l  der  vorstehenden  Bestiniinuni;  entstehenden 
Streitigkeiten  geboren  vor  dl«  ordentlicher,  Bericht«. 

Da*  ?er1chtlicho  Verfahren  ii-t  r.u  be*ebleuni&en  «9  198. 
2TV  -304  der  RcicliMlvilproj'.cwfor.tnHnc  .  öer  Ke.-Iit.«strelt 
gilt  als  Kericn».ichc  'S  202  de*  Üeric!il»vei  rM«unL.-<?e<ef7.e<. 
i  201  der  Reich*/Jvilptoze«*ordnuii;;  . 


materiellen  Vorschriften  des  Ueichsgesetzes 
nicht  entgegen  zu  handeln,  sondern  den 
Gerichten  die  Entscheidung  vorzubehalten 
gewillt  war. 

Diese  Annahme  liegt  um  so  näher,  als 
die  Geiicraldirektion  selbst  den  ordent- 
lichen Richter  als  die  im  Streitfalle  zur 
Regulirung  des  Verhältnisses  berufene  Be- 
hörde benannte;  der  Irrt  Ii  um  liegt  nur 
darin,  dass  die  Verwaltungsbehörde  die 
Konsequenzen  hieraus  nur  halb  zog.  indem 
sie  den  im  Gesetz  nicht  vorgeseheneu 
Mittelweg  einschlug,  zwar  eine  Verwal 
tungsverfügnng.  aber  nur  vorbehaltlich  der 
richterlichen  Endentscheidung,  zu  erlassen. 

Die  Strassenbahngesellsi-luift  hat  sich 
also  den  Vorschriften  des  Ministeriums  zu 
unterwerfen,  weil  sie  das  Rechtsmittel  der 
Beschwerde  versäumt  hat.  es  ist  ihr  aber 
ein  anderes  und  wirksameres  Rechtsmittel, 
nämlich  die  Anrufung  des  Gerichts,  aus- 
drücklich offen  gelassen.  Der  ordentliche 
Richter  wird  aber  seiner  Eulscheidung  — 
wie  unten  noch  näher  auszuführen  ist  — 
immer  nur  das  Gesetz  -xler  «dm*  l'artej- 
vereinbarung.  niemals  aber  den  Gesichts- 
punkt zu  Grunde  legen,  dass  eigentlich 
die  Tclcgraphcnvcrwaltiuig  die  konzessio- 
nirende  Behörde,  und  dass  das  Ministerium 
dazu  berufen  sei,  deren  Ansprüche  in  Komi 
eines  VerwaltUllgsbcfehls  zum  (iesetz  zu 
erheben. 

*  6- 

Das  (iesetz  aber,  nach  dem  der  Richter 
entscheiden  wird,  ist  das  Rcichstclegraphen- 
gesetz.  speziell  der  5J  12l)  dieses  (iesetZes. 

Die  Voraussetzungen  dieses  Paragra- 
phen sind: 

1.  dass  zu  einer  elektrischen  Anlage  eine 
zweite  getreten  ist  oder  zu  treten  im 
Begriffe  ist: 

2.  dass  I >« •  i  einer  dieser  Anlagen  eine 
Betriebsstörung  eingetreten  -»der  zu 
befürchten  ist; 

3.  dass  diese  Betriebsstörung  ehie  Folge 
des  Einflusses  der  einen  Anlage  auf 
die  andere  Anlage  ist. 

Treffen  diese  Voraussetzungen  zu.  so 

gilt  folgendes: 

Als    direkte    Folge    ist    im    Gesetz  nur 

die  autgestellt,  dass  der  Inhaber  der  späte- 
ren Alllage   die  Kosten    der   zum  Zwecke 

'  I>ie-er  l'ar.u-ranh  luulet  Klektrl»rhe  Anlagen  sind, 
wenn  eine  Stimme  de»  Betrieb»  «1er  einen  l.eltuntr  durch 
die  andere  eingetreten  oder  zu  belurchien  ist,  auf  Konten 
desjenigen  Thcils.  welcher  durch  «-ine  -paiere  Anlag«  '»»er 
duroh  eine  später  eintretende  AcndertMK  -■'einer  bestellenden 
Anl.ige  die<e  StOtlin«  ©der  die  Gefahr  derselben  veranlagt, 
»wb  M  t(fliebkeit  *»  an«?ufnh>en.  «Iis«  sie  -üb  nii-hr  «förwd 
heeintlu-^en. 
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der  Beseitigung  der  Störung  votgenomnie-  '' 
neu  Ae jnl«'i-unjjr  zu  trugen  hat. 

Im  übrigen  ist  aber  dem  freien  richter- 
lichen Ermessen  »l«*r  weiteste  Spielraum 
gewahrt.  Aufgrund  dieses  Ermessens  hat 
der  Richter  zu  befinden: 

1.  darüber,  welche  (Irr  beiden  Anlagen 
gelindert  werden  soll; 

2.  wer  die  Acndernng  vonteliineu  darf 
i »der  muss.  der  Inhaber  der  AnInge, 
der  Gegner  oder  ein  Dritter: 

3.  in  welcher  Weise  die  Acnderung  zu 
bewirken  ist; 

4.  in  welchem  Betrag  die  Kosten  als 
nützlich  autgewendet  eventuell  zu  er- 
statten sind. 

Bei  seiner  Entscheidung  hat  der  Richter  < 
unter  Berücksichtigung  des  neuesten  Stan- 
des der  Technik  und  Wissenschaft  das  ein- 
fachste, hilligste  und  sicherste  Mittel  zur 
Beseitigung  der  Störung  zu  wühlen.  Er 
bedarf  daher  in  ausgedehntem  Masse  der 
Unterstützung  durch  Sachverständige,  und 
bei  der  Berathung  des  §  12  ging  man  da 
von  aus.  dass  hierbei  die  physikalisch-tech- 
nische Kciehsanstalt  und  deren  Mitglieder 
eine  hervorragende  Kolle  spielen  werden. 

Bei  Anwendung  dieser  Grundsätze  wird 
es  beinahe  ausnahmslos  die  Telegraphen- 
anläge  sein,  bei  der  im  Falle  ihrer  Störung 
Aendcrungcn  vorzunehmen  sein  werden, 
insbesondere,  weil  ihr  nicht  so  wie  einer 
zum  Betrieb  einer  Strassenbahn  dienenden 
Starkstroinanlage  ein  bestimmter  Leitungs- 
zug  vorgeschrieben  ist.  Die  Bestimmungen 
der  Ziffer  12  unter  B  der  Vorschriften  geben 
daher  zu  besonderem  Bedenken  keinen 
Aidass. 

Dagegen  kann  der  Konflikt  zwischen 
Starkstrom  und  Schwachstrom  niemals  zur 
Folge  haben,  dass  «Ii* -  eine  elektrische  An- 
lage die  Entstehung  oder  den  Betrieb  der 
andern  zu  verhindern  befugt  würe.  Aller- 
dings war  von  dein  Abgeordneten  v.  Strom- 
beck  beantragt  worden,  in  dem  jj  12  zu 
bestimmen,  dass.  wenn  die  Störung  der 
Telegraphenleitung  auf  andere  Weise  sieh 
nicht  hebelt  lasse,  die  störende  elektrische 
Leitung  unterbleiben  oder  beseitigt  werden 

müsse.     S.  Heichstagsverhaudlungeu.  VIII. 
Legislaturperiode.  I.  Session.  S.  4100.) 

Dieser  Antrag  fand  jedoch  keinen  An- 
klang: vielmehr  wurde  der  Autrag  des 
Dr.  Hanmiacher.  der  dahin  ging,  »b  in  >?  12 
die  Worte  „nach  Möglichkeit"  einzufügen, 
zum  Beschiiis«,  erhoben.  Wenn  also  die 
durch  den  gegenwartigen  Stund  der  Wis-m 
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schuft  und  Technik  gegebenen  Hilfsmittel 
nicht  ausreichen,  um  alle  Störungen,  z.  B. 
Nebengeräusche,  zu  beseitigen,  so  muss 
nicht  die  eine  Anlage  der  andern  weichen, 
sondern  die  beiden  Anlagen  müssen  sich 
mit  einander  vertragen,  so  gut  es  eben 
geht.  (S.  Maas,  das  Gesetz  über  das  Tele- 
graphenwesen des  Deutlichen  Reichs,  Berlin 
1892.  §  12  a  5.  t 

Dabei  ist  noch  zu  bemerken,  dass  eine 
Telephonanlage  individualisirt  wird  durch 
die  Stationen,  gleichgiltig  welchen  Weg 
der  Telephondraht  nimmt;  anders  bei  einer 
Strassenbahn:  wenn  hier  das  Gleis  von 
einer  Strasse  in  eine  andere  Strasse  verlegt 
werden  müsste.  so  würde  die  Beseitigung 
einer  vorhandenen  und  die  Errichtung  einer 
neuen  Anlage  vorliegen.  Dies  kann  aber 
nach  dem  Ausgeführten  die  Telegraphen 
Verwaltung  nicht  verlangen. 

Wenn  aber  ein  richterliches  Unheil 
nicht  auf  Einstellung  des  Betriebs  oder  Be- 
seitigung der  Anlage  gehen  kann,  so  kann 
auch  keine  einstweilige  Verfügung  diesen 
Inhalt  haben. 

Soweit  ist  der  Inhalt  des  g  12  klar. 
Unklarheit  und  Streit  besteht  aber  über 
folgende  Frage: 

„Hat  die  Telegraphenanlage  vor  der 
spitter  errichteten  elektrischen  Anlage  un- 
bedingt den  Vorzug  oder  nur  unter  der 
Voraussetzung,  dass  sie  selbst  nicht  man- 
gelhaft ist?" 

Aus  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  lüsst 
sich  diese  Frage  nicht  beantworten;  ans 
der  Entstehungsgeschichte  ergiebt  sich 
folgendes: 

Der  Urheber  des  in  £  12  ausgedrückten 
Gedankens  ist  der  Abgeordnete  Freiherr 
v.  Buol-Berenberg.  indem  er  beantragte,  in 
»las  Gesetz  den  Satz  einzufügen: 

„Elektrische  Anlagen  seien,  sobald 
gegenseitige  Störung  zu  befürchten  ist. 
auf  Kosten  desjenigen  Theiles.  welcher 
die  Gefahr  veranlasst,  so  anzuordnen, 
dass  sie  sich  nicht  störend  beeinflussen 
können." 

Diesem  Gedanken  gab  der  Abgeord- 
nete Bödikcr  noch  eine  präzisere  Fassung 
durch  die  Fortnulirung: 

..Elektrische  Anlagen  sollen,  sobald 
••ine  Störung  der  einen  Leitung  durch 
die  andere  zu  befürchten  ist.  auf  Kosten 
desjenigen  Theils.  welcher  durch  eine 
spätere  Anlage  oder  durch  «-ine  später 
eintretende  Aenderung  einer  bestehenden 
Anlage  diese  Gefahr  veranlasst,  so  ,ui- 
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gelegt  werden.  «lass  sie  sieh  nicht  störend 
beeinflussen." 

Hieraus  entstand  naeh  Annahme  des 
Antrags  des  Dr.  Hanuuaeher  und  naeh 
einigen  redaktionellen  Aenderungen  der 
jetzige  §  12. 

In  der  zweiten  Kommissioushi-rathung 
(s.  Reiehstagsverliandlungen.  6.  Anlagehand 
S.  8788)  begründete  v.  Buol  seinen  obigen 
Antrag  damit,  derselbe  bring«-  den  Grund- 
satz der  Priorität  zum  Ausdruck,  zu  «li«*sem 
Zwecke  solle  im  Gesetz  bestimmt  werden, 
das»,  solange  nur  eine  Leitung  am  Platze 
vorhanden,  von  einem  Selbstsehutze  nieht 
die  Rede  sein  könne,  dass  die  bezügliche 
Verpflichtung  aber  mit  dem  Augenblick  er- 
wachse, in  dem  eine  neue  Leitung  hinzu- 
treten soll,  und  dass  jeweils  der  nein-  Unter- 
nehmer die  Kosten  zu  tragen  habe.  Von 
einem  Kommissionsmitglied  aufgefordert, 
seinem  Antrag  eine  solche  Fassung  zu 
geben,  dass  unter  die  Ursachen  der  Schutz- 
pflicht  auch  eine,  zwar  zuerst  vorhandene, 
aber  fehlerhafte  oder  mit  der  Zeit  fehler- 
haft gewordene  Anlage  falle,  wies  v.  Buol 
dieses  Ansinnen  hauptsächlich  deshalb  zu- 
rück, weil  die  Tendenz  seines  Antrags 
wesentlich  dahin  gehe,  dass  nicht  erst  eine 
Untersuchung  und  Entscheidung  darüber 
stattfinden  solle,  wo  die  Ursache  des  Schutz- 
bedürfnisses liege,  sondern  dass  die  Ent- 
scheidung an  ein  üusserlich  wahrnehmbares 
Merkmal  (der  Priorität )  geknüpft,  und  dieses 
im  Gesetz  selbst  festgelegt  werde. 

Dieselbe  Auslegung  erfuhr  der  Antrag 
Bödiker;  v.  Stmmbeck  führte  in  zweiter 
Lesung  aus  ('S.  4400).  es  konnte  doch  auch 
sein,  dass  eine  Telegraphenaulage  mangel- 
haft angelegt  werde,  und  dass  bloss  aus 
diesem  Grunde  Störungen  herbeigeführt 
werden;  in  diesem  Fall««  müsst«-  nach  dem 
Antrag  Bödiker  der.  welcher  mit  der  spä- 
teren elektrischen  Anlage  komme,  den 
Schaden  tragen,  wahrend  er  der  Meinung 
sei.  dass  zunächst  die  Tcb-graplu-nvi-rwnl- 
tung  angehalten  werden  inüsste.  die  von 
vornherein  mangelhafte  Anlag«-  ordimugs- 
mässig  herzustellen. 

Desgleichen  inotivirte  der  Abgeordnete 
Schräder  in  der  3.  L.-sung  {8.  4869)  seinen 
Widerspruch  g«*g<'n  den  Antrag  Bödikers 
unter  anderem  damit,  dass.  wenn  nach 
di.'sem  Paragraphen  strikt«-  v.-rfahnn 
würde,  ein«-  mangelhaft«-  Telegraphenleitung 
—  und  zu  <h*n  niangelliaft<-n  rechne  er 
solch«-,  die  keim-  liückleitung  haben  — 
die  Kosten  ihrer  Verbisseruug  einer  N«-n- 
anlage  auflegen  könnte,  und  «las  halt«-  er 
für  unzulässig.  Hierauf  erwiderte  Dr.  Ham- 


machcr  ;S.  4871 1.  er  könne  es  verstehen, 
wenn  man  in  «lern  gegenwärtigen  Gesetz 
zum  Ausdruck  bringen  wolle,  dass,  wenn 
eine  vorhand<-n<-  Anlage  infolge  der  Ein- 
wirkung der  Zeit  <»d«-r  ungenügender  Unter- 
haltung mangelhaft.  «I.  h.  fehlerhaft  g«*- 
wordeu  sei  und  gleichzeitig  di«>  Störung 
mit  diesem  mangelhaften  Zustand  zusam- 
menhange, der  neuen  Anlage  nicht  zuge- 
muthet  werden  könne,  die  Kosten  der  Her- 
stellung eines  guten  Zustandes  der  defekten 
Anlage  zu  tragen;  er  sei  seinerseits  der 
Ansicht,  dass  «lies  in  unzweideutiger  Weise 
bei  einem  guten,  die  Materie  erschöpfenden 
Gesetz  zum  Ausdruck  gelangen  müsste, 
j»*tzt  aber  sei  das  nicht  mehr  möglich. 

Desgleichen  sagt  Professor  v.  Bar  in 
seiner  Broschüre,  betreffend  «las  T«*legra- 
phengesetz.  Berlin  1892: 

Der  ij  12  giebt  der  Ti-h-grapln-nleitung 
als  solcher  kein  V«»rreclit;  aber  er  privile- 
girt  die  illtcre  Anlage,  mag  sie  auch  nach 
dem  jetzigen  oder  künftigen  Stand«*  der 
Technik  sich  als  mangelhaft  erweisen,  ja 
möchte  sie  selbst  mangelhaft  sein  nach  d«-n 
Anforderungen,  welche  di<-  Technik  zur 
Zeit  d«-r  Errichtung  bereits  allgemein  stellte; 
daher  kommt  «-s  bei  der  alteren  Anlage 
auch  gar  nicht  darauf  an.  ob  sie  mit  irgend 
welchen  Schutzvorrichtungen  vers«-hen  ist. 

Andererseits  führte  der  Abg«*or«ln«*t«' 
Bödiker  zu  gunsten  seines  Antrags  aus 
('S.  4588).  in  «b-niselben  sei  nicht  g«*sagt, 
dass  die  spätere  Anlag«-  immer  «Ii«-  Kost«-n 
zu  tragen  habe:  «Ii«-  spüt«-r<-  Anlage  könne 
«lann  eine  vollkommen  unschuldige  sein, 
wenn  «lie  frülmr»*  Anlag«-  «Ii«-  Fehlerhaftig- 
keit  an  sieh  habe,  rli«-  eben  nimmehr  in- 
folge der  Konkurrenz  die  B«-einträclitigung 
hervorrufe.  Der  ij  12  erledige  «Ii«-  Frag«! 
d«-r  Vi-rprtichtung  nicht  rein  mechanisch, 
wie  ihm  zum  Vorwurf  gemacht  w  i  rd«-,  nach 
dem  Satz:  „prior  tempore  potior  jur«-u:  dies 
möge  meistens  zutn-ften.  ab«-r  «*r  mach«*  au 
sich  nicht  eine  sachverständig«*  Unter- 
suchung darüb.-r  unuöthig.  ob  die  spätere 
Anlag«*  «Ii«*  V«*ranlassung  d«-r  Störung  sei; 
v.  Strombi'ck  sei  «laln-r  mit  Unrecht  sei- 
nem Antrag  «•ntgeg«*ng«'tret«*n;  «lerselbe 
werde  vielmehr  in  «lein  Antrag  IbWIiker 
«-im-  Unterstützung  sein«-r  Meinung  linden. 

Welche  Voll  l>ei«l«-n  A  nsl«-gung<ii  die 
richtige  ist.  darüber  haben  die  (Jericht«*  zu 
bi-fiiub-n.  Sollten  sie  sich  für  <li<-  Ausle- 
gung «*ntscheid«*n.  mit  «ler  d«-r  Abg«-ordn«-»e 
Bödiker  s«'inen  Antrag  i-rläutert  hat.  so  er 
hebt  sich  «Ii«*  weitere  Frage:  „l-o  schon  die 
Leitung  als  mangelhaft  zu  beZ'-icliin  ii.  die 
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nicht  «Kirch  eigene  Rückb-itung  des  elek- 
trischen Stroms  sich  selbst  schützt?"  Di«'s 
wurde  im  Kcichstag  von  vielen  Abgeord- 
neten behauptet,  von  der  Reit- liste  lcgraphcn- 
vi-rwaltung  bestritten.  In  einem  der  Pe- 
tition deutscher  Firmen  und  Eh-ktrobch- 
niker  vom  15.  März  1892  bcig«'fügtcn  Gut- 
iii'liten  des  Professors  Dr.  Palaz  äussert 
sielt  derselbe  dabin,  nneh  Ausspruch  aller 
Spi-zialisten  sei  eine  Fernsprechleitung  so 
lange  als  mangelhaft  zu  bezeichnen,  bis 
sie  mit  einem  vollständig  metallischen 
Stronischluss  vers<'h«'ii  worden  sei,  und  es 
scheint,  dass  die  schweizerische  T«>lcgra- 
plu'nverwaltung  sich  nunmehr  auf  den 
gleichen  Sl;oxl|tunkt  stellt. 

Die  angeregte  Frag««  wurde  im  Reichs- 
tage  vielfach  als  eine  rein  technische  be- 
zeichnet: allein  in  Wirklichkeit  scheint  es 
sieh  um  eine  juristische  Frage  zu  handeln, 
nämlich  darum:  „ist  bei  Beuilln-ilung  der 
Frage,  ob  eine  elektrische  Anlage  mangel- 
haft ist,  als  Xormallall  zu  Grunde  zu  legen, 
dass  nur  eine  elektrische  Anlage  am  Orte 
besteht,  oder  dass  mehrere  benachbarte 
elektrisch««  Leitungen  neben  einander  be- 
stehen." 

Dies  hat  der  G«-setzgeher  nicht  aus- 
drücklich geordimt,  allein  der  mächtig«' 
Aufschwung,  den  die  praktische  Verwen- 
dung <I«t  Elektrizität  in  den  letzten  10  Jah- 
ren g«'noinm«*u  hat.  drängt  uuwillkilrlich 
darauf  hin.  «len  letzti-ren  Standpunkt  als 
den  vom  (;esetzg«'b«-r  gewollten  zur  Gel- 
tung zu  bringen. 

§  10. 

Del'  $  12  «li's  Ti'h'grnpllellgi'setzes  giebt 

—  dies  ist  unbestritten  —  nur  subsidiäres 
Recht,  er  kann  also  abgcäud«Tt  oder  er- 
gänzt werden  «Kirch  Partci«lispositiv<\  d.  h. 
«Kirch  Vertrag  zwischen  «hm  Inhabern  der 
beiden  konkurrirendcii  «-h-ktriscln-n  Anla- 
gen. Sind  nun  die  d«T  Strassenbahn  er- 
theilten  Vorsehrifb-n  als  «|er  Inhalt  eines 
von  «b'r 'J'el«-grnphenv.  i  w;iltung  «Kirch  V«  r- 
mittluiig  «h-s  .Ministeriums  des  Innern  mit 
der  Strass«'ubahitg«'s«'llsehaft  abgeschlosse- 
nen V<  rtrages  zu  b.Mrachten?  Kann  z.  Ii. 
die  TVh'graphenverwaltung  auf  Einstellung 
des  Strassenbahnbetriebs  klagen  mit  der 
Be.griimlung.  «las  (ö-etz  gewähre  ihr  zwar 
diese-  Hecht  niclit.  aber  es  sei  ihr  vertrags- 
mässig  eingeräumt  worden? 

Die  Worte:  „Viirsi-Iirtfieii  zum  Schutz«- 
«ler  staatlichen  Ti-h-graphcn-  und  Telephon- 
anlag«-!!",  sowie  «leren  Ibzeulinuiig  als  Bei- 
lag«-  zu  «lein  Krlass  des  |<.,nigl.  Ministeriums 
«I<  s  Innern  an  die  ki'.nigl.StadtdirektionStutt- 
gart  vom  24.  August  18D5.  lerner  d«-rT"mstan«l. 


dass  von  der  Strassenbabngesellschatl  nur 
«•in«-  Erölfnungsbescheinigung.  nicht  aber 
eine  Zustimmungserklärung  verlangt,  w  urde, 
weisen  mit  Xothwendigkeit  daraufhin,  dass 
es  sich  um  einen  Vertrag  nicht  handeln 
kann.  Zwar  hat  bei  den  zwischen  sämtnt- 
lichen  Interessenten  am  17.  April  1895  ge- 
pllogenen  Vorvcrhamllungcn  «h-r  Venreter 
der  Stadt,  Gemchulerath  Gauss,  wiederholt 
betont,  er  gebe  davon  aus.  dass  es  sich  um 
einen  Vertrag  «b'r  Strassenhahngescllschaft 
mit  der  königl.  P««st-  undTeb'graplu'tiverwnl- 
tung  handle,  allein  hierauf  erwiih-rt«-  der 
V«  rtret«  r  «h-r  Telegrapln  nverwidinng,  Post- 
assessor  Gräd«-r,  nach  seiner  Ansicht  handle 
es  sich  nicht  um  ein  VVrtragsvcrhältniss 
zwischen  Post-  und  T«'b'graphenverwaltung 
<-in«-r-  umlStrussenhahngj-sellsehaft  amlerer- 
seits.  vii'lmi'hr  solle  die  Zusammenstellung; 
der  Bedingungen  «ler  Post-  und  Telegra- 
l«henverw  altung  die  Grundlagen  bilden,  auf 
«b'm-ii  das  Ministerium  des  Innern  innerhalb 
seiner  Kompetenz  «li<>  Konzession  ertheihr. 

Ebensowenig  ist  s«-lbst verständlich  in 
den  Vorschriften  ein«*  Modifikation  des  von 
«b'r  Strassenbahnges«'llschaft  mit  der  Stadt- 
gein«*in«le  Stuttgart  abgeschlossenen  Ver- 
trages zu  Huden. 

S«-lbst  wenn  das  R<'iehst«-legraph<-n- 
g«'setz  «lie  Regulirung  des  Verhältnisses 
zwischen  einer  TVIegraphenunlag«'  und  «'hier 
andern  elektrisch«'!!  Anlage  der  Zuständig- 
keit der  V«'rwaltungsb«'hör«len  nicht  aus- 
drücklich entzogen  hätte,  war«-  «las  Mini- 
st«"riutn  d«  s  Innern  «loch  nicht  befugt,  Ver- 
waltungsverfügungen  zu  ««rlassen,  die  nicht 
den  Schutz  der  aUgeim-im-n  Sicherheit  un«l 
d«-s  V«'rk«'hrs.  sondern  nur  «'inen  unge- 
störten Betrieb  «ler  Telcgraphenanlag«'!! 
«»der  «Ii«-  V«'rth«'ilung  «b'r  zur  Verhimb  rung 
ein«'!*  Störung  aufgewendet«'!!  Kost«n  Im-- 
zw«-ck«*n. 

Derartige  Vorschriften  wer«b-n  nicht  g«-- 
trag«-n  durch  die  Kig«-nschaft  des  Minist«-- 
i'iuins  des  Innern  als  Aufsichtsbehörd«'  über 
«lie  G«-in«'in«l«'V<'rwaItuiig.  All«-r«lings  hat 
«lie  Stailtgeim-indi-  Stuttgart  durch  einen 
zivilivclillicheu  Vertrag  «l«-i-  Strassenbahn 
gestattet,  in  «lein  Luftraum  «ler  der  Statlt 
«•igeuthümlich  gehörig«'ii  Strass«'ii  die  Lei- 
tUligsdrälit«-  und  «b-feli  Träger  zu  haben. 
Allein  «lie>er  Vertrag  be/.w.  <l«-r  «-iiu-n  B«-- 
staiultheil  desselben  darstclh-mlc  Genn-hnb-- 
rathsbeschluss.  bedui-ft«-  zu  seiner  Giltigkcit 
«l«  r  (ö'iiehmigung  «ler  Regi»'rung&b«'hör«le 
nicht,  da  die  Strassen  «lurch  «liese  Bestat- 
tung eine  Wi-rtliv«'riuindei-ung  nicht  erlitten 
ltab«-n.  .jedenfalls  aber  eine  Veräuss.-rung 
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von  unbeweglichem  Vermögen  im  Betrag 
von  mehr  als  30000  .M  nicht  vorliegt. 
iS.  Gemeindeverwaltungsnovcllo  von»  21.  Mai 
1891.  Alt.  15.) 

Uehrigens  ist  dir  Notwendigkeit  der 
oVnehmigung  seitens  der  Regierungsbe- 
hörde nur  vorgeschrieben  zum  Zwecke  der 
Verhütung  Hiht  Verschleuderung  des  Gc- 
»icindevemiögens:  von  einer  solchen  kann 
aber  im  vorliegenden  Falle  nicht  die  Rede 
sein. 

Auch  die  Eigenschaft  des  Ministeriums 
des  Innern  als  oberster  Behörde  für  die 
Verkehrspolizei  vermag  dessen  Berechti- 
gung zum  Erlass  jener  Vorschriften  nicht 
zu  begründen.  Die  gesetzlichen  Bestim- 
mungen, auf  die  sich  dessen  verkehrspoli- 
zeiliche Befugnisse  stützen,  sind  in  fol- 
genden Gesetzen  enthalten: 
Strafgesetzbuch  für  das  Deutsche  Reich 

Jj  3GG.  Z.  10. 
Wiirtt.    l'olizeistrafges.-tz    vom   27.  De- 
zember 1871.  Art.  10  und  51. 
Reichsgewerbeorduung.  Art.  37. 
Neue  Allgemeine  Bauordnung.  Art.  12. 
Aus  allen  diesen  Bestimmungen  geht 
zur  Genüge  hervor,  dass  unter  dem  Ver- 
kehr, zu  desnen  Schutz  und  Ordnung  unter 
Eingriff  in  die  persönliche  Freiheit  des  Ein- 
zelnen die  Verwaltungsbehörde  berufen  ist. 
nicht  aller  und  jeder  Verkehr  —  nicht  etwa 
der  Handelsverkehr,  der  postalische  Ver- 
kehr oder  der  Telegraphen-  oder  Telephon- 
verkehr —.sondern  lediglich  die  Verkehrs 
hewegnng.  d.  h.  das  Gehen.  Treiben.  Fah- 
ren auf  rinn  Publikum  zugänglichen  Wegen 
und  l'lätzen  zu  verstehen  ist. 

Gerade  weil  den  Verwaltungsbehörden 
die  Ib-fugniss  fehlt,  zum  Schutze  des  Tele- 
graphenbetriebes  die  Freiheit  des  Einzelnen 
oder  seine  Rechte  beschrankende  Verord- 
nungen und  Verfügungen  zu  erlassen,  war 
mall  genöthigt.  durch  Gesetz  'Gesetz, 
betr.  das  landwirtschaftliche  Nachbarrooht. 
vom  15.  .Inni  1893.  Art.  34  eine  polizeiliche 
Bestimmung  zu  guusten  des  ungestörten 
Betriebes  dcrTolegraphenanlngon  zu  treffen. 

Schliesslich  kann  <las  Ministerium  des 
Innern  seine  Bcfngniss  zum  Erlass  der  in 
Frage  stehenden  Vorschriften  auch  nicht 
damit  begründen,  dass  es  dem  öffentlichen 
Interesse  diene,  die  Tolegrapheiianlagon 
gegen  Betriebsstörungen  zu  schützen,  denn 
ein  allgemeiner  Rechtssatz  des  Inhalts: 
die  Verwaltungsbehörden  sind  befugt.  Ver- 
ordnungen und  Vorschriften  im  öffentlichen 
Interesse  zu  erlassen,  existirt  nicht.  Die 
Verwaltungsbehörden  sind  freilich  geneigt, 
die  Begriffe  öffentliches  Interesse  und  all- 


gemeine Sicherheit  mit  einander  zu  ver- 
mengen; es  kann  aber  höchstens  der 
Satz  als  Gewohnheitsrechtssatz  anerkannt 
werden: 

„Die  Verwaltungsbehörden  sind  befugt, 
Verordnungen.  Anordnungen  und  Befehle 
zu  erlassen,  die  der  allgemeinen  Sicher- 
heil dienen,  d.  Ii.  die  nothwendig  sind  zum 
Schutze  des  Publikums  gegen  Gefahrdung 
des  Lebens,  der  Gesundheit  und  des  Eigen- 
thums." 

§  12. 

Was  nun  die  Vorschriften  im  letzteren 
Sinne  betrifft,  so  können  sie  im  Prinzip 
nicht  beanstandet  worden.  Das  Ministerium 
des  Innern  war  an  sich  berechtigt.  Bestim- 
mungen über  die  Aufstellung  der  Ständer, 
ihre  Beleuchtung,  die  mit  clor  oberirdischen 
Arboitsleitung  einzuhaltendeEntfcrnung  von 
der  Strasse,  die  Anbringung  von  Strecken- 
ausschaltern, die  Fahrgeschwindigkeit  zu 
treffen. 

Einer  besonderen  Betrachtung  bedürfen 
noch  die  Vorschriften,  die  die  Vermeidung 
der  Gefahr  für  Lehen.  Gesundheit  und 
Eigenthum  bezwecken,  (Ii**  nicht  durch  die 

ein  ler  andere  elektrische  Anlage  an 

sich,  sondern  durch  das  Zusammentreffen 
einer  Starkstroinanlage  mit  einer  Schwach- 
stromanlage entsteht.  Zu  diesen  Vor- 
schriften ist  namentlich  das  Anbringen  von 
Fangnetzen.  Deckleisten  und  Abschmelz- 
vorrichtungen zu  rechnen. 

Iiier  könnte  man  sieh  wohl  auf  den 
Standpunkt  stellen,  dass  eine  gute  Schmelz- 
sicherung Erfordernis*  jeder  Schwachstrom- 
anlage nach  dem  Stande  der  heutigen  Tech- 
nik ist.  und  dass  eine  Beschädigung  der 
Gesundheit  '»der  des  Eigentums  erst  dann 
entsteht,  wenn  die  SchwaehstromdriUite  in 
l'norduung  kommen  oder  zerreissen.  dass 
es  also  Sache  der  Inhaberin  der  Schwach - 
stromanlagen  sei.  sie  auf  ihre  Kosten  mit 
Schmelzsicherungen  zu  versehen  und  ihre 
Leitungen  so  solide  einzurichten,  dass  sie 
nicht  auf  die  Starkstromleitungen  fallen 
können. 

Allein  das  Ministeriinn  des  Innern  hat 
sieh  auch  hier  wie  das  Reichstelegraphen- 
gesetz  auf  den  Standpunkt  der  Priorität 
gestellt.  Ein  Ankämpfen  gegen  diesen 
Standpunkt  erscheint  daher  zunächst  aus- 
sichtslos. 

§  18. 

Dagegen  scheint  die  wiirltembergische 

Tolegraphonverwaltung  die  Entstehungsge- 
schichte des  Reichslelegraphcngesoizcs 
nicht  genügend  zu  würdigen.    Sie  wollte 
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sich  weitere  Befugnisse  verschaffen  ;ils 
das  Reichstelegraphongosetz  ihr  gewährte. 
Hierzu  stand  ihr  nur  der  Wog  des  Privat- 
vortragos  offen.  Da  ihr  aber  Imwusst  wiir. 
das*  die  Strnssonhahnges«'llschaft  sich  fr«d- 
willig  nicht  dazu  versteh«'ii  werde,  der 
Tclegraphenverwaltung  mehr  zu  gewähren, 
als  ihr  nach  dem  Gesetz  geführt,  so  stellte 
sie  sich  unter  den  Schirm  der  Verwaltungs- 
behörden und  legte  diesen  „eine  Zusammen- 
stellung der  Bedingungen  vor,  unter  wel- 
chen die  Zustimmung  der  königl.  württcin- 
bergischen  Post-  und  Telegrapheiiverwnl- 


erkennen.  als  sie  in  dem  richterlichen 
Spruch  ihre  Bestätigung  finden. 

S.illte  die  Verwaltungsbehörde  in  einem 
eventuellen  Rechtsstreite  die  Zuständigkeit 
der  Gerichte  zur  Entscheidung  einzelner 
Streitpunkte  beanstanden,  so  kann  sie  dies 
nur  thini.  indem  sie  den  sogenannten  Kom- 
petenzkonflikt  erhebt,  d.  h.  den  Kompetenz- 
gerichtshof um  seine  Entscheidung  darüber 
angeht,  wer  zur  Kegulirung  des  betr.  Ver- 
hältnisses zuständig  ist.  ob  der  ordentliche 
Richter  dder  die  Verwaltungsbehörde. 
Handelt  es  sich  nun  in  der  That  nur  um 


tung  zum  elektrischen  Betrieb  der  Strassen-    die  Interessen  der  Telegraphenbehörde  und 


bahnen  in  Stuttgart  und  Umgebung  ortheilt 
wird"4. 

Das  Ministeriuni  des  Innern  macht«'  als- 
dann aus  diesen,  augeblich  im  verkehrs- 
uud  sicherheitspolizeilichen  Interesse  forum- 
lirten  Bedingungen  seine  Vorschriften: 
dass  diese  aber  hauptsächlich  «las  Interesse 
der  Schwachstromaiilagen  verfolgen,  geht 
schon  aus  der  Scheidung  «ler  Vorschriften 
hervor  in  solche,  die  den  Schutz  der 
städtischen  Telegraphenleitungen.  und  in 
solche,  »lie  den  Schutz  der  staatlichen 
Telegraphenanlageu  bezwecken:  denn  für 
die  allgemeine  Sicherheit  ist  es  gh-ichgiltig. 
wem  die  Schwachstromaiilagen  gehören. 

Aber  an  Stelle  von  Vertragsbedingun- 
gen, die  allein  im  Stande  gewesen  wären, 
das  dispositive  Recht  des  §  12  des  Reichs- 
telogrnphengesetzos  zu  gunstou  der  Tele- 
graphenverwaltung abzuändeni.  empfing  sie 
aus  den  Händen  der  Verwaltungsbehörde 
eine  Verwaltungsverfügnug.  die  einerseits 
das  Privatrecht  nicht  zu  inoditiziren  ver- 
mag, andererseits  aber  zu  ihrer  Durchfüh- 
rung de«  ordentlichen  Richters  nicht  be- 
darf. Aber  weil  die  Verwaltungsbehörde 
selbst  fühlen  mochte,  dass  ihre  Verfügungen 
zum  grossen  Theil  der  gesetzlichen  Be- 
gründung entbehren,  so  verzichtete  sie  auf 
das  Hecht  ihrer  niieingesrhränkten  Durch- 
führung und  stellte  die  Entscheidung  «lein 
ordentlichen  Richter  anlieim. 

§  14. 

Zu  letzterem  liegt  meines  Emchtciis  zur 
Zeit  kein  Aulass  vor.  sobald  aber  irgend 
ein  Konflikt  entsteht,  wäre  die  Entscheidung 
«les  ordentlichen  Richters  sobald  als  mög- 
lich anzurufen. 

Erlangt  dann  die  Strasseiibahngesell- 
schaftein  zu  ihren  gunsteti  lautendes  recht- 
kräftiges  I'rtheil.  so  hat  sie  ein  wohlerwor- 
benes Reeht.  ihr  Verhalten  dementsprechend 
einzurichten  und  die  ihr  ertheilten  Kmi- 
zessionsvor>ehriften    nur    insoweit  anzu- 


nicht  um  ilie  Störung  des  Strassenverkehrs 
oder  «ImGefühnlung  der  allgemeinen  Sicher- 
heit, so  unterliegt  es  nach  dem  ausgeführten  , 
keinem  Zweifel,  dass  der  Konpetenzgericlifs- 
hof  die  Angelegenheit  dem  ordentlichen 
Richter  zuweisen  wird. 

Stuttgart,  im  Dezember  1896. 

.Instizrath  Dr.  Kielmryrr. 


Aachener  Kleinbahngeselbjchaft. 

Peber  einen  am  3.  Mai  1896,  abends  7  Uhr, 
auf  der  Endstation  der  Aachener  Waldbahn 
stattgehabten  l'nfall  geht  uns  von  der  Di- 
rektion der  Gesellschaft  der  folgende  Be- 
richt zu: 

„Um  die  genannte  Zeit  war  der  Motor- 
wagen No  72  von  Aachen  mit  dein  Führer 
und  einem  Hilfsschaffner  an  der  Haltestelle 
Stadtwald  angelangt  und  durch  Anziehen  der 
Bremse  auf  der  Plattform  der  Fahrtrichtung, 
also  zum  Walde  hin,  zum  Stillstand  gebracht 
worden.  Derden  Wagen  begleitende Kontrolcur 
hatte  kurz  vor  der  Endstation  den  Wagen 
verlassen.  Zur  Rückfahrt  war  es  erforderlich, 
dass  die  genannte  Bremse  gelöst  und  dafür 
die  Bremse  auf  der  anderen  Plattform  nach 
der  Stadt  zu  angezogen  wurde. 

Diese  Handhabungwird  instruktionsgemäss 
von  dem  Wagenführer  und  dem  Schaffner  ge- 
meinschaftlich ausgeführt,  indem  der  Schaffner 
die  Bremse  der  nach  dem  Walde  zu  befind- 
lichen Plattform  löst,  während  zu  gleicher  Zeit 
der  Wagenführer  die  Bremse  der  nach  der 
Stadt  zu  befindlichen  Platlforni  anzieht.  Dies 
wurde  von  den  beiden  Angestellten  früher 
und  auch  den  ganzen  Sonntag  über  regel- 
mässig und  zuverlässig  ausgeführt,  mehrfach 
uute.r  der  Beaufsichtigung  des  Kontroleurs. 

In  dem  in  Rede  stehenden  Falle,  jedoch 
hatte  sich  der  Wagenführer  ohne  Wissen  des 
Schaffners  auf  einige  Zeit  mit  der  Bremskurbel 
in  der  Hand  vom  Wagen  entfernt,  und  wäh- 
rend der  Schaffner  mit  der  zweiten  Kurbel  die 
hinter«'  Bremse  öffnete,  hatte  er  nicht  bemerkt, 
dass  der  Wagenführer  auf  der  vorderen  Platt- 
form fehlte,  und  dass  somit  das  gleichzeitige 
Anziehen  der  vorderen  Bremse  unterblieb. 


Digitized  by  Google 


III 


ianMSe*']  Mittheilungen  <l.  Vereins DeutscherStrassenbahn-  u.  Kleinbahn-Verwaltungen.  351 


Der  Wageu  kam  ins  Rollen  und  als  der 
Schaffner,  davon  der  vorderen  Plattform  keine 
Bremsung-  erfolgte,  durch  den  Wagen  hindurch 
sich  nunmehr  selbst  auf  die  vordere  Plattform 
begrub  und  weder  den  Wagenführer  noch  die 
Bremskurbel  dort  vorfand,  wurde  er  kopflos, 
vergass  zur  ersten  Stelle  zurückzukehren  und 
die  eben  gelöste  Bremse  wieder  anzuziehen. 

Nach  Zurücklegung  von  etwa  400  m  stiess 
der  nunmehr  mit  grosser  Geschwindigkeit  die 
Steigung  herabrollende  Wagen  auf  den  vom 
Grundhaus  herauf  kommenden  Motorwagen 
No.  r>i. 

Ein  auf  der  vorderen  Plattform  des  herab- 
kommenden  Wagens  stehen  gebliebener  Fahr- 
gast erlitt  hierbei  so  schwere  Verletzungen, 
das«  er  am  folgenden  Tage  verstarb.  Auch 
der  vorn  stehende  Schaffner  wurde  erheblicher 
verletzt,  doch  ist  dessen  vollständige  Wieder- 
herstellung z.u  erwarten,  während  es  sich  uach 
den  Berichten  unseres  Arztes  bei  den  übrigen 
Fahrgästen  um  mehr  oder  weniger  erhebliche. 
Verletzungen  handelt. 

Selbstverständlich  erregt  der  traurige  Vor- 
fall nicht  nur  unser  lebhaftes  Bedauern,  son- 
dern wir  werden  auch  unverzüglich  alles  auf- 
bieten, um  von  Personen  unabhängige  Ein- 
richtungen zu  treffen,  die  ähnliche  Unfälle 
ausschliessen.  Es  erscheint  namentlich  not- 
wendig, die  Bremsvorrichtungen  zu  ändern 
und  am  Ende  der  Waldbahn  eine  selbstthatig 
die  Bahnstrecke  abschliessende  Weiche  herzu- 
stellen. 

Schliesslich  heben  wir  noch  besonders 
hervor,  dass  irgend  ein  mit  den  elektrischen 
Einrichttingen  oder  mit  der  elektrischen  Be- 
triebskraft in  Zusammenhang  stehender  Vor- 
gang bei  dem  HufaH  nicht  in  Frage  kommt." 


=  Nach  dem  Geschäftsbericht  der  Ketn- 
»cheider  Strassenbahngesellschaft  für  das  Be- 
triebsjahr 1896  sind  die  Kinnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  und  der  Kraftabgabe  ein- 
schliesslich Zählermiethe  auf  159715,«"  M 
(142629,it  M  im  Vorjahre)  gestiegen.  Die  Be- 
triebsausgaben sind  in  demselben  Masse  ge- 
wachsen wio  die  Einnahmen,  weil  infolge  des 
strengen  Winters  und  der  Inbetriebsetzung 
einer  Anzahl  Motoren  das  dritte  Maschinen- 
aggregat der  Zentrale  in  Betrieb  gesetzt  wer- 
den musste  Durch  Anlage  einer  starken 
Akkumulatorenbatterie  in  der  Zentrale  hofft 
man  die  durch  den  stark  wechselnden  Kruft- 
bedarf hervorgerufenen  hohen  Betriebskosten 
erheblieh  zu  eruiassigen.  Es  wurden  im  Be- 
richtsjahr befördert  1 252018  Personen  (1234373  '•, 
und  375  904  (367  354 >  Motorwageukm  gefahreu. 
Der  Stromverbrauch  für  den  Bahnbetrieb  be- 
trug 329  827  (282  629]  Kilowatt  und  für  die 
Kraftabgabe  66  267  (4628 j  Kilowatt.  Die  ge- 
sammten  Betriebsausgaben  stellten  sich  auf 
33.»  Pf  für  das  Wagenkm  gegen  30  Pf  im 
Vorjahre.  Die  eigentliche  Erzeugung  des 
Stromes  für  das  Wagenkm  kostete  in  der 
Zentrale  9,m  Pf  (10^2).  die  Zugkraft  für  das 
Wagenkm  einschliesslich  Fahrerlühnc  19,u  Pf 
gegen  15,«»  Pf  im  Vorjahre.  Auf  das  Motor- 
wagenkm  entfallen  0,8s  <0,J7)  Kilowattstunden, 
ein  Kohlenverbrauch  von  4,*  (4,s)  kg  und  eine 
Einnahme  von  39^a  (40,4»)  Pf.  In  der  zweiten 
.Jahreshälfte  wurde  eine  Fahrpreiserhöhung  in 
der  Weise  eingeführt,  dass  für  10  Pf  nur  noch 
zwei  anstatt,  wie  früher,  drei  Theilstrccken 
gefahren  werden  können.  Bei  127  749,w  M 
(107  831,5»  M)  gesammten  Betriebskosten  ver- 
bleibt ein  Ueberschuss  von  3b  178,?c  M,  der  zu 
Abschreibungen  verwendet  wird.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  850  (XX»  M. 


V  e  r  k  e  h  r  »  e  r  g  e  b  n  i  *  s  e. 


Betriebseinnahmen 

Botricbsciu  nahmen 

Name 

im  Monat  April 

vom  1.  Januar  bis  3u.  April 

der  Bahnunternehmung 

1896 

1895 

mehr 
weniger  ) 

1896 

1895 

meiir 

(weniger  — ) 

XI 

M 

II 

M 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin .   .  . 

1  382  S7.V:.  1301181,»* 

31  742.*; 

5  l95H76,i7 

4  768  762,« 

432  113,*» 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

bahnjresetlachaft  in  Berlin 

1*1  374,99 

171436,*. 

12  9ÖS,*» 

711418,u 

619268.«» 

92160.10 

Strassen  -  Eiscnbahngesell- 

schaft  in  Hamburg  .    .  . 

533t»06,:i-'. 

495  H86,M 

37  11!>,io 

2211  218,u 

1  948551,)v 

262  666,1» 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

bahngesellsch.  in  Leipzig 

225  916,» 

199  259.  ü 

26  057,» 

781  557,so 

694  643,s* 

SO  913.60 

Dresdener  Strassenbahn  in 

Dresden  

247  204,1* 

212904,*' 

34  3tK).*i 

912  999,., 

7S-J  813.7:. 

130  135,*» 

Magdeburger  Strasscn-Eisen- 

i 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

66  O43,so 

05  759,10 

284,:o 

262  792,3.. 

237  9^jr, 

14  864,10 

Aachener  Kleinbahngesell- 

schaft in  Aachen  .... 

32336,00 

17  135.«o 

15  201,oo 

12«  l"5.«o 

73119,oo 

51  050.00 

Frankfurter  Trambahnges.in 

> 

Bockenheim-Frankfurt  a.M. 

1941)63.43 

185  747.M 

*  306.« 

715  744.io 

639  006.70 

76  737,;* 

45* 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  April 

vom  1.  Januar  bis  30.  April 

der  Bnhnunternehmung 

1896 

1895      I(W«B?«>'  -) 

i.     .  -  — 
1896 

1895 

  _ 

mehr 
(weniger  —  i 

M 

M 

M 

M 

M 

>[ 

Essener  Strassenbahn  .   .  . 

45828 

43  583 

1  «4o 

164  126 

188084 

».093 

Wiesbaden  -Biebrich!  Dampf- 

1 

16466 

18  362 

—  1  89/ 

46  760 

46  949 

— 199 

Wiesbadener  Pferdebahn 

5136 

6021 

115 

14  663 

14  428 

235 

Nerobergbahn-Wiesbaden  . 

1  632 

2 176 

—  544 

1847 

2211 

-  364 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

14  367 

14  838 

—  471 

50  498 

49445 

1053 

Elektr.  Strassenbahn  Bärmen- 

243  296,m 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

69  082,»» 

48  138,111 

20  949,41 

147  895,7g 

95  899.77 

.Münchener  Trambahn-A.-G. 

v  1.7.95— 304.96. 

V.  1.7  J94 -30.496. 

228  676,« 

216446,88 

12  230,30 

2803  047,46 

2  053  200,si 

309  847.24 

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

121  870,74 

116  420,40 

5  460,3* 

482291,14 

372  324.0J 

59  967.10 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

7  Oer,™ 

7  354,öo 

—  266,s* 

25  918,43 

24  376,04 

1 542,w 

Cöluische  Strassen -Eisenb.- 

Gcsellsch.  in  Cöln  a.  Rh.  . 

148  861,44 

1 37  972,00 

10  879,** 

541  971,00 

458718,6.1 

83  252,17 

Hai  lesclic  Strassenbahn-A.-U. 

i 

13  386,» 

14  405,40 

-  S20,io 

50  159,30 

48  909,>o 

1250,30 

A.-G.  Tramways  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  Eis.     .  . 

37  110.5» 

82  662^4 

4  448,24 

118  924,41 

89  882,w 

24  091,41 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

V.1.7 .95 -30.4.96.  V.l  7.94-30.4.95 

bahngescllsch.  in  Oberrad 

10  822,94 

11  162,30 

—  339,»4 

98i.'2l,20 

99  836.« 

—  1  615,64 

Strassenbahnen   in  Düssel- 

dorf (W.  v.  Tippelakirch). 

67  240,24 

58  4*4,70 

13  755,44 

— 

Ooblenzer  Straasenbahngc- 

sell schaft  in  Ooblenz    ■  . 

— 
H  362,70 

9  179,64 

—  826,»i 

— 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.  (Sachseuhauseit) 

18  048,2« 

2»  746,89 

—  6  G9/,M 

60  OSO,« 

60  859,40 

—  77*70 

ßreslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

98  084,31 

102704,14 

—  4  669^0 

Casselcr  Strassenbahngesell- 

V.1.7.9S— 30.4.96. 

v.l  7.94  -  30.4.95. 

schaft  in  Cassel  .... 

13  9tHi,üT 

16  544,04 

—  2  637,68 

164  078.M 

150  710,:» 

18  363,w 

BremcrStrassenbahn  in  Horn 

1 

bei  Bremen  

23  21Ü,i4 

24  417,so 

—  1  201*64 

80  536,00 

74  609,30 

5926.70 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

64  307,4* 

55  841,70 

S  465,7s 

241  660,3» 

184*27,02 

66  733.37 

Stuttgarter  Filderbahnge- 

13  384,77 

13  »92,1s 

-  607,««ä 

44  113.32 

40  187,44 

3  925.« 

Crefeld-Uerdingen  .... 

25267,01 

28  355.21 

—  3  <>88^j 



Feldabahn  

11862 

10  010 

1  862 

44  040 

36  879 

7  161 

Ravensburg — Weingarten 

3  688 

3  590 

!>8 

14  407 

13979 

428 

Sonthofen -Oberstdorf .   .  . 

5589 

5  180 

4<J9 

20162 

17  860 

2  302 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

18  104 

20664 

—  2  56«) 

71010 

732*3 

—  2273 

3  458 

4084 

626 

1O908 

9887 

1021 

Murnau-Oarmiscli— Parten- 

16  851 

16913 

-68 

5-1  343 

50066 

4  277 

Fürth  —  Zirndorf  —  Cadolz- 

burg  

10280 

1 1  767 

-  1  187 

88J88 

30474 

2  .«09 

Isnrthalbahn  

21892 

30108 

-3  276 

so  860 

74060 

0  200 

i  ui^iti    ot«uti,i9i.'iiuniiu  ■ 

K324 

7  088 

1  23fi 

33  55* 

3U468 

3i«X> 

Haundorf—  Priebus  .... 

6  38t) 

23116 

Micki'nbeuren—  Tettnang  . 

3  307 

1 

13  587 

i 

Kiir  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leven  in  Berlin. 
Verl-is  von  hilhis  Springer  In  Herlin  N.  -  Druck  von  II  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1896.  Juli. 


Staatsbeihilfen 

Der  Kreis  Soest  hat  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Ne- 
heim-Hüsten   der   Eisenbahn    Schwerte — 
Arnsberg  über  Soest  nach  Hovestadt  mit 
Abzweigung  von  Ostönnen  nach  Werl  be- 
schlossen.   Zur  Ausführung  dieses  Unter- 
nehmens ist   dem  Kreise  von   der  Pro- 
vinz Westfalen  eine  Beihilfe  in  Form  eines 
Darlehns  von   einem  drittel  des  Anlage- 
kapitals bis  zum  Meistbetrage  von  rund 
557  000  M  zu  27s°/o  Zinsen  und  mindestens 
1%  jährlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs  der 
Zinsen  von  den  getilgten  Darlehnsbeträgen, 
sowie  unter  Theilnahme  der  Provinz  an 
«lein  Reinertrage  des  Unternehmens  bis  zu 
einer  Verzinsung  von  8*/4°/o  (l°s  gewährten 
Darlehns,  falls  der  Reinertrag  3%  des  An- 
lagekapitals übersteigt,  bewilligt;  der  Staat 
hat  ihm  dazu  eine  Beihilfe  in  gleicher  Höhe 
und  unter  den  gleichen  Bedingungen  in 
Aussicht  gestellt.    Das  fehlende  drittel  des 
Anlagekapitals  wird  vom  Kreise  anderweit 
beschafft  werden.     Seine  Leistungen  für 
das  Unternehmen  sollen  in  der  Ueheniahme 


für  Kleinbahnen. 

des  Risikos  für  die  Deckung  der  Betriebs- 
ausgaben wie  der  Zinsen  des  Anlagekapi- 
tals bestehen.    Von  den  Zunächstbetheilig- 
ten  haben  sich  die  an  der  Linie  Soest — 
Hovestadt  gelegenen  Gemeinden  einschliess- 
lich der  Stadt  Soest  zur  Deckung  der  Kosten 
des  Grundcrwerbs  für  diese  Linie  bereit 
erklärt,  ferner  wird  die  Stadt  Neheim  für  die 
Durchführung  der  Kleinbahn  durch  ihr  Ge- 
i  biet  einen  verlorenen  Zuschuss  von  32000  M 
entrichten,    einen    erheblichen  Theil  des 
erforderlichen  Grund  und  Bodens  unent- 
geltlich hergeben  und  die  Entnahme  der 
1  für  die  Dammschüttungen  erforderlichen 
■  Erdmassen  aus  ihrem  Gelände  kostenlos 
j  gestatten.   Eine  Vorbelastung  der  übrigen 
I  Zunäehstbetheiligten  soll  nicht  stattfinden. 
Die  Kosten  der  betriebsfähigen  Herstellung 
und  Ausrüstung  sind  bei  einer  Gesammt- 
länge    der   Bahn  von    etwa   44  km  auf 
.  1 670  000  M    veranschlagt,   die  Spurweite 
soll  1,000  m  betragen,  und  der  Betrieb  mit 
I  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterver- 
'  kehr  stattfinden. 


lieber  die  Förderung  des  Baues  von 

(Kommunal- 

¥11.  Provinz  «aeheen. 

Der  Bcschluss  des  Provinzialausschusses 
vom  24.  April  1895  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen S.  361)  ist  durch  den  nachstehend 
abgedruckten  Besehluss  des  Provinzialland- 
tages  vom  7.  März  1896  ersetzt. 

I.  Der  Provinzialaussehuss  wird  ermäch- 
tigt. Kleinbahnunteniehmungen  innerhalb 
der  Provinz  zu  unterstützen 

A.  durch  unentgeltliche  Einräumung  von 
Pn  ivinzialchaussecn  und  -Strassen  mit 
Einschluss  der  Gräben,  Sicherheits- 
streifen, Materialienbanketts  und  der 
neben  Provinzialchausscen  und -Strassen 
liegenden,  der  Provinz  gehörenden 
Grundstücke; 


'  Siehe  Heft  6.  S.  303 


Kleinbahnen  seitens  der  Provinzial- 
Verbände. 

B.  durch  Gewährung  von  Darlehen  gegen 
Verzinsung  und  Tilgung  mit  der  Bc- 
fugniss,  Kreisen  und  anderen  Korpo- 
rationen gegenüber  ausnahmsweise  auf 
Verzinsung  zeitweilig  zu  verzichten, 
sowie  die  Tilgungsfristen  zu  verlängern. 
Bei  Gewährung  von  Darlehen  an  an- 
dere Unternehmer  bedarf  es  der  Sicher- 
stellung: 

C  durch  Uebernahme  von  Aktien  bis  zu 
Vj  des  Anlagekapitals; 

D.  durch  Uebernahme  einer  Bürgschaft  für 
Verzinsung  und  Tilgung  zusammen  bis 
zu  höchstens  4%  oder  auch  unter  Be- 
schränkung auf  eine  bestimmte  Reihe 
von  Jahren  für  die  Verzinsung  allein 
bis  zu  höchstens  3Vi°/o  zwar  in 

beiden  Fällen  bis  zur  Hälfte  des  An- 
lagekapitals. 

4ti 
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mchriit 


Voraussetzungen  für  die  Gewährung  der 
Beihilfen  zu  B— D  sind: 
a)  die  Vorlegung  allgemeiner  Baupläne, 
die  durch  sachverständige  Techniker 
aufgestellt  sein  müssen; 
h)  der  Nachweis,  dass  der  Ausbau  der 
Linie  dem  öffentlichen  Verkehrsinter- 
esse  dient; 

e)  der  Nachweis,  dass  die  Durchführung 
des  Unternehmens  bei  Gewährung  der 
provinziellen  Unterstützung  gesichert 
ist; 

di  die  angemessen«'  .Mitbetheiligung  von 
Kreisen  oder  anderen  Korporationen; 

e)  die  Sicherang  eines  dem  öffentlichen 
Interesse  entsprechenden  Einflusses  der 
Kreise,  der  anderen  Korporationen  oder 
der  Provinzialverwaltung  selbst  auf  den 
Bau.  den  Betrieb  und  die  sonstigen,  die 
Rentabilität  bedingenden  Einrichtungen 
des  Unternehmens  nach  den  von  der 
Pr<  »vinzial  Verwaltung  aufzustellenden 
allgemeinen  (iruudsätzen; 

f  i  die  Zulassung  der  Benutzung  der  öffent- 
lichen Wege  der  Kreise  und  Gemeinden 
innerhall>  der  technisch  zulässigen 
Grenzen,  «loch  ohne  Inanspruchnahme 
des  Ankaufsrechts: 

g)  im  Falle  der  Gewährung  eines  Dar- 
lehns  oder  der  Uehernahme  einer  Zins- 
bürgschaft  (B  und  Di  die  Uehernahme 
der  Verpflichtung  seitens  des  Unter- 
nehmers, das  Keinerträgniss  des  Unter- 
nehmens, soweit  es  den  landesüblichen 
oder  den  im  voraus  vereinbarten  Zins- 
satz und  den  etwa  vereinharten  Til- 
gungssatz übersteigt,  zunächst  zur 
Schadloshaltung  der  Provinz  zu  ver- 
wenden, dergestalt,  dass  ihr  bei  Dar- 
lehen der  entstandene  Zinsverlust,  bei 
Zins-  (und  Tilgung»-)  Bürgschaft  aber 
die  gewährten  Zuschüsse  erstattet 
werden. 

Eine  Bürgschaft  für  Verzinsung  und  Til- 
gung tritt  erst  mit  dem  Tage  der  Be- 
triebseröffnung in  Kraft. 

II.  Der  Provinzialausschuss  wird  er- 
mächtigt, zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
baues nach  Massgabe  der  unter  I  B  und  C 
gegebenen  Grundsätze  einen  Kapitalbetrag 
bis  zu  2  Millionen  Mark  aus  den  Beständen 
des  Provinzinifonds  II  (Strassenuntcrhal- 
tungsfondsi  zu  entnehmen. 

Der  Zinsfuss  für  die  Forderung  des 
Provinzialfonds  II  wird  auf  8Vj°/r>  '«fr  zur 
Wiederansaininlung  bestimmte  Betrag  auf 

1%  festgesetzt 


Zur  Ausgleichung  des  Unterschieds 
zwischen  den  dem  Provinzialfonds  II  zu 
vergütenden  Zinsen  und  denjenigen  Er 
trägnissen,  welche  die  Provinz  aus  den 
gewährten  Darlehen  (I  B)  und  den  zum 
Aktienankaufe  verwendeten  Kapitalien  (1  C) 
bezieht,  sowie  zur  Erfüllung  der  Bürg- 
schaften (I  D).  endlich  zur  einprozentigen 
Tilgung  der  zum  Aktienerwerbc  veraus- 
gabten Beträge  ist  eine  Summ«'  von  jähr- 
lich 60000  M  in  den  Haupthaushaltsphm 
einzustellen. 

Die  von  dieser  Summe  in  «hm  einzel- 
nen Jahren  nicht  verwendeten  und  die  der 
Provinz  nach  I  g  erstatteten  Beträge,  nicht 
minder  die  Erträge  aus  den  übernommenen 
Aktien,  soweit  sie  den  Zins-  und  Tilgung* 
satz  von  zusammen  47,%  übersteigen, 
fliessen  in  den  Klcinbahnfonds,  über  dessen 
Verwendung  der  Provinzialiaudtag  be 
sehliesst. 

III.  Der  Provinzialausschuss  wird  er- 
mächtigt,  die    Bedingungen  festzustellen, 
unter  denen  die  Mitbenutzung  von  Pro 
vinzialchausseen  und  Provinzialstrassen  ge- 
stattet sein  soll. 


IX.  Pro»  In*  II h min« er. 

(Beschluss  des  Provinziallamltages  vom 
7.  Februar  18%.) 

Zur  weiteren  Förderung  des  Kleinbalm- 
baues  hat  der  Provinzialiaudtag  seinen  Be- 
schluss vom  11.  Februar  1895  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  S.  865)  dahin  ergänzt, 
dass,  falls  die  Eisenbahnanleihe  der  Pro- 
vinz, aus  welcher  das  Darlehn  gewährt 
wird,  zu  einem  niedrigeren  Zinsfuss  als 
3l/a%  aufgenommen  ist.  für  das  Darlehn 
unter  angemessener  Abrundung  um  V«% 
niedrigere  Zinsen  zu  zahlen  sind. 

Die  Darlehnsbedingungen  haben  den 
Zusatz  erhalten,  dass  angemessene  Fonds 
zur  Bestreitung  der  Kosten  für  die  künftige 
Erneuerung  des  Oberbaues,  der  Betriebs- 
mittel und  der  sonstigen  periodisch  not- 
wendig werdenden  Beschaffungen  nach 
Massgabe  der  von  dem  Provinzialausschuss 
im  einzelnen  Falle  zu  treffenden  Bestim- 
mungen anzusammeln  sind. 

Von  der  15000000  M  Anleihe  sind  im 
Jahre  1895  5  000000  M  zu  einem  Zinsfuss 
von  abgerundet  3,15  %  aufgenommen.  Hier- 
von sind  bereits  3  916000  M  an  Kreise. 
Gemeinden  u.  s.  w.  als  Darlehen  für  den 
Bau  von  fünf  Kleinhahnlinicn  bewilligt 
worden. 
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Audi  luit  der  Provinziallnndtag,  wie 
mit  Bezug  auf  den  Artikel  im  laufenden 
Jahrgänge  dieser  Zeitschrift,  S.  266,  Die 
Anstellung  von  Provinzialtcchnikern  zur 
Förderung  des  Kleinhahnwesens,  mich  be- 
merkt wird,  am  4.  Febntar  1896  beschlossen, 
den  höheren  Baubeamten  der  Provinz, 
welcher  bisher  die  Angelegenheiten  der 
Kleinbahnen  kommissarisch  verwaltete,  mit 
der  dienstlichen  BezeichnungLandesbaurath 
definitiv  anzustellen. 


X.  Proilnx  llritfalcii. 

In  Ergänzung  des  Beschlusses  des  Pro- 
vinziallandtages  vom  14.  Februar  1894 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1894. 
S.  429)  hat  der  Provinzialausschuss  in  meh- 
reren, seitdem  seiner  Beschlussfnssung 
unterbreiteten  Füllen  für  die  Bewilligung 
von  Unterstützungen  an  Kreise  und  Gc- 
nieinden  zum  Bau  von  Kleinbahnen  fol- 
gende (Gesichtspunkte  als  massgebend  be- 
trachtet: 

1.  Den  Kreisen  bezw.  Gemeinden  wird 
für  den  Bau  von  Kleinbahnen  ein  Dar- 
lehn, in  der  Regel  ein  drittel  der  Bau- 
kosten, zu  2'/,%  Zinse  n  und  1%  Til- 
gung aus  Mitteln  der  Landesbank  be- 
willigt. 

2.  Die  Differenz  zwischen  dein  2'/tprozenti- 
gen  und  den  bei  der  Landesbank  für 
Kommunaldarlehen  übliehen  Zinssatz 
wird  der  Landcshnnk  aus  dem  für  die 
Unterstützung  von  Kleinbahnen  gebil- 
deten Fonds  vergütet. 

3.  Falls  der  Jahresertrag  der  Kleinbahn 
eine  mehr  als  Sprozentige  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  gewiihrt,  ist  das  von 
der  Landesbank  gegebene  Kapital  bis 
zu  einer  Verzinsung  von  höchstens 
33/4°/0  an  dem  Ueherschuss  in  demjeni- 
gen Vcrhültniss  betheiligt,  in  welchem 
das  Darlehn  zu  den  (Jesaiunitanlage- 
kosten  steht.  Hieraus  entstehende  Ein- 
nahmen kommen  dem  Kleiubahnfonds 
zu  gute. 

4.  Mit  der  Absehliessung  des  Darlchns- 
vertrages  wird  der  Landeshauptmann 
beauftragt. 

Für  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen durch  Gestattung  der  Benutzung 
von  Provinzia Istrassen  sind  die  vom  Pro- 
vinzialausschuss aufgestellten  allgemeinen 
Grundsätze  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
Jahrgang  1894.  S.  430)  seither  massgebend 
gewesen. 


Durch  Beschluss  des  Provinziniaus- 
schusses vom  12.  Dezember  1895  ist  für  die 
Herstellung  und  den  Betrieb  von  Bahnan- 
lagen auf  Provinzialstrassen  für  das  Kilo- 
meter und  Jahr  eine  Entschädigung  von 
300  M  festgesetzt,  falls  es  ausnahms- 
weise nicht  zweckmässig  erscheinen 
möchte,  eine  prozentuale  Abgabe  von  der 
Bruttoeinnahme  des  Bahnunternehmens  zu 
vereinbaren. 

In  solchen  Füllen  zahlen  Gemeinden 
und  andere  öffentlichen  Korporationen  ein 
drittel  dieses  Satzes,  sofern  die  Herstellung 
der  Bahnanlage  im  öffentlichen  Interesse 
erf<  »Igt. 

Im  Ansehluss  au  seinen  Beschluss  vom 
12.  Februar  1895  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. S.  366)  hat  der  Provinziallandtag 
am  11.  Februar  1896  die  Ueberweisung  des 
Ueberschusses  der  Wegebauverwaltung  ans 
dem  Jahre  1894/95  an  den  Kleiubahnfonds 
wiederholt  genehmigt. 

Der  überwiesene  Uebersehuss  beziffert 
sich  auf  164  808,16  M  und  es  beträgt  der 
am  90.  März  189(3  in  «lein  Fonds  verfügbare, 
bei  der  Landesbank  zu  3l/t%  belegte  In- 
stand 170000  M. 

Ausser  den  erwähnten  Ucbersehüssen 
konnten  dem  Fonds  überwiesen  werden: 

a)  der  Gewinnantheil  aus  dem  Betriebe 
der  elektrischen  Strasseiibahn  B<  »chum— 
Herne  für  die  Zeit  vom  23.  November 
189-1  bis  31.  Dezember  1895  mit  öGtie.M  M. 

b)  der  auf  den  Provinzialverliaud  ent- 
fallende Antheil  an  der  Jahrespacht  für 
obige  Bahn  mit  .jährlieh     .   31<Jli,67  M. 

c)  die  Tilguugs(|tiote  des  Anlagekapitals 
genannter  Bahn  mit  jährlieh  500.00  M, 

d)  die  von  der  Mindener  Strassenhahu- 
gesellsehaft  für  die  Balm  von  Minden 
nach  Porta  zu  zahlende  prozentuale 
Abgabe  für  das  Jahr  1894  mit  584.10  M. 
für  1895  mit   707.20  M. 


XI.  Provinz 

Bezirksverbsnd  des  Regierungsbezirks 

Cassel. 

Der  Landesaussehuss  war  durch  Be- 
schluss des  Koinntunallandtages  vom  22.  No- 
vember 1894  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
Jahrgang  1895.  S.  366)  beauftragt,  bis  zum 
nächsten  Kommunallandtage  einen  Entwurf 
über  die  (irundsätze  auszuarbeiten,  nach 
welchen  eine  Förderung  des  Baue»  oder 
Betriebes  von  Kleinbahnen  durch  den  Be 
zirksverband  auch  in  sonstiger  Weise,  als 
dureh  Gestattung  der  Benutzung  von  Land 
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Strassen  zur  Anlage  von  Kleinbahnen  ein- 
treten darf.  Infolge  der  hierauf  dein  Korn- 
munallandtago  zugegangenen  Vorlage  hat 
dieser  ain  22.  November  1895  folgenden 
Beschluss  gefasst: 

1. 

Eine  Unterstützung  von  Kleinbahn- 
Unternehmungen  innerhalb  des  Regierungs- 
bezirks Cassel  kann  durch  den  Bezirksver- 
band bis  auf  weiteres  unter  folgenden  Be- 
dingungen erfolgen: 
1.  Die  Kleinbahn  muss  geeignet  sein,  die     zu  gewahren. 


triebsübersichten,  Verwaltungsberiehte 
n.  s.  w.  von  der  Betriebsleitung  vor- 
zulegen. 

II. 

Unter  vorstehenden  Bedingungen  wird 
der  Landesa  usschuss  bis  auf  weiteres  er- 
mächtigt', unkündbare  Darlehn  bis  zur  Höhe 
von  einem  drittel  (33Vs  %)  des  Bau-  und 
Betriebskapitals  gegenJahresleistungen  von 
mindestens  l'/j0/«  Jahreszinsen  und  V»°/o 
jährliehen  Abtrags  der  gegebenen  Summe 


zu  erschlicssenden  Theile  des  Regie- 
rungsbezirks erheblich  in  ihrer  wirt- 
schaftlichen Entwicklung  zu  fördern ; 

2.  die  Bahn  darf  nicht  lediglich  von  pri- 
vaten Unternehmern  ins  Leben  gerufen 
werden; 

3.  die  Nüchstintcressirten  (Kreise.  Gemein- 
den, Grundbesitzer,  Industrielle)  müssen 
sich  mindestens  mit  einer  Summe 
betheiligen,  welche  der  von  dem 
Bezirksverband  als  Darlehen  zu  ge- 
währenden Summ«'  gleichkommt.  Wird 
das  Darlehen  des  Bezirksverban- 
des einem  dieser  Näehstinteressirten 
(Kreise,  Gemeinden  u.  s.  w.)  gewährt, 
so  kommt  für  dessen  Betlieiliguug  der 
gewährte  Darlehnsbetrag  nicht  mit  in 
Rechnung; 

4.  ausser  der  unter  3  angefühlten  Betlieili- 
guug haben  die  Interessenten  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  oder  die  Entschädi- 
gungen für  Nutzungen  und  Wirthsehafts- 
erschwernisse  und  die  Kosten  der  Vor- 
arbeiten allein  aufzubringen,  auch  den 
Nachweis  zu  führen,  dass  die  Aufbrin- 
gung des  Restes  des  Anlagekapitals  ge- 
sichert ist: 

5.  in  finanzieller  Hinsicht  muss  an  «1er 
Hand  spezieller  Ertragsberechnungen 
ein  nach  dem  Ermessen  des  Lnndes- 
ausschusses  genügender  Nachweis  er- 
bracht sein,  dass  das  Unternehmen  auf 
alle  Fälle  mindestens  die  Betriebskosten 
zu  decken  im  Stande  sein  wird: 

G.  dem  Bezirksverbande  muss  im  Falle 
der  Unterstützung  ein  nach  dem  Er- 
mesMii  des  Landesausschusses  aus- 
reichender EhiHuss  auf  die  Gestaltung 
des  ganzen  Unternehmens,  auf  die 
Wahl  der  Linie,  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  und  die  Bildung  der  Tarife 
gesichert  werden.  Demselben  sind  all- 
jährlich  die   Rcchnungsausweisc.  Be- 


Erzielt  der  Betrieb  der  Bahn  nach  Ab- 
rechnung der  Betrüge,  für  Verzinsung  des 
sonstigen  Anlagekapitals  mit  3'/»  °/0  und  Ab- 
trag desselben  mit  V,°/„  einen  Reinertrag, 
so  ist  dieser  zur  Erhöhung  der  an  den  Be- 
zirksverband zu  zahlenden  Zinsen  und 
zwar  bis  zu  demjenigen  Zinsfusse  zu  ver- 
wenden, welchen  der  Bezirksverband  selbst 
für  die  betreffende  Eisenbahnanleihe  zu 
zahlen  hat. 

Das  Darlehn  kann  gegeben  werden  an 
die  zum  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  gebil- 
deten Gesellschaften  (Aktiengesellschaften, 
Genossenschaften  u.  s.  w.)  gegen  Verpfän- 
dung der  Kleinbahnen  zu  erster  Hypothek, 
oder  an  die  bei  »lern  Bahnbau  betheiligten 
Kreise  bezw.  Gemeinden  des  Regierungs- 
bezirks, deren  Haushalt  die  genügende 
Sicherheit  bietet. 

III. 

1.  Zur  Beschaffung  der  erforderliehen 
Mittel  sind  Anleihen  bis  zum  Höchst- 
betrage von  3'/j  Millionen  aufzunehmen. 
Den  Zeitpunkt  und  die  Bedingungen 
für  die  Aufnahme  der  Anleihen  und 
die  näheren  Bedingungen  für  die  Ge- 
währung der  Unterstützungen  in  jedem 
einzelnen  Falle  bestimmt  der  Landes- 
ausschuss. 

2.  Dem  Koninnmallandtage  ist  in  seiner 
nächsten  Sitzung  über  das  in  Ausfüh- 
rung dieser  Beschlüsse  Geschehene  zu 
berichten  und  ist  ihm  ein  Vorschlag 
über  Bildung  eines  besonderen  Klein- 
bahnf'onds  zu  machen. 

3.  Der  Landesausschuss  wird  ermächtigt, 
die  unentgeltliche  Benutzung  der  Land- 
strassen  des  Bezirksverbandes  zur  An- 
lage von  Kleinbahnen  unter  den  durch 
Beschluss  des  Kommunallandtages  vom 
22.  November  185)4  genehmigten  Be- 
dingungen auch  fernerhin  zu  gestatten. 
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Nach  §  51  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  Privatansehlussbahnen  vom 
28.  Juli  1892  finden  die  Bestimmungen  der 
!?§  43  bis  49  daselbst  auf  die  Bahnen, 
welche  Zubehör  eine«  Bergwerks  im  Sinne 
des  Allgemeinen  Berggesetze«  vom  24.  Juni 
1865  bilden,  keine  Anwendung.  Von  dem 
Abschnitte  des  vorbezeichneten  Gesetzes, 
welcher  die  Privatanschlusshahucn  be- 
handelt, gilt  somit  für  die  sog.  Bergwerks- 
bahnen nur  der  §  60,  wonach  die  eisen- 
bahntechnische Aufsicht  und  Ucberwaehung 
der  Privatanschlussbahnen  durch  diejenige 
Behörde  zu  erfolgen  hat.  welcher  diese 
Aufgaben  bezüglich  der  dein  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahn,  an  welche  sie 
anschliessen,  obliegen.  Im  §  61  Absatz  2 
ist  dazu  verordnet,  dass  durch  die  Be- 
stimmung im  t?  60  das  auf  dem  Allgemeinen 
Berggesetze  vom  24.  Juni  1865  beruhende 
Aufsichtsrecht  der  Bergbehörden  gegen- 
über diesen  Bahnen  nicht  berührt  wird. 
Weitere  Bestimmungen  Uber  die  Bergwerks- 
bahnen  enthiilt  das  Gesetz  nicht. 

lieber  die  Auslegung  und  Anwendung 
der  erwähnten  Gesetzesbestimmungen  sind 
in  der  Praxis  mehrfach  Meinungsverschie- 
denheiten entstanden.  Es  dürfte  tieshalb 
nicht  unwillkommen  sein,  wenn  an  dieser 
Stelle  das  aus  dem  Kleinbahngesetze  sich 
ergebende  besondere  Kechtsverhältniss  der 
Bergwerksbahnen  einer  Besprechung  unter- 
zogen, und  dadurch  vielleicht  zu  einer 
weiteren  Erörterung  und  Klärung  vorkom- 
mender Streitfragen  Anregung  gegeben 
wird. 

I. 

Zunächst  entsteht  die  Frage:  welche 
Bahnen  fallen  unter  die  Bestimmun- 
gen im  §  51  des  Kleinbahngesetzes 
und  unterliegen  damit  der  hierdurch 
gegenüber  den  sonstigen  Privat- 
anschlussbahnen begründeten  Aus- 
nah me? 

Als  „Zubehör  eines  Bergwerks  im  Sinne 
des  Allgemeinen  Berggesetzes"  sind,  wie 
auch  Gleim.  Das  Kleinbahngesetz  (2.  Aufl. 
S.  133»  134),  mit  Recht  aus  dem  §  136  des 
Allgemeinen  Berggesetzes  folgert,  nur  solche 
Anschlussbahnen  anzusehen,  welche  dazu 
dienen,  die  im  Bergwerksbetriebe  gewon- 
nenen und  aufbereiteten  Mineralien  (vgl.  §  1 
Absatz  3  daselbst)  von  der  Erzeugungs- 
stelle nach  einer  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienenden  Bahn  zu  befördern,  um  sie,  sei  es 
als  Rohprodukte,  welche  erst  noch  weiterer 


Verarbeitung  bedürfen,  wie  z.  B.  Eisenerze, 
oder  zum  Zwecke  des  unmittelbaren  Ver- 
brauchs, wie  z.  B.  Kohlen  und  Brikets.  ab- 
zufahren. Die  Eigenschaft  als  Zubehöreines 
Bergw  erks  behalten  diese  Bahnen  auch  dann, 
wenn  sie  seitens  des  Anschlussinhabers 
daneben  zur  Beförderung  anderer  Gegen- 
stände benutzt  werden.  Wenn  dagegen  der 
Bergwerkseigenthümer  die  von  ihm  ge- 
wonnenen Mineralien  oder  etwaige  Neben- 
erzeugnisse des  Bergbaues  in  besonderen, 
von  dem  Bergwerksbetriebe  und  den  dazu 
gehörigen  Aufbereitungsanstalten  unabhän- 
gigen Betrieben  (Hüttenwerk,  Ziegelei  u.  s.  w.) 
weiterverarbeiten  lilsst,  so  bilden  zwar  die 
etwa  unmittelbar  von  dem  Bergwerke  zu 
diesen  Betriebsanlagen  führenden  privaten 
Gleisanlagen  ein  Zubehör  des  Bergwerks, 
nicht  aber  auch  diejenigen  Bahnen,  welche 
ausschliesslich  dazu  dienen,  die  Produkte 
dieser  selbständigen  Sonderbetriebe  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  zu- 
zuführen. Wenn  auch  solche  Sonderbetriebe 
etwa  thatsächlich  mit  dem  Bergwerks- 
betriebe vereinigt  sind,  mit  diesem  als  ein 
wirtschaftliches  Ganze  geführt  werden,  so 
bieten  doch  die  hierfür  massgebenden  Be- 
stimmungen des  Allgemeinen  Berggesetzes 
keinerlei  Anhalt  dafür,  dass  sie  auch  recht- 
lich als  Zubehör  eines  Bergwerks  zu 
gelten  hätten.  Demnach  fallen  auch  die 
dazu  gehörigen  Anschlussbahnen,  voraus- 
gesetzt, dass  sie  nicht  zugleich  dem  Berg- 
werksbetriebe  dienen,  nicht  unter  die  Vor- 
schriften des  §  51,  sie  unterliegen  vielmehr 
überall  den  Bestimmungen  in  den  §§  43  ff. 
des  Kleinbahngesetzes.  Daran  würde  auch 
der  Umstand  nichts  ändern  können,  dass 
etwa  jene  Sonderbetriebe  oder  die  dazu 
gehörigen  Anlagen  aus  irgendwelchen  Rück- 
sichten zugleich  mit  dein  Bergwerksbetriebe 
ganz  oder  theilweise  einer  Kontrole  der 
Bergbehörden  unterworfen  sind.  Denn  bloss 
hierdurch  können  diese  Bahnen,  da  sie  mit 
dem  Bergwerksbetriebe  als  solchem  nichts 
zu  thun  haben,  nicht  zum  Zubehör  eines 
Bergwerks  im  Sinne  des  Gesetzes  gemacht 
werden. 

II. 

Durch  die  in  Rede  stehenden  Bestim- 
mungen des  Kleinbahngesctzes  sind  all- 
gemein die  Bergwerksbahnen,  soweit  sie 
Privatanschlussbahnen  sind,  d.  h.  sofern  sie 
mit  Maschinen  betrieben  werden  und  mit 
einer  Eisenbahn  oder  Kleinbahn  derart  in 
unmittelbarer  Gleisverbindung  stehen,  dass 
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«•in  Uebergang  der  Betriebsmittel  stattfinden 
kann,  der  eisenbahntechnischen  Aufsicht 
und  Ueborwachung  der  hierzu  berufenen 
Eisenbahnhörde  unterstellt.  Die  eisenbahn- 
technisehe  Aufsieht  greift  indessen  bei 
den  Bergwerksbahnen  nur  insoweit  Platz, 
als  dabei  nicht  Funktionen  in  Frage  kommen, 
welche  bereits  in  der  bergpolizeilichen  Zu- 
ständigkeit enthalten  sind. 

Es  bleibt  deshalb  zu  prüfen,  wo  die 
Grenze  zwischen  den  ressortmässigen 
Befugnissen  der  betheiligten  Behör- 
den —  Bergbehörde  und  Eisenbahn- 
behörde —  liegt,  mit  anderen  Worten: 
welche  Funktionen  der  die  eisen- 
bahntechnische Aufsieht  führenden 
Eisenbahnbehörde  den  Bergwerks- 
bahnen gegenüber  verbleiben. 

Zur  Beantwortung  dieser  Frage  bedarf 
es  zunächst  der  Feststellung,  welche  Rechte 
und  Pflichten  der  Regel  nach  der  zu- 
ständigen Eisenbahnbehörde  aus  der 
ihr  obliegenden  eisenbahntechnischen  Auf- 
sicht und  Ueberwachung  der  Ansehluss- 
bahuen  erwachsen,  und  auf  der  anderen 
Seite,  welche  Obliegenheiten  sich  für  die 
Bergbehörden  aus  den  ihr  gesetzlieh 
übertragenen  bergpol izeilicheii  Befugnissen 
ergeben. 

Der  Begriff  der  eisenbahntechnischen 
Aufsicht  Ist  in  dem  Kleinbahngesetzc  nicht 
besonders  erliiutert.  Er  ergiebt  sich  in- 
dessen bezüglich  der  Anschlussbahnen  aus 
der  Bestimmung  im  §  46,  wonach  die  unter 
Mitwirkung  der  Eisenbahnbehörde  vorzu- 
nehmende polizeiliche  Prüfung  sich  zu  er- 
strecken hat  auf  die  betriebssichere  Be- 
schaffenheit der  Bahn  und  der  Betriebsmittel 
sowie  auf  die  technische  Befähigung  und 
Zuverlässigkeit  der  in  dem  äusseren  Be- 
triebsdienste einzustellenden  Bediensteten. 
Die  Eisenbahnbehörde  hat  danach  all- 
gemein das  Recht  und  die  Pflicht,  durch 
Herbeiführung  entsprechender  Anordnun- 
gen dafür  zu  sorgen,  dass  sowohl  die  An- 
lage der  Bahn  in  allen  ihren  Theilen  als 
auch  die  Einrichtung  und  Handhabung  des 
Betriebes  auf  derselben  in  der  Art  betriebs- 
sicher erfolgt,  dass  Unfälle  und  Beschädi- 
gungen namentlich  auch  der  Betriebsmittel 
überall  vermieden  werden. 

Welches  ist  demgegenüber  der  Inhalt 
der  bergpolizeilichen  Befugnisse? 

In  «lein  Allgemeinen  Berggesetze  findet 
sich  hierüber  eine  ganze  Reihe  von  Vor- 
schriften. Nach  ij  196  das.  erstreckt  sich 
die  polizeilich«-  Aufsicht  der  Bergbehörde 
über  den  Bergbau  und  sein  Zubehör  auf 
„die  .Sicherheit   der  Baue,  die  Sicherheit 


des  Lebens  und  der  Gesundheit  der  Arbeiter, 
den  Schutz  der  Oberfläche  im  Interesse  der 
persönlichen  Sicherheit  und  des  öffentlichen 
Verkehrs,  den  Schutz  gegen  gemeinschäd- 
liche Einwirkungen  des  Bergbaues."  Der 
gleichen  Aufsicht  unterliegen  „auch  die  in 
den  §§  58  und  59  erwähnten  Aufbereitungs- 
anstalten, Dampfkessel  und  Triebwerke, 
sowie  die  Salinen."  Im  §  59  ist  im  be* 
sonderen  vorgeschrieben,  dass  die  zum 
Betriebe  auf  Bergwerken  undAufbereitungs- 
anstaltcn  dienenden  Dampfkessel  und  Trieb- 
werke den  Vorschriften  der  (Je Werbegesetze 
unterliegen,  und  dass,  sofern  zur  Ein- 
richtung oder  Veränderung  solcher  An- 
lagen nach  den  Vorschriften  der  Gewerbe- 
gesetze eine  besondere  polizeiliche  Ge- 
nehmigung erforderlich  ist,  an  Stelle  der 
Ortspolizeihehörde  der  Revierbeamte  und 
an  Stelle  der  Regierung  das  Oberbergamt 
tritt.  Nach  den  Bestimmungen  in  den 
§§  67  ff.  obliegt  es  ferner  der  Bergbehörde, 
den  Betriebsplan  für  das  Bergwerk  in 
den  Grenzen  der  im  §  196  aufgestellten 
polizeilichen  Gesichtspunkte  zu  prüfen  und 
zu  genehmigen.  Die  Bergbehörde  hat  ferner 
dafür  zu  sorgen  (§§  78  ff.),  dass  der  Betrieb 
nur  unter  Leitung,  Aufsicht  und  Verant- 
wortlichkeit von  Personen  geführt  wird, 
deren  Befähigung  hierzu  anerkannt  ist,  und 
diese  Personen  nötigenfalls  einer  vor- 
herigen Prüfung  zu  unterwerfen. 

Vergleicht  man  diese  für  die  Berg- 
behörde massgebenden  Vorschriften  mit 
den  für  die  eisenbahntechnische  Aufsicht 
in  Betracht  kommenden  Bestimmungen,  so 
erhellt,  dass  eine  klare  und  unzweifelhafte 
Abgrenzung  der  beiderseitigen  Befugnisse 
daraus  nicht  ohne  weiteres  zu  erkennen 
ist.  Man  wird  vielmehr  nur  zum  Ziele 
kommen,  wenn  man  von  dem  Zwecke 
ausgeht,  welchen  die  eisenbahntechnischo 
Aufsicht  bei  den  Bergwerksbalmen  verfolgt. 
Dieser  Zweck  besteht  hier  wie  bei  allen 
Privatanschlussbahnen  im  wesentlichen 
darin,  Fürsorge  zu  treffen,  dass  durch  die 
Einrichtungen  der  Bahnanlage  und  ihre» 
Betriebes  ein  betriebssicherer  LTebt*r- 
gang  der  Betriebsmittel  von  und 
nach  der  Bergwerksbahn  gewährleistet 
wird,  und  dass  namentlich  die  Betriebs- 
mittel der  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
den Bahn,  welche  auf  die  Anschlussbahn 
übergehen,  hier  keine  Beschädigungen  er- 
leiden, welche  demnächst  bei  der  Rückkehr 
unter  Umständen  auch  den  Betrieb  auf  der 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn 
gefährden  könnten. 

Hiernach  bleibt  zu  untersuchen,  was  über 
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die  Grenzen  der  bergpolizeilichen  Befug- 
nisse hinaus  erforderlich  ist,  uin  diesen 
Zweck  zu  erfüllen.  Daraus  ergicbt  sich 
dann  der  Inhalt  der  eisenbahntechnischen 
Aufsicht  bei  den  Bergwerksbahnen.  Bei 
der  Prüfung  ist  in  Betracht  zu  ziehen:  die 
Bahnanlage  als  solche,  die  Einrichtung  und 
Führung  des  Betriebes,  die  Auswahl  der 
Betriebsbeamten,  die  Prüfung  der  Betriebs- 
mittel. 

1.  Die  Bahnanlage.  Die  Prüfung,  ob 
eine  Privatanschlussbahn  so  angelegt  ist, 
dass  die  Betriebsmittel  der  dem  Öffentlichen 
Verkehre  dienenden  Bahn  auf  sie  über- 
gehen können,  setzt  eine  genaue  Kenntnis» 
«lieser  Betriebsmittel  selbst  sowie  der  An- 
forderungen, die  durch  ihre  Bauart,  ihr 
Gewicht  u.  s.  w.  an  die  zu  befahrende 
Schienenbahn  gestellt  werden,  voraus.  Es 
kommt  dabei  namentlich  darauf  an,  ob  der 
Oberbau  der  letzteren  eine  genügende 
Widerstandsfähigkeit  besitzt,  ob  die  vor- 
kommenden Gleiskrümmungen  für  die 
sichere  Durchführung  der  Betriebsmittel 
ausreichen,  ob  die  Weichenanlagen  zweck- 
entsprechend eingerichtet  6ind,  ob  die  vor- 
geschriebene Umgrenzung  des  lichten 
Baumes  bei  Schuppen,  Ladebühnen  u.  s.  w. 
gehörig  gewahrt  ist,  u.  drgl.  m.  Alles  dies 
liegt  nach  dem  Inhalte  der  oben  ange- 
zogenen Bestimmungen  ausserhalb  der 
bergpolizeilichen  Funktionen;  es  muss  not- 
wendig der  die  technische  Aufsicht  führen- 
den Eisenbahnhehörde  vorbehalten  bleiben, 
die  allein  berufen  und  im  stände  ist, 
die  aus  der  Prüfungspflieht  erwachsende 
Verantwortlichkeit  zu  übernehmen  und  zu 
tragen.  Im  allgemeinen  gilt  es  deshalb 
auch  nicht  als  zweifelhaft,  dass  vor  Er- 
theilung  der  Genehmigung  zum  Bau  einer 
Bergwerksbahn  der  zuständigen  Eisenbahn- 
behörde Gelegenheit  zu  geben  ist,  das 
Projekt  an  der  Hand  der  dazu  erforder- 
lichen Unterlagen  nach  den  vorstehend  an- 
gegebenen Gesichtspunkten  zu  prüfen  und 
die  ihr  danach  nöthig  erscheinenden  Be- 
tlingungen  hierbei  zu  stellen.  Ueber  die  hier 
angegebenen  Grenzen  hinaus  steht  ihr  da- 
gegen kein  Recht  auf  Mitwirkung  bei  der 
Genehmigung  der  Anlage  zu. 

2.  Der  Betrieb.  Die  Vorschriften  des 
Allgemeinen  Berggesetzes  (§§  67  ff.),  wo- 
nach der  für  das  Bergwerk  aufzustellende 
Betriebsplan  von  der  Bergbehörde  zu 
prüfen  und  zu  genehmigen  ist,  haben  zwar 
in  erster  Linie  wohl  nur  den  eigentlichen 
Bergwerksbetrieb  im  Auge;  doch  werden 
sie  unbedenklich  auch  auf  alle  die  Ein- 
richtungen   mitbezogen    werden  können. 


die  Zubehör  des  Bergwerks  bilden,  und 
also  auch  auf  die  Bergwerkshahnen ,  so- 
fern der  Betrieb  darauf  von  dem  Bcrg- 
werkseigenthümer  oder  dessen  Beauftragten 
geführt  wird.  Aber  auch  bei  der  Regelung 
des  Betriebes  auf  den  letzteren  muss  Rück- 
sicht genommen  werden  auf  die  besonderen, 
von  der  eisenbahntechnischen  Aufsicht  zu 
vertretenden  Interessen.  Wenngleich  die 
Bahnanlage  überall  diesen  Interessen  ent- 
sprechend betriebssicher  hergestellt  ist,  so 
bietet  dies  allein  doch  noch  keine  voll- 
kommene Gewähr  dafür,  dass  die  Art  und 
Weise,  wie  sie  zur  Beförderung  der  Be- 
triebsmittel der  dem  öffentlichen  Verkehre 
dienenden  Bahn  benutzt  wird,  keine  un- 
mittelbaren oder  mittelbaren  Gefahren  mit 
sich  bringt.  Zwischen  der  Bahnanlage  und 
dem  Betriebe  darauf  besteht  eine  gewisse 
Wechselwirkung;  eine  beschränkt  leistungs- 
fähige Bahn  beispielsweise  erfordert  eine 
entsprechend  vorsichtige  Betriebsführung, 
und  so  ergiebt  sich  ohne  weiteres  die  Not- 
wendigkeit einer  Mitwirkung  der  Eisen- 
bahnbehörde auch  bei  dem  Erlass  der  für 
den  Betrieb  der  Bergwerksbnhnen  zu  geben- 
den Vorschriften.  Es  kann  hiernach  er- 
forderlich werden,  Vorbehalte  zu  macheu 
hinsichtlich  der  Fahrgeschwindigkeit,  der 
Stärke  und  Zusammensetzung  der  Züge, 
der  Bremsbesetzung,  der  Signalcinrichtun- 
gen  u.  s.  w.  Soweit  hierzu  nach  Lage  des 
einzelnen  Falles  vom  Standpunkte  des 
Zweckes  der  eisenbahntechnischen  Aufsicht 
ein  Bedürfnis»  vorliegt,  hat  die  Eisenbahn- 
hehörde zu  beanspruchen,  dass  ent- 
sprechende Bestimmungen  in  die  von  der 
Bergbehörde  zu  erlassenden  polizeilichen 
Vorschriften  aufgenommen  werden,  wäh- 
rend in  allen  übrigen  Beziehungen  die 
Regelung  des  Betriebes  auf  der  Bergwerks- 
bahn, soweit  nicht  landespolizeiliche  Fragen 
in  Betracht  kommen,  und  damit  auch  noch 
eine  Mitwirkung  des  Regierungspräsidenten 
einzutreten  hat,  lediglich  Sache  der  Berg- 
polizei ist. 

8.  Die  Betriebsbeamten.  Die  Für- 
sorge dafür,  dass  die  bei  dem  Betriebe  des 
Bergwerks  und  dessen  Zubehör,  also  auch 
der  Bergwerksbahnen,  im  Dienste  des  Berg- 
werkseigenthümers  verwendeten  Personen 
die  hierzu  erforderliche  Befähigung  be- 
sitzen, liegt  nach  £8  73  ff.  des  Allgemeinen 
Berggesetzes  den  Bergbehörden  ob,  welche 
demnach  hierfür  allein  die  Verantwort- 
lichkeit zu  tragen  haben.  Gleichwohl  kann 
unter  Umstünden  auch  hier  eine  Mitwirkung 
der  Eisenbahnbehörde  nothwendig  werden, 
nämlich    dann,    wenn  die    örtlichen  Ein- 
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richtungen  dos  Anschlusses  es  erforderlich 
machen,  dass  die  Bediensteten  der  Berg- 
werkshahn bei  der  ihnen  obliegenden  Be- 
förderung der  Züge  von  und  zu  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  in 
die  für  den  Betrieb  der  letzteren  bestimmten 
Anlagen  (Bahnhöfe  u.  s.  w.)  hineinfahren 
müssen.  In  diesem  Falle  erfordert  es  schon 
die  Sicherheit  des  Betriebes  auf  dieser 
Bahn,  dass  die  betheiligten  Personen  auch 
mit  den  örtlichen  Verhältnissen,  insbesondere 
den  Signal-  und  Sicherheitseinrichtungen 
der  von  ihnen  mit  zu  befahrenden  Aulagen 
ausreichend  vertraut  sind.  Da  die  Eisen- 
bahnbehörde für  diese  Sicherheit  die  Ver- 
antwortlichkeit trügt,  so  kann  und  muss  sie 
vom  Standpunkte  der  eisenbahntechnischen 
Aufsicht  in  derartigen  Fällen  auch  bean- 
spruchen, dass  die  in  Frage  kommenden 
Bediensteten  des  ßergwerkseigenthümers 
ihr  gegenüber  insoweit  den  Nachweis  ihrer 
Befähigung  erbringen.  Weitergehende 
Rechte  würde  sie  indessen  nicht  in  An- 
spruch nehmen  können. 

4.  Die  Betriebsmittel.  Die  polizei- 
liche Untersuchung  der  Betriebsmittel  der 
Bergwerksbahnen  endlich,  insbesondere  der 
Maschinen,  obliegt  nach  §  69  des  Allge- 
meinen Berggesetzes  der  Bergbehörde.  Es 
liegt  kein  Grund  vor,  hierbei  auch  eine 
Mitwirkung  der  Eisenbahnbehörde  eintreten 
zu  lassen.  — 


Hiernach  dürften  die  Grenzen  der  Zu- 
ständigkeit der  Bergbehörde  und  der  Eisen- 
bahnbehörde Uberall  klar  ersichtlich  sein. 
Aus  den  Ressortvorhältnissen  der  be- 
theiligten Behörden  brauchen  daher  bei 
sachgemässer  Beurtheilung  der  thatsäeh- 
lichen  Verhältnisse  praktische  Schwierig- 
keiten aus  der  Anwendung  der  im  Eingange 
bezeichneten  Vorschritten  des  Kleinbahn- 
gesetzes kaum  zu  entstehen. 

Die  angegebenen  Gesichtspunkte  wer- 
den übrigens,  da  das  Kleinbahngesetz  in 
dieser  Beziehung  keinerlei  Unterscheidung 
macht,  bei  allen  Bergwerksbahnen  mass- 
gebend sein  müssen,  ohne  Unterschied,  ob 
sie  an  eine  Kleinbahn  oder  an  eine  Eisen- 
bahn im  Sinne  des  Gesetzes  vom  8.  No- 
vember 1888  anschliessen.  Bei  den  Klein- 
bahnen sind  die  Obliegenheiten  der 
Eisenbahnbehörde,  den  Bergwerkshahnen 
gegenüber  von  der  mit  der  technischen 
Aufsicht  und  Ueberwachung  dieser  Bahnen 
beauftragten  Eisenhahuhehördc.  bei  Privat- 
eisenbahnen  dagegen  von  den  zuständigen 
Kgl.  Eisenhnhnkommissnron    zu  erfüllen, 


wahrend  bei  Staatsbahnen  oder  vom  Staate 
verwalteten  Privateisenbahnen  die  betei- 
ligten Kgl.  Eisenbahndirektioneu  die  eisen  - 
baiinseitigen  Interessen  selbst  wahrzu- 
nehmen haben,  indem  sie  die  Zulassung 
des  Anschlusses  von  vornherein  an  ent- 
sprechende Bedingungen  knüpfen. 

III. 

Im  weiteren  bleibt  zu  erörtern,  in 
welcher  Weise  und  in  welchen  For- 
men die  eisenbahntechnische  Auf- 
sicht und  Ueberwachung  seitens  der 
dafür  zuständigen  Behörde  den  Berg- 
werkshahnen gegenüber  auszuüben 
ist.  Im  Kleinbahngesetze  fehlt  es  darüber 
an  jeder  näheren  Bestimmung,  da  die  sonst 
für  die  Privatanschlussbahncn  geltenden 
Vorschriften  dieses  Gesetzes  auf  die  Berg- 
werksbahnen keine  Anwendung  finden. 
Wenn  man  indessen  erwägt,  dass  diese 
Vorschriften  sich  im  wesentlichen  an  die 
schon  vor  Erlass  des  Kleinbahngesetzes 
geübte  Verwaltungspraxis  anschliessen  und 
sich  so  zu  sagen  aus  der  Natur  der  Sache 
ergeben,  so  wird  es  keinen  Bedenken  unter- 
liegen, sie  auf  die  Bergwerksbahnen  ent- 
sprechende Anwendung  finden  zu  lassen. 
Daraus  würde  sich  folgendes  ergeben. 

Die  Genehmigung  zur  baulichen 
Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 
Bergwerkshahn,  d.  i.  einer  als  Zubehör 
eines  Bergwerks  zu  erbauenden  Privat- 
anschlussbahn, welche  mit  Maschinen  be- 
trieben tuid  mit  einer  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahn  derartig  in  un- 
mittelbare Verbindung  gebracht  werden 
soll,  dass  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel 
stattfinden  kann,  hat  seitens  des  zuständigen 
Oberbergamts  im  Einvernehmen  mit  der 
im  §  50  des  Kleinbahngesetzes  bezeichneten 
Eisenhahnbehördc  zu  erfolgen  (vgl.  §  44 
a.  a.  O.).  Dieses  Einvernehmen  wird  zweck- 
mässig dadurch  herbeizuführen  sein,  dass 
das  Oberbergamt  den  seitens  des  An- 
schlusssuchers  bei  ihm  zu  stellenden  An- 
trag auf  Genehmigung  der  Bahnanlage  der 
zuständigen  Eisenbahnbehörde  zur  Prüfung 
und  Aeusserung  mittheilt.  Dabei  sind  der 
Eisenbahnbehörde  selbstverständlich  alle 
diejenigen  Unterlagen,  welche  zu  der  eisen- 
bahntechnischen  Prüfung  erforderlich  sind 
und  diese  erst  ermöglichen,  mit  zu  übersen- 
den oder  auf  Erfordern  zuzustellen  (vergl. 
Ausführungsanweisung  zum  Kleinbahnge- 
setz vom  22.  August  1892,  zu  45.  5).  Die 
Eisenhahnbehördc  hat  sodann  unter  Be- 
achtung der  im  vorigen  Abschnitte  an- 
gegebenen Gesichtspunkte  in  eine  Prüfung 
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des  Antrages  einzutreten  und  die  etwa  vom  jederzeit  von  dem  betriebsfähigen  und  he- 

Stanripunkto  der  cisenbahntechnisehen  Auf-  triebssiehoron    Zustande    der  Bergwcrks- 

sieht  zu  stellenden  Anforderungen  und  Bo-  bahnen  zu  überzeugen  und  Fürsorge  zu 

dingungen  dem  Oberhergamte  niitzutheilen.  treffen,  das*  den  ihr  anvertrauten  beson- 

rinniit  danach  dem  Ansehlusssueher  hei  der  deren  Interessen  stets  ausreichend  Rech- 

borgpolizeiliehen  (ienehmigung  der  Bahn-  nung  getragen  wird.    Es  wird  ihr  dabei 
anläge  und  dem  Erlass  der  erforderlichen 
Polizei  Vorschriften  entsprechende  Auflagen 
gemacht  werden.    Da  die  eisenbahntoch- 


nicht  versagt  werden  können,  die  etwa  er- 
forderlichen Anordnungen  sofort  und  un- 
mittelbar zu  treffen,  zumal  wenn  nach  Lage 
irische  Aufsicht  sich  materiell  ausserhalb     des  einzelnen  Falles  schleunige  Abhilfe  ge- 


ries  Kähmens  der  bergpolizeilichen  Zu- 
ständigkeit vollzieht,  und  die  seitens  der 
Eisenbahnbehürrie  zu  stellenden  Anforde- 
rungen ganz  andere  Zwecke  verfolgen,  als 
die  Bergpolizei,  so  würde  eine  Nachprüfung 
»•der  Korrektur  dieser  Anforderungen  sei- 
tens der  Bergbehörde  nicht  statthaft  sein? 
die  letztere  hat  vielmehr  «lern  Ansuchen 
der  Eisenbahnbehörde,  sofern  es  sich  inner- 
halb deren  Zuständigkeit  lullt,  lediglich  zu 
entsprechen. 

In  gleicher  Weise  würde  zu  verfahren 
sein,  wenn  etwa  bei  einer  schon  bestehen- 
den Bergwerksbahn  nachträglich  Aenrie- 
rungen  in  der  Anlage  oder  in  der  Hand- 
habung des  Betriebes  vorgenommen  worden 
sollen,  durch  welche  die  von  der  Eisen- 
bahnbehörde  zu  vertretenden  Interessen 
berührt  werden. 

Nach  Fertigstellung  der  Hahnanlage 
darf  die  Eröffnung  des  Betriebes  erst 
erfolgen,  nachdem  der  mit  der  eisenbahn- 
technischen  Aufsicht  und  ITeberwachung 
betrauten  Behörde  Gelegenheit  gegeben 
ist.  sich  von  der  bedingungsmässigen  Aus- 
führung, soweit  dabei  eisenbahntechnische 
Gesichtspunkte  in  Frage  kommen,  die 
Ueberzengung  zu  verschaffen  (vergl.  §§  47, 
19  Kleinbahngesetz).  Dies  ist  um  so  mehr 
geboten,  als  bei  etwaiger  unzulänglicher 
Ausführung  der  Anlage,  z.  B.  bei  Nichtbe- 
achtung der  vorgeschriebenen  Umgrenzung 
des  lichten  Raumes,  leicht  Schäden  an  den 
Betriebsmitteln  der  anschliessenden,  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  ent- 
stehen können,  welche  für  den  Betrieb  der 
letzteren  gefahrbringend  sein  würden.  Das 
Oberbei  gamt  hat  hiernach,  wenn  nicht  «  ine 
gemeinschaftliche  Örtliche  Abnahme  beliebt 
wird.  Anordnung  zu  treffen,  dass  die  Eiscn- 
bahnbehörde  von  der  Fertigstellung  der 
Bahn  in  Kenntnis»  gesetzt  wird.  Die  Er- 
öffnung des  Betriebes  ist  erst  zulässig,  wenn 
die  Eisenbahnbehörde  ihre  Zustimmung 
dazu  ertheilt  hat  (§  19  a.  a.  (>). 

Auch  nach  der  Eröffnung  des  Betriebes 
ist  die  Eiseiibnhnbehörrie  vermöge  der  ihr 


boten  ist.  Dagegen  empfiehlt  es  sich,  das 
Oberbergamt  jedesmal  wenigstens  nach- 
träglich von  den  vorgefundenen  Mängeln 
und  den  zu  ihrer  Abstellung  getroffeneu 
Anordnungen  in  Kenntniss  zu  setzen. 
(Vergl.  47,  22.  Satz  1  a.  n.  ().:  Ausfüh- 
rungsanweisung vom  22.  August  1892.  zu 
§  22.) 

Die  solchergestalt  sich  vollziehende Thä- 
tigkeit  der  Bergbehörde  und  der  Eisenbahn- 
behörde kennzeichnet  sich  also  in  gleicher 
Weise  als  ein  Zusammenwirken  neben- 
geordne.ter  Behörden  nach  Mass- 
gabe ihrer  Ressortbefugnisse,  wie  bei 
den  Kleinbahnen  und  den  lYivatanschluss- 
bahnen  die  gemeinsame  Thätigkeit  des  Re- 
gierungspräsidenten und  der  Eisenbahnbo- 
hörde.  Dom  wie  hier  hat  jede  der  bethei- 
ligten Behörden  über  die  zu  ihrer  Zustän- 
digkeit geh  öl  igen  Fragen,  entsprechend 
der  ihr  dabei  obliegenden  Verantwortlich- 
keit, selbständig  zu  befinden,  ohne  dass 
der  anderen  Behörde  das  Recht  einer  Nach- 
prüfung dieserhalb  zustände.  Meinungs- 
vorsehiedenhoitoii.  welche  hierbei  etwa  ent- 
stehen und  nicht  im  wechselseitigen  Be- 
nehmen erledigt  werden  können,  würden 
danach  durch  die  vorgesetzten  Zentral- 
stellen zum  Austrage  zu  bringen  sein. 

IV. 

Der  l' instand,  dass  eine  Privatanschluss- 
bahn in  ein«»  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienende  Bahn  eingeführt  wird,  bedingt  zu- 
gleich auch  entsprechende  Abände- 
rungen oder  Ergänzungen  der  ur- 
sprünglichen, von  der  zuständigen 
Behörde  genehmigten  Anlage  «lei- 
dem öffentlichen  Verkehre  dienen- 
den Bahn,  welche  als  solche  einer  be- 
sonderen Genehmigung  der  zustän- 
digen Aufsichtsbehörde  bedürfen. 

Bei  Kleinbahnen  ist  die  Genehmigung 
dieser  Aenriorungcn  oder  Ergänzungen,  des 
Anschlusses  im  engeren  Sinne,  ebenfalls 
Sache  der  die  technische  Aufsicht  führen- 
den Eisenbahnbehörde,   wie  aus  J;  10  des 


obliegenden  eisenbahntechnischeii  Ueher-  Kh-inbahngesetzes  hervorgeht,  wunach  Art 
wachung  berechtigt  wie  verpflichtet,  sich     und  Ort  der  Einführung  des  Anschlusses 
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der  Genehmigung  dieser  Behörde  unter- 
liegen. Ebenso  dnrf  in  •>uts]iroclieii(l<*r  An- 
wendung des  5j  19  das.  der  genehmigte 
und  ausgeführt'-  Anschluss  von  dem  Klein- 
bahnunternchiner  erst  in  Betrieb  genom- 
men werden,  nachdem  die  Erlaubnis*  hierzu 
ertheilt  ist.  Hei  Eisenbahnen  im  Sinne  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  bilden  die 
Obliegenheiten,  welehe  der  Eisenbnhn- 
behörde  gegenüber  den  Kleinbahnen  durch 
das  Kleinbahngesetz  zugewiesen  sind,  einen 
Bcstandtheil  des  Aufsichtsrechts  der  nach 
dem  Gesetze  v   3.  November  1838  be- 
rufenen Behörden.  Es  haben  daher  bei 
Privatei.senbahneii  die  küuigl.  Eisenbahn- 
kommissare  den  Anschluss  und  dessen  In- 
betriebnahme zu  genehmigen  (vergl.  4?  22 
a.  a.  O.i,  während  bei  den  Staatsbahuen 
au  Stelle  der  Aufsichtsbehörde  die  königl. 
Eisenbahndirektionen  treten,  welchen  die 
Verwaltung  der  in  Frage  kommenden  Bahn 
Ihnen  obliegt. 

Ans  den  hier  in  Betracht  kommenden, 
auch  für  die  Bergwerksbahnen  geltenden 
rechtlichen  Verhältnissen  ergiebt  sich  die 
Notwendigkeit,  bei  allen  Ansehlussanlagen 
auch  den  Unternehmer  der  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Bahn  von 
vornherein  zu  betheiligen.  Nicht  nur 
der  Anschlusssucher,  sondern  auch  dieser 
Unternehmer  bedarf  —  ausgenommen  bei 
Staatsbahuen  —  einer  Genehmigung,  welche 
unentbehrlich  ist.  um  den  Anschluss  herzu- 
stellen und  in  Betrieb  zu  nehmen. 

Die  angegebene  Verschiedenartigkeit 
der  Verhältnisse  einerseits  der  I'rivatan- 
schlussbahn  und  andererseits  des  eigent- 
lichen Anschlusses  tritt  in  der  Kegel  prak- 
tisch deshalb  nicht  besonders  in  die  Er- 
scheinung, weil  in  jedem  Falle  dieselbe 
Eisenbahnbehörde  zur  Prüfung  und  Ent- 
scheidung berufen  jsi.  und  demgemiiss 
gleichzeitig  mit  dem  Befinden  über  die 
Anschlussbahn  auch  Art  und  Ort  der  Ein- 
führung in  die  Kleinbahn  oder  Eisenbahn 
genehmigt  zu  werden  pflegt.  Aus  dem 
gleichen  Grunde  verschwindet  der  rechtlich 
bestehende  TJiiteochied  vollends,  nachdem 
die  Anschlussbahn  einmal  genehmigt  und 
in  Betrieb  genommen  ist.  Nur  bei  den 
Bergwerkshahnen  liegt  die  Sache  ,-twas 
anders,  weil  hier  auch  nach  der  Inbetrieb- 
nahme neben  der  Aufsichtsthätigkeit  der 
Eisenbahnbehörde  fortgesetzt  eine  solche 
der  Bergbehörde  sieh  vollzieht.  Die  Zu 
ständigkeit  der  Bergbehörde  findet  ihre  ört- 
liche Grenze  erst  da.  wo  der  eigentliche 
Anschluss  beginnt,  der  einen  Theil  der  dem 


die  Bergwerksbal.nen.  [mr^Ähnen. 

öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  bildet. 
Da  nun  aber  nicht  nur  die  betheiligten  Be- 
hörden, sondern  nicht  minder  auch  der 
Anschlussinhabcr  und  der  Bahnuntemeh- 
mer  wissen  müssen,  wo  diese  Grenze  sich 
befindet,  und  mit  welchen  Aufsichtsbchör 
den  sie  es  daher  in  vorkommenden  Füllen 
zu  thun  haben,  ist  es  wünschenswert!!  und 
zumeist  auch  üblich,  duss  die  letztere  im 
Benehmen  zwischen  der  Bergbehörde  und 
der  Eisenbahnbehörde  für  jeden  einzelnen 
Fall  nach  Lage  der  in  Frage  kommenden 
örtlichen  Verhältnisse  besonders  festgestellt 
wird.  Von  den  dieserhalb  getroffenen  Ver- 
einbarungen wird  zweckmässig  allen  Be- 
theiligten zur  Nachachtung  Mittheilung  zu 
machen  sein.  — 

Ein  besonderes  Zwangsmittel  zur 
Durchführung  der  vom  Standpunkte  der 
eisenbahnteehnischen  Aufsicht  hinsichtlich 
der  I'rivatanschlussbahnen  gestellten  An- 
forderungen ist  im  Kleinbahngesetze  der 
Eisenbahnbehörde  auch  den  Bergwerks 
bahnen  gegenüber  nicht  gegeben.  Es  be- 
durfte dessen  auch  nicht,  weil  die  Eisen- 
bahnbehörde vermöge  ihres  Aufsichtsrechts 
über  die  dein  öffentlichen  Verkehr  die- 
nende Bahn  ohne  weiteres  in  der  Lage  ist. 
den  Uebergang  von  Betriebsmitteln  dieser 
Bahn  auf  die  Anschlussbahn  im  Sicherheits- 
interesse  zu  verbieten  und  damit  den  Be- 
trieb der  letzteren  tatsächlich  zu  sperren. 
Dass  sii-  von  diesem  Recht  auch  den  der 
bergpolizeilichen  Aufsicht  unterstellten  Berg- 
werksbnhnen  gegenüber  den  Umständen 
nach  Gebrauch  machen  kann,  ist  füglich 
nicht  zu  bezweifeln.  Denn  es  handelt  sich 
hierbei  nicht  sowohl  um  die  behördliche 
Ausübung  polizeilicher  Zwangsinassregeln 
gegen  den  Inhaber  der  Bergwerksbahn, 
als  vielmehr  um  die  tatsächliche  Verhin- 
derung einer  betriehsgetährlichen  Be- 
nutzung der  Bahnanlage,  zu  der  die 
Eisenbahnbehörde  als  solche  unfraglich 
berechtigt  ist,  ohne  dass  sie  etwa  dazu  erst 
noch  der  Zustimmung  der  Bergbehörde  be- 
dürfte. Denn  der  Zweck  einer  solchen 
Massregel  ist  auch  hier,  zu  verhüten,  dass 
die  Betriebsmittel  der  dein  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahn.  welch«-  auf 
die  Anschlussbahn  übergehen  sollen,  auf 
«lieser  Schäden  erleiden,  die  unter  Uni 
stünden  auch  den  Betrieb  auf  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  ge- 
fährden könnten,  —  und  für  die  Erfüllung 
dieses  Zweckes  durch  geeignete  Mass- 
nahmen zu  sorgen,  ist  allein  Sache  der  zu- 
ständigen Eisenbahnbehörde.  Stil. 
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Die  weiter«  Entwicklung  des  Xebeiiuahiiwesens  im  (Jrossherzngtlmm  Hessen. 

Von 

Dr.  Zeller, 
Obcrrechnungerath  In  narnwtadt. 


Das  2.  Nachtragsgesetz  vom  21.  Juni 
1893  hatte  den  s.  Z.  für  Nebenbahnen 
bewilligten  Gcsammtkrcdit  auf  26450000  M 
erhöht  (vergt.  Jahrgang  1S94.  Heft 3.  S.127  ff. 
187  und  188  dieser  Zeitschrift).  Am  28.  August 
181)6  erschien  das  3.  Nachtragsgesetz,  das 
einzelne  Kredite  erhöhte,  zugleich  die  in 
der  Führung  einzelner  Hahnlinien  noth wen- 
dig gewordenen  Aenderungen  feststellte. 
Nach  Artikel  1  treten  an  Stelle  der  im  Ge- 
setze vom  15.  November  1890  (Jahrgang  1894, 
tieft  3,  S.  18G  und  187  dieser  Zeitschrift)  unter 
X...  3,  5.  6,  7,  8,  13  und  14  aufgeführten 
Bahnlinien  folgende  Linien: 
3.     von  Nieder-  Gcmünden    bis  Nieder-     tikels  bewilligte,  durch  den  dritten  Nach 


gleif.es  von  Station  Nierstein  nach  der 
dortigen  Verladestelle  am  Ithein; 
19.  vnii   Wöllstein  über  Neu  -  Bamberg. 
Frei-l.aubersheim  nach  Fürfeld. 
Nach  Artikel  2  dieses  Oeselzenlwurfs 
treten  an  Stelle  der  in  Artikel  2.  Absatz  4  des 
1890erUesi -tzes  enthaltenen  Zeilen  wegen  der 
Bahnen  Nu.  9,  11  und  15  (s.  Jahrgang  1894. 
Seite  187  dieserZeitschrift)  nachstellende  Zei- 
len:  wegen  der  Bahn  „No.  9  (Ottenbach — 
Keinheim  nebst  Abzweigung)  um  40180QOM. 
No.    11,    Lampertheim  —  Weinheim  um 
1  650000  M,  No.  15  Undenheiui  -Niersteiu 
884000  M.w  Der  in  Absatz  2  desselben  Ar- 


Ofleiden  und  zur  Landesgrenze, 
5.     von  Laubach  nach  Station  Mücke. 
6a.  von    Lauterbach    nach  Grcbenhain- 

Krainfeld, 

6b.  vonGrcbenhain-Krainfeld  nach  Gedern, 

7.  von  Friedherg  über  Beienheim  nach 
Hungen. 

8.  von  Beienheim  über  Salzlmuscn  nach 
Nidda, 

13.     von  Mörlenbach  über  Wald-Michelbaeh 

nach  Wahlen, 
14a.  von  Bodeuheim  über  Odeniheiin  nach 

Hessloch-Dittelsheim, 
14  b.  von  Worms  nach  Gundheim. 

Zugleich  erhöhte  Artikel  2  den  für  die 
Nebenbahnen  vorhandenen  Gesanimtkredit 
von  26450000M  (s.  Jahrgangl894,S.  188dieser 
Zeitschrift)   um   weitere  5  700000   M.  auf 
32  150000  M.  In  den  letzten  Wochen  wurde 
den  Ständen  ein  Gesetzentwurf,  betr.  den 
4.  Nachtrag  zum  1890er  Gesetz  vorgelegt,  der 
aus  Zweckmässigkeitsgründen,  sowie  techni- 
schen und  wirtschaftlichen  Interessen  die 
im  1890er  Gesetz  vorgesehenen  Linien  von 
Lorsch  ÜberHeppenheim  nach  Fürth,  von  Al- 
zey nach  Odeniheiin  und  von  Flonheim  nach 
Weinolsheim  (s.  No.  11.  15.  19,  Seite  187 
dieser  Zeitschrift)  fallen  lässt  und  folgende 
neue  Linien  vorsieht,  nämlich: 
11.  von  Lampertheim  nach  Weinheim: 
15.  von  Station  Uudenheiin-Küngernheiin 
der  Bahnlinie  von  Hessloch-Dittelsheim 
(s.  oben)  nach  Nierslein  und  von  dort 
unter   Mitbenutzung   der  Hessischen 
Ludwigsbahn   nach  Oppenheim,  ein- 
schliesslich eines  Anschlussgleises  von 
Station  Oppenheim  nach  dem  Hafen 
in  Oppenheim  und  eines  Anschlus*- 


trag  zu  demselben  Gesetz  auf  32150000  M 
festgesetzte  Oesammtbetrag  bleibt  unver- 
ändert. Nach  der  Begründung  konnte  die 
Kegierung  au  dem  Bau  der  Nebenbahn 
Lorsch— Heppenheim— Fürth  nach  Lage  der 
Verhältnisse  nicht  mehr  festhalten.  Sie 
wurde  s.  Z.  hauptsächlich  im  Interesse  der 
Stadt  Worms  und  des  Verkehrs  zwischen 
Worms  und  dem  Odenwald  i»  das  Gesetz 
aufgenommen.  Bei  Erörterung  der  Frage 
des  Ersatzes  durch  eine  andere  Bahnver- 
bindung mit  der  Stadt  Worms  war  aus 
sclilaggebeud.  dass  durch  die  nachträgliche 
Aufnahme  der  Linie  Weinheim  —  Fürth  in 
das  Nebenbahngesetz  der  früher  von  der 
Linie  Heppenheim  —  Fürth  für  Worms  er- 
strebte Vorthcil  schon  erheblich  beeinträch- 
tigt sei,  es  auch,  nachdem  jene  Linie  in- 
zwischen ausgebaut,  nicht  mehr  erwartet 
werden  könne,  »1er  Verkehr  des  Öden- 
waliles  werde  sich  durch  eine  Linie  über 
Heppenheini  nach  Fürth  von  seinem  natür- 
lichen Wege  durch  das  Weschnitzthal  ab- 
lenken lassen.  Man  war  deshalb  überein- 
stimmend der  Ansicht,  ein  Theil  dieses 
Verkehrs  könne  nur  dann  nach  Worms 
gezogen  oder  für  Worms  erhalten  werden, 
wenn  ihm  am  Ausgangspunkt  des  Wesch- 
nitzthals eine  direkte  Verbindung  mit  Worms 
geboten  wäre.  Diese  sucht  die  neu  ge- 
plante Bahnlinie  Lampertheim  —  Weinhciiu 
(etwa  14  km  Länge)  zu  erreichen.  Die 
badische  Kegierung  ist  bereit,  den  Ausbau 
in  ihrem  (Jebiet  zu  genehmigen.  Bei  der 
Führung  der  weiteren  Linie  Bodctilicim — 
Odeniheiin  ist  dieselbe  zwischen  den  Orten 
Köngernheim  und  l'ndeiiheiin  gegenüber 
dem    früheren   Entwürfe    erheblieh  nach 

47* 
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Westen  verschoben  worden.  Als  Kinmüu- 
dungsstation  der  neuen  Linie  In  »Ii**  Hessi- 
sche Ludwigsbahn  kommt  ausschliesslich  die 
Station  Nierstein  in  Frag«-;  für  die  Züge, 
die  bis  Oppenheim  durchfahren,  ist  eine 
Mitbenutzung  der  Gleise  der  Ludwigsbahn 
zwischen  Nierstein  und  Oppenheim  in  Aus- 
sicht genommen.  In  Nierstein  wie  in  Oppen- 
heim sind  Anschlussgleise  nach  den  Ver- 
ladestellen am  Rhein  und  am  Rhcinhafcn 
vorgesehen.  Das  geänderte  Projekt  Wöll- 
stein —  Fürfeld  endlich  ermöglicht,  eine 
bessere  Verbindung  der  nahe  der  bayeri- 
schen und  prciissischen  Grenze  gelegenen 
grösseren  Orte  Frei-Lanbersheim  und  Für- 
f'eld  mit  dem  Innern  der  Provinz  Khein- 
h essen.  Der  Hahnbetrieb  der  etwa  8  km 
langen  Strecke  soll  der  Süddeutschen  Eisen- 
bahngescllschaft.  der  Besitzerin  der  Bahn 
Sprendlingen— "Wöllstein,  übertragen  wer- 
den. Diese  ist  zur  Ucbcrnahme  der  Kon 
Zession  bei  Gewährung  eines  Staatszu- 
schusses  von  20000  M  für  das  Kilometer 
bereit. 


Nach  den  Mitt  heilungen  im  Jahrgang  1894 
!  Seite  188  dieserZeitschrift  sind  die  Linien  des 
;  Gesetzes  vom  14.  Juni  1884  und  vom  9.  Sep- 
tember 1885  sämmtlich  im  Betriebe.  Von  den 
Nebenbahnen  der  späteren  Gesetze  waren 
bereits  im  Juli  1895  die  Linien  Weinheim— 
Fürth  und  Bickenbach  —  Seeheim  dem  Be- 
triebe durch  die  Main-Neckar-Bahn  überge- 
ben worden.  Seit  Juli  1895  betreibt  die  Hessi- 
sche Ludwigsbahn  die  Linie  Flonheim-  Wen- 
delsheim.  Die  übrigen  Nebenbahnlinien  sind 
theils  noch  im  Projektirungsstadium,  theils 
im  Unterbau  fertiggestellt. 

Jedenfalls  bis  anfangs  1897  werden  noch 
vollendet  die  Linien  Grünberg — Londorf  mit 
13  km  Länge,  die  Bahn  von  Ottenbach  nach 
Rcinheim  zunächst  auf  eine  Lange  von 
39  km.  die  Linie  Bodenheim  über  Odern- 
hoim  — Hessloch  -  Dittelsheim  zunächst  bis 
Odernheim,  die  Bahn  von  Alzey  nach 
Odemheiiii  und  von  Hessloch-Dittelsheim 
über  Bechtheim  nach  Osthofen,  endlich  die 
Theilstrecke  Osthofen — Rhein-Dürkheim  der 
Nebenbahn  Osthofen— Guntershlum. 


Die  Bahnen  lokaler  Bedeutung  in  Bayern. 


Die  Entwicklung  des  bayerischen  Lokal- 
und  Vizinalbalmwesens  ist  schon  wieder- 
holt Gegenstand  eingehender  Darstellungen 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  gewesen. 
So  sind  aus  den  amtlichen  Geschäfts- 
berichten der  königl.  bayerischen  Eisen- 
bahnen für  die  Jahre  1893  und  1894  aus- 
führliche Auszüge  über  die  Betriehscrgeb- 
nisse  dieser  Bahnen  wiedergegeben  wor- 
den. i'Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1895.  S.  145.  und  1896.  S.  229.)  So  sind 
auch  über  die  wichtigsten  Bestimmungen 
der  geltenden  Gesetze  und  die  zur  Zeit 
befolgten  Baugrundsiitze  Erörterungen  aus 
dem  amtlichen  Berichte  entnommen  wor- 
den, den  (i.  h.  Kcgieruugsrath  Scholtz  und 
Eisenbahn  -  Bau-  und  Betriebsinspektor 
Schmidt  über  ihre  Besichtigung  d<  r  Lokal- 
bahnen Ludwigstadl  -Lehesten.  Passau 
Freyung  und  Zwiesel  —  Grafenau  dem  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  erstattet 
haben.    (Vergl.  Zeiisehrift  für  Kleinbahnen. 

189«;.  s.  i  tr,  s  k\  iv  , 

Die  bayerische  Regierung  hat.  in  Wür- 
digung der  grossen   Bedeutung,   die  der 
planmässige  Ausbau  des  Kleiubahunetzes 
für   Industrie  und  Landu  ir thsrhaft  gleich 
itw'tssjg  hat.  neuerdings  dem  Landtage  rl«-n 

KlltWlirf  eines    Gesetzes.     be)r.   die    Heist.  |. 

lang  von  Halmen   lokaler  Bedeutung  vor- 


gelegt, der  sowohl  von  der  Kammer  der 
Abgeordneten,  als  von  der  Kammer  der 
Reiehsrathe  bereits  durch berathen  und  ge- 
nehmigt ist.  Gegenwärtig  liegt  der  Ent- 
wurf dem  Kegenten  zur  Entscheidung  vor. 
die  in  kurzer  Frist  zu  erwarten  sein  dürfte. 

Weit  über  100  Bahnen  waren  bei  der 
Kegierung  zur  Aufnahme  in  den  Gesetzent- 
wurf in  Anregung  gebracht  worden.  54  da- 
von wurden  als  besonders  bauwürdig  in 
die  engere  Wahl  gestellt.  Mit  Rücksicht 
darauf,  dass  die  Staatseisenbahnverwaltung 
die  Ausführung  der  aufzunehmenden  Pro- 
jekte binnen  4  Jahren  mit  dem  zur  Ver- 
fügung stehenden  technischen  Personale 
bewältigen  könne,  und  mit  weiterer  Rück- 
sicht darauf,  dass  die  einzelnen  Kreise  des 
Königreichs  möglichst  gleichmässig  berück- 
sichtigt werden  sollten,  beantragte  die  Re- 
gierung für  folgende  Linien  die  beigesetz- 
ten Summen: 

1.  für  eine  Lokalbahn  von 
Müneheii-Osthahuliof  über 
(desing  nach  Deisenhofen 

den  Betrag  von  ....    1474200  M. 

2.  für  eine  Lokalbahn  von 
Moosach  nach  Schwabing 

den  Betrag  von   ....      972500  „. 

Lebet-trag   2446  700  M 
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4. 


5. 


7. 


8. 


10. 


11 


12. 


13. 


14. 


15. 


16. 


17. 


18. 


LVhertrag   2446  700  M 

für  «'in«»  Lokalhahn  von 
Stutionf.ranngnaeh  Ehers- 
b«-rg  den  Betrag  von  .  .  893300 
für  eine  Lokalbahn  von 
Mcring  nach  Weilheim  den 

Betrag  von   2723  900 

fllr  eine  Lokalbahn  von 
Thann  -  Leng«|orf  nach 
Haag  den  Betrag  von  .    .  963300 
für  eine  Lokalbahn  von 
Penzberg  nach  Koclitd  «len 

B«'trag  von   1 187900 

für  eine  Lokalbahn  von 
Dorfen  über  Taufkirchen 
nach  Vclden  den  Betrag 

von   990400 

für  ein«*  Lokalbahn  von 
Landshut    über  Pfeffen- 
hausen  nach  Rottenburg 
den  Betrag  von  .    .   .    .    1 281 200 
für  eine  Lokalbahn  von 
Vilshofen  nach  Aidenbach 
den  Betrag  von  ....  722300 
für  «-ine  Lokalbahn  von 
Vohenstrauss  nach  Waid- 
haus  den  Betrag  von  .    .  1007800 
für  eine  Lokalbahn  von 
Haidhof  nach  Burgleng«-n- 
feld  den  Betrag  von   .    .      614  700 
für  eine  Lokalbahn  von 
Amberg  nach  Sehnaittcn- 
bach  den  Betrag  von  .    .    1125  900 
für  eine  Lokalbahn  von 
Strullendorf  nach  Schlüs- 
seltet den  B«>trag  von  .  1543900 
für  eine  Lokalbahn  von 
Kircheiilamitz  nach  Weis- 
senstadt   mit  Flügelbalin 
zum  südwestlichen  Ende 
von  "Wcisscnstadt  den  Be- 
trag von   764  600 

für  eine  Lokalbahn  von 
Marxgrün  nachstehen  den 

Betrag  von   221  800 

für  eine  Lokalbahn  von 
Kronach  nach  X  ordhalbeti 
den  Betrag  von  .  .  .  .  1 458800 
für  «-ine  Lokalbahn  von 
Steinach  nach  Windsheint 
den  Betrag  von  ....  627!»O0 
für  eine  Lokalbahn  von 
Nürnberg  -  Osthalm  hof 
nach  einem  Xordbahnhof 
d««n  Betrag  von       ...  982000 


! 
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L.bertrag  18856  400  M 


19. 


20. 


21. 


22. 


23. 


I 


für  eine  schmalspurige  Lo- 
kalbahn  von  Eichstätt- 
Stadt1)  nach  Kindiug  «hm 

Betrag  von   1  139900 

für  «'in«-  Lokalbahn  von 
Mellrichsta«lt  überOstheim 
nach  Fladungen  den  Betrag 

von   798900 

für  «'ine  Lokalbahn  von 
Kottcrshuuscn  nach  Studt- 
lauringen  den  Betrag  von  721  400 
für  eine  Lokalbahn  von 
Ungerhausen  nach  Otto- 
beuren  den  Betrag  von  .  462600 
für  ein«'  Lokalbahn  von 
Oberdorf  b/B.  nach  Lech- 
bruck «len  Betrag  von  1044000 


rt  . 


»>  • 


r  • 


rt  • 


23  023  200  M 


n  > 


IVhertrag  18856400  M 


zusamm«n  «len  Hflrhst- 
hetrag  von  .... 

Von  der  Abgeordnetenkammer  wurden 
noch  3  Linien  mit  folgendem  Bauauf  wände 
beigefügt: 

Fortsetzung  der  Lokalbahn  Neuen 
markt  — Goldmühle  bis  Glaser 

mühle   337  700  M, 

Lokalbahn  Dettelbach  Bahnhof— 

Dettolbach  Stadt  322700  „. 

Lokalbahn    Rötheubach  —  Linden- 
n  .  1  berg— Scheidegg   621 700  „  . 

Di«'  Regienuig  und  «lie  Reichsraths- 
kammer  erklärten  sich  mit  d«>r  Erweiterung 
einverstand«'ii.  so  «lass  nunmehr  für  26 
Lini«'ii  insg««sammt  24  305300  M  bewilligt 
sind.  Mit  der  Bauausführung  soll  begonnen 
werden,  w«-tm  «ler  erfortb-rliche  (Irnnd  un«l 
Boden  kost«'ii-  und  lastenfrei  «lern  Eisen- 
bahnürar  zum  Eigenthum  über\vi«'sen  oder 
ihm  zur  Bestreitung  der  Orunderwerbs- 
kosten  n  ah-  Sicherheit  geboten  wird.  Zur 
Deckung  «Ies  durch  den  Bahnbau  noth- 
wendigeu  Bedarfs  wird  ein  auf  die  Staats- 
eisenbahnen  zu  versicherndes  Anleiten  auf- 
gentiiunieit. 

112  Petitionen  !ag«-n  dem  Landtage  zur 
Prüfung  vor.  Die  meisten  wurden  der  K«-- 
gierung  zur  Kenntiiissnahine  oder  zur  Wür- 


'  Die  Ix>kntb»bn  Eichstätt  Kahnhof— Eichstätt  Stadt,  die 
nun  nach  Klnding  weiter  geführt  werden  soll,  Ist  die  einxig« 
schmalspurige  Lukalbahn  im  rechtsrheinischen  Itayern.  Ilei 
den  Verhandlungen  ober  diese  Linie  ergaben  sieb  betnerkenf- 
werthe  Meinungsverschiedenheiten  iwlschen  den  beiden 
Kammern.  Die  Kammer  der  Keichsr&the  bewilligte  zwar 
den  fllr  die  Kahn  geforderten  Uetrag ,  fasste  aber  zugleich 
namentlich  auf  Befürwortung  des  Printen  Ludwig  von 
Kayern,  eine  Resolution,  es  sei  der  Regierung  anhelmzu 
geben,  ob  die  Strecke  nicht  vollspurlg  auszubauen  fei. 
Die  Kammer  der  Abgeordneion  trat  dieser  Resolution 
nicht  bei.  betonte  vielmehr  ausdrücklich,  es  dürfe  die 
Schmalspur  nicht  grundsätzlich  aufgeschlossen  werden. 


Digitized  by  Google 


.%6 


Die  Bahnen  lokaler  Bedeutung  in  Bayern. 


f  Zcllischrifl 
Lffir  Kleinbahnen, 


digung,  4  zur  Berücksichtigung  beim  näch- 
sten Gesetze  Ii  inübergegeben. 

Di«'  Motive  zum  Gesetzentwürfe  und 
eine  beigegebene  Denkschrift  (Mithalten 
einen  interessanten  Rückblick  auf  die  Ent- 
wicklung- des  bayerischen  Lokalhahnwesens 
und  die  Grundzüge  der  bayerischen  Lokal- 
bahnpolitik. Wir  entnehmen  ihnen  das  fol- 
gende : 

Seit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
vom  28.  April  1882.  die  Behandlung  der 
bestehenden  Vizinalbahnen  und  den  Bau 
von  Sekundürbahnen  betreffend,  durch 
welches  Gesetz  der  Bau  von  staatlichen 
Lokalbahnen  im  rechtsrheinischen  Bayern 
in  die  Wege  geleitet  wurde,  wurden  ge- 
nehmigt durch  die  Gesetze  vom: 
21.  April  1884:  18  Linien  mit  einer 

Gesammtlilngevon  293,8  km, 
1  Linie  (Passau— 
Freyung  i  mit  einer 
Lange  von  .    .    .    49.5  „  , 

I  Linie  (Reichen- 
hall —  Berchtes- 
gaden) mit  einer 
Lange  von  .    .   .    18.8  „  , 

II  Linien  mit  einer 
Gesammtlange  von  222,1   „  , 
18  Linien  mit  einer 
Gesammtlange 

nach  Projekt  von  302.4   ,.  . 
11.  Juni  1894:  1  Linie  (Mühldorf 
—  Burghausen)  mit 
einer  Lange  nach 
Projekt  von    .    .    29,4   „  , 


13.  .Inn.  1886: 

29.  Mai  1886: 

30.  April  1888: 
26.  Mai  1892 


zusammen  45  Linien  mit 
Oesammtlanire  von  . 


einer 
.  .  916,0  km. 
Hierzu  kommen  noch  die  durch  Gesetz 
vom  1.  Februar  1880  genehmigte,  ebenfalls 
als  Lokalbahn  gebaute  und  betriebene 
27,8  km  lange  Linie  Gemünden — Hammel- 
burg, die  nur  theilweise  auf  bayerischem 
Gebiete  liegende,  für  Rechnung  der  Re- 
gierung von  Siichsen-Meiningen  erbaute 
und  pachtweise  in  Betrieb  genommene 
Linie  Ludwigsstadt— Lehesten  mit  7,6  km 
Lange,  sowie  die  ganz  auf  Sachsen-Meinin- 
gen'sehcm  (iebiete  liegende,  gleichfalls  für 


Linien  mit  zusammen  979,9  km  Länge  und 
hiervon  seit  Ende  des  Jahres  1895  45  Linien 
oder  Thcilstrecken  derselben  mit  einer  Ge- 
sammtlange von  859,2  km  im  staatlichen 
Betriebe  stehen. 

Ausschliesslich  lokale  Bedeutung  haben 
ferner: 

die  15  bayerischen  Vizinalbahnen 

mit  einer  Gesammtlange  von  .  167,3  km. 
die  Ludwigseisenbahn  Nürnberg 

— Fürth  mit  einer  Lange  von  .     60   „  , 
und  die  übrigen  in  der  neueren 
Zeit  entstandenen  Privatbahnen, 
nämlich  die  Linien  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München: 
Sonthofen  —  Oberst- 

dorf  mit    ....  13,2  km 
Oberdorf— Füssen  mit  30.6  „ 
Mumnu— Partenkirehen 

mit  26,1  „ 

München  —  Wolfrats- 
hausen mit    .    .    .  26,0  „ 
Fürth— Cadolzburg  mit  12,8  „ 
und  die  schmalspurige 

Walhallabahn  mit  .   8,8  . 


zusammen: 
dann  von  anderen  Gesellschaften: 
Schaftlach  —  Gmund 

mit  

Gotteszell  —  Viechtach 

mit  

Deggendorf  —  Metten 

mit  

Prien— Stock  mit  .  . 
und   Röthenbach  bei 

Lindau— Weiler  mit 


116.5 


7,7  km 
25,0  „ 


5,3 
1,9 


45,4 


*  • 


»■5 

zusammen: 
Ohne  die  bereits  oben  ein- 
gerechnete 17,8  km  lange,  im 
staatlichen  Betriebe  stehende  Pri- 
vatbahnstrecke Kötzting  —  Lam 
kommen  demnach  hier  weitere 
27  Linien  mit  einer  Gesammtlange 

von   336,2  km 

in  Betracht  und  nach  Vollendung  der  noch 
im  Bau  befindlichen  Bahnstrecken  werden 
im  ganzen  76  Linien  mit  einer  Gesammt- 


lange von  1316,1  km,  wovon  76  Linien  mit 
Rechnung  der  dortigen  Regierung  erbaute  1298,4  km  auf  bayerisches  Gebiet  treffen, 
und  seither  pachtweise  betriebene,  nunmehr     ausschliesslich   für  den   Lokalverkehr  im 


in  bayerisches  Staatseigentum  Uberge- 
gangene, 10.7  km  lange  Linie  Rentwerts- 
hausen — Römhild. 

Als  im  staatlichen  Betriebe  befindlich, 
kommt  hier  ferner  die  17.8  kni  lange  Pri- 
vatbahnstreeke  Kötzting— Lam  in  Betracht. 
Nach  Vollendung  der  noch  im  Bau  befind- 
lichen Bahnstrecken  werden  demnach  -19 


Betriebe  stehen. 

Die  Augsburger  Lokalbahn,  die  vorerst 
nur  dem  Güterverkehre  dient  und  als  reine 
Industriebahn  anzusehen  ist.  ist  nicht  be- 
rücksichtigt. 

Ks  wird  sodann  in  den  Motiven  die 
Frage  aufgeworfen,  ob  die  Entwicklung 
des  bayerischen  Lokalbahnnclzes  mit  der 
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in    andereu  Staaten  gleichen  Schritt   ge-  dem  Durchschnitt  für  das  Deutsche  Keicb 

lialtcn  hat.   Hier  zeigt  sich,  das»  die  Dich-  zurücksteht,  in  Bezug  auf  die  Einwohner- 

tigkeit  des  bayerischen  Bnhnnetzc»  in  Be-  zahl  aber  ihn  erliebHch  übersteigt.    Es  be- 

zng  auf  den  Flflcheninhalt  wenig  hinter  trägt  nfimlich 


Die   Länge  de 

r 

Es  treffen  auf  je 

vo.lspurigen  -^n 
SSSZ  Nebenbahnen 

Bahnen 
überhaupt 

100  Quadrat- 
kilometer 
0 randflache 

10000 

Einwohner 

j  _ 

Kilo 

ii  e  t  e  r 

in  Preuasen  .... 

18107 

8048  367 
1 380  63 

26607 

7,6 

8,s 

4600 

6883 

7,9 

10.» 

,.  Deutschland  .   .  . 

31606 

11993  1840 

■ 

44  841 

i 

8,3 

8,« 

Auch  der  Gesammtbaukosten-  und  der  günstige  Zahlen,  wie  folgende  Zusammen- 
Betriebskostenaufwand    zeigt    für  Bayern     Stellung  ergicht: 


Lokalbahnen 


«•-  Betriebs- 

sammt- 

b»n-  Ein- 
lösten- nah- 
aufwand men  effektlT 


Mark  Dir 


1  km        •  a  * 


Staatliche  Linien  in  Bayern  (Ende  1894)  .  ■ 
Deutsche  Linien  der  Lokalbahn  •  Aktien- 
gesellschaft in  München  (Ende  1894'  .  . 

Schmalspurige  Linien  im  Deutschen  Reiche 

(Ende  Marz  1894)  

Französische  Lokalbahnen  (Ende  189J) .  .  . 
Belgische  Nebenbahnen  (Ende  1891)  .... 

Das  ReinertrHgniss  der  Lokalbahnen 
bewegte  sich  in  den  letzten  3  Jahren  zwi- 
schen 2,72  und  8.61%  des  Staatsaufwandes. 
In  den  kommenden  Jahren  wird  voraus- 
sichtlich mit  geringerer  Verzinsung  zu 
rechnen  sein.  Doch  darf  dies,  wie  die 
Motive  ausdrücklich  ausführen,  nicht  davon 
abhalten,  die  Lokalbahnen  nach  Massgabe 
des  Bedürfnisses  zu  vennehren,  da  die  all- 
gemeine Nützlichkeit  dieser  Unternehmun- 
gen wesentlich  höher  anzuschlagen  ist. 

Die  Nützlichkeit  der  Bahnen  setzt  sich 
nicht  bloss  aus  dem  Betriebsreingewinne, 
sondern  auch  aus  den  Ersparnissen  beim 
Transporte  und  aus  den  indirekten  Vor- 
theilen zusammen. 

Würde  man  die  Erspamiss  für  ein  Per- 
sonenkilometer nur  auf  5  Pf,  für  ein  Ton- 
nenkilometer nur  auf  10  Pf  schützen,  so 
würde  man  schon  zu  sehr  bedeutenden 
Ziffern  gelangen,  wobei  allerdings  nicht 
unberücksichtigt  bleiben  dürfte,  dass  der 
Verkehr  durch  die  Eisenhahnen  seihst  eine 


604 
107 


6  600 
67  164 


—      1 840     1 840 
1648     1646  3288 
47     1  041     1 068 


68346  3  766  1  916  1  50,8 

77  248  7  472  8  709  49,7 

66916  5  047  8  632  70,o 

86600  8800  3  840  |  86,0 

87  160  3  390  2  500  74,o 


sehr  bemerkenswerthe  Zunahme  erfuhrt, 
die  auch  den  Anschlussbalinen  zu  stat- 
ten kommt.  Noch  grösser  ist  aber  der 
indirekte  Nutzen,  zu  dem  der  Zeitge- 
winn durch  den  rascheren  Transport,  die 
bessere  Absatzfiihigkeit  der  Produkte,  die 
Steigerung  der  Bodenwerthe.  die  Einspa- 
rungen bei  der  Unterhaltung  von  Strassen 
u.  s.  w.  zu  rechnen  sind.  Dieser  Nutzen 
lasst  sich  ziffermassig  nicht  wohl  schätzen. 

Die  wichtigsten  Verhältnisse  der  von 
der  Regierung  vorgeschlagenen  Bahnen 
zeigt  die  Zusammenstellung  auf  S.  368. 

Die  Denkschrift  enthalt  ferner  Zusam- 
menstellungen über  den  Bauaufwand  und 
die  Betriebsergebnisse  der  Vizinal-  und 
Lokalbahnen  seit  dem  Jahre  1891.  Die  hier 
gegebenen  Nachweisungen  sind  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  (zuletzt  1896,  S.  229) 
grossentheils  schon  verwerthet.  Auf  S.  369 
sei  noch  zum  Schlüsse  eine  Uebersieht  über 
die  bei  den  genannten  Bahnen  erhobenen 
besonderen  Frachtzuschlage  mitgctheilt. 
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V  IZinHIUBQUOU 

1881 

1892 

1893 

1894 

K 

M 

N 

H 

2  354,48 

1  968,3« 

2  714,43 

4  873,40 

3  180,38 

2981,09 

8016,1» 

8060,19 

17  967,9* 

16980t7e 

18  868.U 

19181,47 

8178^34 

8262,71 

7  624,04 

8  878,4* 

6678,« 

6922,7i 

8  792,93 

7976,9« 

83  861,oi 

25096,06 

25  901,49 

28266,47 

83  198,«) 

38192,99 

— 

— 

4  357,39 

6487,47 

6  484,io 

6  423,(tt 

6467,39 

2606,» 

3  101,M 

2  472,04 

87087,91 

27186,89 

30  718,83 

81 416,41 

6  098,97 

4430,<o 

4  607^*« 

4  828,30 

4  811,<M 

6  618,3» 

6231,79 

0384,31 

9  846,71 

10684,«) 

6  696.32 

8467,14 

3027,36 

2  642,4» 

2910,06 

3  543,31 

17  825,61 

19  786,41 

27  206,13 

29  811,4» 

Summa  .  .  . 

172  880,04 

178  897,74 

168  007,79 

168901,16 

Lokalbahnen 

Gemünden — Hammelburg  

Uebcrsee— Marquartstein  

Eichstatt  Bahnhof— Stadt  

Neustadt  a.  S.-Bischof9helm  

Feucht— Wendelstein  

Neustadt  a.  W.  N  —  Voheustrauas  

Landsberg- Schongau  

Erlangen -Gräfcnberg  

Hof— Naila— Marxgrün  

Münchberg— Helmbrechts  

Neumarkt— Beilngries  mit  Greisslbach— Frey- 
stadt   

Roth  -  Greding  

Pöcking— Passau  

Reichenhall— Berchtesgaden  

Frei  lassi  ng  —  Laufen— Tittmoning  

Zwiesel -Grafenau  

Passau— Röhrubach  

Neusorg— Fichtelberg  

Forchheini — Ebermannstadt  

Traunstein— Trostberg  

Jossa— Brückenau  

Passau- Freyung  

Hassfurt— Hofheim  

Cham— Kötzting  

Günzburg -Krumbach  

Forcbheim-Höchstadt  a.  A  

Chain -Kötzting-  

Cham— Kötzting-  Laui  

Neustadt  a.  S.-  Königshofen  

Kitzingen- Gerolzhofcn  

Lud  wigsstadt  -  Lehesten  

Rentwcrtshausen-Römhild  


1891 

1892 

1898 

1894 

u 

M 

M 

M 

8618^7 

8  775,00 

7  202,91 

8  238,51 

86  449,43 

_ 

7  109,4» 

1 1  r>io.3i 

2  786,94 

6  208,31 

4066,48 

4921,io 

1 699,io 

8  634,37 

2674,11 

3  116,6s 

86064,49 

29  646,7« 

16000,94 

16146,« 

— 

— 

6881,69 

6  800,99 

8  308^3 

7  194,31 

81  726,»9 

28  827,&9 

— 

6  698,«) 

14  675,16 

16687,0« 

16866> 

«892,18 

7  746.6J 

9  386,»3 

9006,79 

6  635,.» 

6  987,94 

8  287,30 

9208,48 

6  837,« 

10  446,9s 

13  201,54 

11994,97 

6985,64 

6  367,sa 

8  726,04 

11363^8 

18218,31 

20217,97 

19171,96 

18  866,94 

18011,41 

5634,4* 

(1961,69 

7171,4» 

8914,9» 

176477.M 

2196,40 

4  961,39 

4  980,3« 

7  377,90 

3  481,14 

14013,01 

16  847,40 

91  896,7» 

1644,0» 

6  864,30 

6  934,87 

10712,76 

11<Ü  Hirt,'.»: 

21  350,39 

25  454,84 

80208,07 

3  703J1 

6  285,19 

6155,44 

4  55i,is 

2865,41 

12  768,03 

14  491,17 

611,8* 

3  666,40 

4  094,30 

172  605*3 

7  742,85 

9  735,31 

j  21142,9t 

905,33 

4  478,96 

734,77 

7  814.36 

228  311,70 

38  609,n 

28  784,6» 

2*716,1* 

27  720,96 

220,79 

3  392,1» 

48 
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370     Stand  und  Betriebsergebnisse  der  ungar.  Lokalbalinen  für  das  Jalir  1894.^,. 


Zeiuchrln 


Hie  vorstellenden  Ausführungen  bezie- 
het sieb  nur  auf  das  rechtsrheinische 
Bayern.  Die  Eisenbahnen  in  der  Pfalz,  die 
unter  Privatverwaltung  stehen,  sind  bierbei 
nicbt  berücksichtigt.  Zum  Ausbau  de» 
Lokalbahnnetzes  in  der  Pfalz  ist  dein  Land- 
tage gleichfalls  ein  Gesetzentwurf  vorgelegt 
und  von  beiden  Kammern  den  Rcgierungs- 
vorschlügen    entsprechend  angenommen. 


Bewilligt  sind  danach  für  eine  Linie  Alten- 
glan—St. Julian  2  067  000  M,  für  eine  Linie 
Grünstadt— AltleiRiüg.ej)  980000  M,  für  «ine 
Linie  Landau— Herxheim  664  000  M.  Gleich- 
zeitig ist  die  Regierung  ermächtigt,  für 
den  Fall  der  Herstellung  dieser  Linien 
einen  jährlichen  Zinsertrag  bis  zu  4%  zu 
gewährleisten. 


Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  und  die  Betriebsergebnigse  der  ungari-scheii 

Lokalbahnen  für  das  Jahr  1894. 


Von 


E.  A. 
zw 


Die  hohe  Wichtigkeit  und  die  grosse 
Bedeutung  für  Handel,  Industrie  und  Volks- 
wirtschaft, die  der  Entwicklung  und  Ver- 
vollständigung der  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  zukommen,  ist  allgemein  aner- 
kannt, insbesondere  aber  sowohl  von  allen 
massgebenden  Staats-  und  Kommunalbc- 
hörden,  als  auch  von  den  Interessenten- 
kreisen. Dies  dürfte  es  rechtfertigen,  wenn 
ich  gewissennassen  als  Fortsetzung  der  den 
gleichen  Gegenstand  behandelnden,  in  die- 
ser Zeitschrift  veröffentlichten  Aufsätze l) 
jene  statistischen  Nachweisungen,  die  in 
dem  vom  Handelsminister  Daniel  dem  un- 
garischen Reichstage  erstatteten  Jahresbe- 
richte über  dessen  Thätigkeit  im  Jahre  1894 
enthalten  sind,  insoweit  sie  die  Eisen- 
bahnen niederer  Ordnung  und  die 
Strassenbahnen  betreffen,  möglichst  kurz 
und  übersichtlich,  bei  thunliehster  Ver- 
meidung von  Wicderhi  ilungen  zusammen- 
fasse.») 


•i  Siehe  Heft  10,  Jahrgang  1894,  und  lieft  9,  Jahrgang 
1886,  der  Zeitschrift  fftr  Kleinbahnen,  die  den  8tand  und 
die  Betriebeergebnhwe  flu  die  Jahre  1892  und  1889  ent- 
halten. 

*i  Vergt  Die  Uelrlebeergebnlsse  der  ungarischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1894  von  Oraf  Ednard  Wiiczek.  Zeitschrift 
fnr  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  de 
Monarchie,  10.,  11.  und  18.  Heft,  1096 


Ziffer, 
in  Wien. 

Lokal  ha  Ii  neu. 
(Bahnen  II.  und  III.  Ordnung.) 
Das  Netz  der  Lokalbahnen  bestand  Ende 
1894  aus  81  Linien  in  der  gesainmten  Bau- 
länge von   4637  km.»* 

Die  Zunahme  des  Loknl- 
bahnnetzes  erstreckte  sieh  im 
Jahre  1894  auf  14  Linien  in  der 

Läuge  von   486   „  , 

ferner  verblieben  8  Linien  in 

der  Länge  von   467  „ 

noch  im  Bau  und  91  Linien  von    5096  „ 
Länge  in  Konzessionsverhand- 
lung,  von  denen  mittlerweile   .    1307  „ 
bereits   konzessionirt  wurden. 

ferner  7  Bahnen   279  „ 

lang,  für  die  die  politische  Begebung  noch 
nicht  stattgefunden  hat. 

Es  wirtl  daher,  wenn  diese  Projekte 
verwirklicht  werden,  was  mit  einiger  Sicher- 
heit angenommen  werden  kann,  das  ge- 
summte Lokalbahnnetz  eine  Länge  von 
10140  km  erreichen  und  damit,  wie  die 
nachfolgende  Zusammenstellung  zeigt,  das 
Hauptbahnnetz  übersteigen. 

Zum  leichteren  Verständnis«  umfasst 
diese  Zusammenstellung  auch  die  Angaben 
für  die  Hauptbahnen. 

••  Dan  Lokalbahnnetz  in  Oesterreich  hatte 
eine  Qesamnitlange  von  3396  km. 


Nähere  Bezeichnung 
der  Bahnen 

K  i  1  o  in  e  t  e 

„  Inter 

im  Be-      iui  Kun 

triebe     Bau  ?eÄ 

r 

zusam- 
men 

Nominal-  Wirklic 
Anlagekapital  in  Guide 

zusammen 

hea 

»n  ö.W. 
für  dae 

.2  —  c?  ^ 

*  c 

*  st?  " 

*® 

I.  Hauptbahnen: 

a)  Staatsbahnen  .  . 

b)  Privatbahnen  .  . 

II.  Lokalbahnen.  . 

7 185,0  15,i 
1 318,0  - 

4  t>87.o  467,o 

830,0 
L\o 

5036,0 

7  530,5 
1  833/> 

10140,0 

889858108  749048871 
225  862  461     138  893  744 

178460392    149915  541 

102740 
105478 

82260 

88,4 

15,9 

Zusammen  . 

13140/)  482,:. 

5381,o 

19008.& 

 .  

18ft4180«.»til  1037858156 

78908 

20,« 
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Uoberdios  ist  im  Jahre  1894  für  6200 
km  Lokalbahnen  an  150  verschiedene  Unter- 
nehmungen die  Vorkonzession  ertheilt 
worden,  von  welchen  Projekten  ohne  Zweifel 
ein  guter  Theil  zur  Ausführung  kommen 
wird. 

Aber  selbst  heute  schon  beträgt  die 
Lflnge  des  im  Betriebe  befindlichen  Lokal- 
bahnnetzes36,3%  von  der  des  gesammten 
Eisenbahnnetzes  mit  13140km  oder  53,6% 
von  dem  Hauptbahnnetze  mit  8674  km. 
wahrend  in  Oesterreich  das  Lokalbahnnetz 
nur  27,7  %  des  österreichischen  Hauptbahn- 
netzes mit  11895  km  darstellt. 

Aus  diesen  Ziffern  geht  auch  die  grosse 
Sorgfalt  hervor,  die  dem  Lokalbahnwesen 
in  Ungarn  gewidmet  wird,  und  die  fast  alle 
anderen  Staaten,  selbst  Oesterreich  nicht 
ausgenommen,  Uberragt. 

Das  gesaminte  in  Oesterreich-Ungarn 
im  Betriebe  befindliche  Eisenbahnnetz  hatte 
Ende  1894  eine  iJinge  von  29568  km,  es 
betrügt  somit  das  ungarische  Netz  44,7% 
des  Gesammtnetzes  der  Monarchie. 

Von  den  81  Lokalbahnen  in  der  Bau- 
lilnge  von  4697  km  befinden  sich: 

12  Linien  mit  .... 

im  eigenen  Betriebt-, 
8  Linien  mit  .... 
im  Betrieb«-  von  Pii- 
vatbahnen. 
2  Linien  mit  .... 
im  Betriebe  anderer 
Lokalbahnen  und 

59  Linien  mit  .  . 
im  Staatsbetriebe,  bei 
denen  auch  8  Linien 
in  der  Lange  von 
286  km  —  im  Eigen- 
thum des  ungarischen 
Staates  —  mitent- 
halten sind. 
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Die  durchschnittlichen  wirklichen  An- 
lagekosten  betragen  für  das  Baukilometer 
32250  H. 

Im  Jahre  1894  bezifferte  sich  der  für 
dio  Lokalbahnen  erforderliche  wirkliche  Be- 
trag auf    17  491 293  Ii., 

wozu  auf  Grund  der  Gesetz- 
artikel XXI  1830  und  IV  1883 
der  Staat  3006  952  Ii.  =  17,1  %, 
die  Muni- 

zipien    .  1496  770  H.  =  8.6% 
unddieGi- 
mehiden 
und  Pri- 
vatinter- 

essenten  2  768  725  fl.  =  15,8% 

zu»nnmu'ü~n,4  %  =  7  272  447  H. 

beigetragen  haben,  und  58.6  %  =10218846  tl 
von    den    betreffenden  Unternehmungen 
selbst  aufgebracht  wurden. 

Sammtlioho     Lokalbahnen  verfügten 
Ende  1894  Uber: 
142  Lokomotiven,  hiervon  schmalspurig1  )21, 
296  Personenwagen,  hiervon  schmalspurig 
55, 

110  Dienstwagen,  hiervon  schmalspurig  11, 
2237  Güterwagen,  hiervon  schmalspurig  539. 

Auf  1  km  der  Betriebslange  von 
4756  km  entfallen : 

0,101  Lokomotiven. 
0.184  Personenwagen, 
1.491  Güterwagen. 
Die  mit  diesen  Pahrbetriebsmitteln  er- 
zielte  Leistung  war  durchschnittlich  fol- 
gende: 

70LokomotivkmfürlLokoinotiveundlTag, 
203Personenachskm  für  1  Wagen  und  1  Tag, 
696G(iteraeliskm  für  1  Wagen  und  1  Tag. 

ferner: 

6445  560  Pei-sonenzugkm. 
1683344  Güterzugkm. 
165653  Rogiokm 

zusammen  8294  557  Zugkm  oder  22767  für 
den  Tag. 

Im  Jahre  1894  hat  folgende  Verkehrs- 
b e w e g u  n g  stattgefunden : 

Befördert  wurden  11649226  Personen, 
die  «-inen  Weg  von  222395472  km  zurück- 
legten. Es  kamen  daher  auf  1  km  Betriebs- 
länge 52  227  IVrsonenkm  oder  2462 
Reisende,  und  jeder  Reisende  legte 
durchschnittlieh  19  km  zurück.  Jeder  Zug 
war  durchschnittlich  von  33  Personen  be- 
setzt. Hierbei  waren  nur  23,81%  der  vor- 
handenen Sitzplätze  ausgenutzt. 


854  km 


22!  < 


49 


3505 


zusammen  81  Linien   in   der  Go- 

sammtlängc  von  .   .  4637  km. 

Das  gesammteNominalanlagekapital  der 
Lokalbahnen  in  der  Höhe  von  178460  392  fl. 
setzt  sich,  wie  folgt,  zusammen: 

hus  Prioritätsobli- 
gationen im  Be- 
trage von     .  . 

aus  Prioritäts- 
aktien   im  Be- 
trage von    .  . 

aus  Stammaktien 
im  Betrage  von  112774  200  „ 


4616  617  tl.oder  2,6%, 


61069  576  , 


34,2%, 
63.2  % 


zusammen  178460392  H.  od.  100,0%. 


'i  Schmalspurig 
Lokal!:,  alir.iu't  r.v* 


oder  5-/.  de» 


4W* 
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Z.*it*chriH 


Ali  Gütern  wurden  ohne  Berücksichti- 
gung der  Rcgh-frachtcn  einschliesslich  Eil- 
gut und  Gepilck  4  450174  t  befördert,  die 
«•inen  Weg  von  172626096  km  zurücklegten. 
Die  Regiefrachten  betrugen  2088954  t  und 
legten  60905893  km  zurück,  so  dass  das 
Verhältnis»  derersteren  zu  letzteren  1 :  0,468 
betrug. 

Auf  1  km  Betriebslilnge  entHelen 
53331  tkm  von  Gütern,  die  Frachtgebühren 
bezahlten;  von  ihnen  wurden  im  Inland- 
verkehr  83,7%. 

im  Auxfuhrverkehr  11.6  „ 

und  im  Einfuhrverkehr  4.7  „ 

befördert  und  zwar: 
271993  t  ..der  6.5%  Stückgüter, 

4113713  t    „    93,5  „  Wagenhdungsgüter. 
Im  Jahre  1894  betrugen 

die  Betriebs- 
einnahmen .  10079286 fl. od. f.d. km  2464  hV) 

«Ii«*  Betriebs- 
n usgahen  .   5687810  .,  od.f.d.km  1366  „ 

daher  Be- 
triebst! her- 

schuss    .   .   4491 475  fl.  .»d.  f.d.  km  1098A.. 
»«der  8,61%  des  wirklichen  und  4,72%  des 
Xominalanlagekapitals.     Die  Betriebsaus- 
gaben   betrugen    daher  55,4%   der  Ein- 
nahmen. 

Von  den  Betriebseinnahmen1)  entfielen: 
auf  den  Personenverkehr  .    .   .    .  82,3%, 
_     „    Güterverkehr  59.3  „ , 


19  Lokalbahnen  eine  Rente  zwischen 

4  bis  5%, 
17  Lokalbahnen  eine  Rente  zwischen 

3  bis  4%, 
13  Lokalbahnen  eine  Rente  zwischen 

2  bis  3%, 
3  Lokalbahnen  eine  Rente  zwischen 

1  bis  2%, 
8  Lokalbahnen  eine  Rente  unter  1% 

von    3  Lokalbahnen  wurde  die  Rente  nicht 
ausgewiesen, 
5  Lokalbahnen  hatten  einen  Betriebs- 
abgaug. 

Von  diesen  Lokalbahnen  konnten  so- 
gar für  die  Stammaktien  im  Jahre  1894: 

1  Bahn     eine  Dividende  von  8  %. 

2  Bahnen  „  „  „  6  „ , 
1  Bahn       „          „         „    5  „, 

1  t»  »  «  n  3       ^  . 

1  n  n  n  »  2       „  . 

1  •>  »  «•  ti  1,75  n  , 

1  t>  n  «  n  1-50  ,, 

bezahlen. 


die  sonstigen  Einnahmen 


8,4  „, 


zusammen  100%. 

Die  Ertragnisse  bei  den  einzelnen  Lo- 
kalbahnen waren  sehr  verschieden.  Die 
Budapest  -  St.  Lorenz«' r  Bahn  hatte  das 
höchst«.  Erträgniss  von  11,45%,  die  Lokal- 
bahn Bnrussebes— Mcnyluiza  das  geringst«, 
mit.  0,16%.  und  «lie  5  <l«:m  Staate  gehörigen 
Lokalbahnen  hatten  sogar  ehn-n  Betriebs- 
abgang. 

Wenn  «bis  ProzentualverhiUtniss  des  Be- 
triebsüberschusses zum  wirklichen  Anlage- 
kapital in  Kücksicht  gezogen  wird,  so  er- 
giben  von  «l<  n  im  Jahre  1894  im  Betriebe 
stehenden  81  Lokalbahnen 

1  Lokalbahn  eine  Heute  über  11  70. 

2  Lokalbahnen  «-in«'  K«-nte  zwischen 
8  bis  9%. 

2  Lokalhahnen  ein«-  Rente  zwischen 

6  bis  7%. 
9  Lokalbahnen  eine  Reut«-  zwischen 

5  bis  6%. 

■  ■  T>k>  UotriolisWnn.ihmcn  lür  >liC  staatlichen  Lukal- 
b.ilincn  *in<l  hier  r.iolil  onlhalfcn  ili  sie  bei  den  Kinnatimen 
der  stu-itli'hrn  Hauptbahnen  vpi i "<  ■lmet  sin>t. 


Strassen  ha  h  ne  n. 

(Städtische  uml  G«,m«'ind«'strassenbahnen. 
Zahnradbahnen  u.  s.  w.) 

Im  Jahre  1894  waren  19  selbstämlige 
Strasseubahnunternehmuugen  in  der  Länge 

von  174  Baukm 

im  Betriebe,  ferner  5  Bahnen 

in  «I«t  Länge  von    ....     32,2  „ 
in  der  Ausführung  begriffen. 

Von  den  im  Betriebe  stehenden  Bahnen 
werden  7  mit  Pferden.  3  Bahnen  mit  Pferden 
und  Lokomotiven,  2  mit  stehenden  Dampf- 
motor«'!*. 6  mit  Lokomotiven  und  1  elek- 
trisch betri«-ben. 

Von  den  im  Bau  befindlichen  Bahnen 
werden  1  mit  Pferden,  4  aber  eh*ktrisch  be- 
trieben wenb'ii. 

Befördert  wurden  zusammen  63851015 
Fahrgäste  und  456212  t  Güter. 
Die Bctrh'hseinnahmcn  betrugen  3880997  fl.. 
die  Betriebsausgalien  3  075  762  fl. . 

somit  Betriebsüberschus»  .  .  .  806  236  fl.. 
od«r  «lie  Ausgaben  betrugen  79,2%  «ler 
Einnahmen. 

Das  durchschnittliche   Erträgniss  <les 
Anlagekapitals  von  12817  588  H.  beziffert«- 
sich  auf  6,46%  und  ergab; 
bei  2  Bahnen  ein  Erträgniss  üb«*r  10%,. 

»  2      „         .,  „  „      8  ,. . 

«  7 

'  i)  n  r»  «    »  • 

bi  i  den  übrigen  schwankte  das 
Erträirni>s  mej>t  zwischen  1  und  5  „  . 
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Industrie-.  Berg-  u.  s.  w.  Bahnen. 

Im  Jahre  1894  waren  71  verschiedene 
Bahnen  in  der  Gesammtlänge  von  906  km 
iiu  Betriehe,  von  denen 

für  Zwecke  des  Bergbaues  .    .  294  km, 
für   Zwecke    der  Forstwirt- 
schaft   365    „  , 

für  Zwecke  der  Landwirtschaft  68  , 

für  Zwecke  der  Fabrikindustrie  106  „  , 
für    Zwecke    der  Eisenhahn  - 

manipulation   78  „ 


zusammen   906  km 


dienten. 


Ausser  diesen  mit  Dampf  betriebenen 
Industriebahnen  standen  noch  156  andere, 
mit  thierischem  oder  Handbetrieb  einge- 
richtete Schienenwege  mit  1245  km  Lange 
im  Betriebe. 

Um  den  ungeahnten  Aufschwung,  den 
das  Lokalbahnwesen  infolge  des  früher  er- 
wähnten Lokalbahngesetzes  genommen  hat, 
beurteilen  zu  können,  ist  zu  erwähnen, 
dass  im  Jahre  1880  63  km,  1881  187,  1882 
209,  1883  414,  1884  580,  1885  786,  1886  968, 
1887  1632,  1888  2152.  1889  2552,  1890  2935, 
1891  3553,  1892  3722, 1893  4151,  1894  4637  km 

Lokalbahnen  im  Betriebe  standen. 

■ 

Dieser  bemerkenswerte  Fortschritt  in 
der  Entwicklung  des  Lokalbahnwesens  ist 
der  Opferwilligkeit  der  Munizipien,  Ge- 
meinden und  Privatinteressenten  zu  ver- 
danken, die  in  richtiger  Erkenntnis*  der 
Wichtigkeit  der  Einbeziehung  ihrer  Gebiete 
in  das  grosse  Eisenbahnnetz  und  im  Inter- 
esse des  Gemeinwohles  die  nötigen  -Mass- 
nahmen getroffen  haben,  die  vom  Staate 
durch  Beitragsleistungen  unterstützt  wur- 
den und  das  Privatkapital  veranlassten,  sich 
für  diese  örtlichen  Unternehmungen  zu  er- 
wärmen. Zum  Zwecke  des  Baues  und  der 
Finanzirung  derartiger  Unternehmungen 
wurden  in  und  ausserhalb  Ungarns  Kredit- 
institute ins  Leben  gerufen,  die  es  sich  zur 
Aufgabe  machen, das  Lokalbahnwesen  durch 
Bau  und  Finanzirung  von  Lokal-  und  Klein- 
bahnen, Erwerbung  und  Belehnung  zu 
fördern,  und  die  auch  schon  in  der  kurzen 
Zeit  ihres  Bestandes  einige  Erfolge  zu  ver- 
zeichnen haben.  Hierzu  sind  zu  zahlen: 
die  ungarische  Lokalbahn  -  Aktiengesell- 
schaft, ungarische  Agrar-  und  Rentenbank- 
Aktiengesellschaft,  ungarische  Eiseubahn- 
Verkehrs-Aktiengesellsehaft,  Eisenbahnrcn- 
tenbank  in  Frankfurta.M..  Eisenbahn-  undBe- 
triebsgesellschaft  in  Berlin,  belgische  Eisen- 


bahnbank in  Brüssel  und  Bank  für  Trans- 
portwerthe  in  Basel.1) 

Die  vom  Staate  gewahrleistete  Unter- 
stützung wird  durch  die  unentgeltlichen 
Leistungen  der  Bahnunternehmungen,  durch 
die  Förderung  von  Handel,  Industrie  und 
Gewerbe  und  andere  dem  Staatsschatz«'  zu 
gute  kommende  indirekte  Vortheile  ohne 
Zweifel  mehr  als  aufgewogen,  wenngleich 
sie  ziffermässig  nicht  leicht  festgestellt 
werden  können. 

Die  königl.  ungarischen  Staatscisenbah- 
nen  besorgen  die  Betriebsführung  grössten- 
teils gegen  Vergütung  der  Transport - 
leisrungen ,  zum  Theil  aber  auch  gegen 
einen  prozentualen  Anteil  an  den  Ein- 
nahmen, was  für  die  Aktionare  nicht  immer 
ohne  Besorgnis*  ist,  da  sich  darüber  streiten 
läast,  ob  der  eigene  Betrieb  nicht  mehr  im 
Interesse  der  Aktionäre  gelegen  sei.  weil 
der  Staat  der  Individualitat  einer  jeden 
Lokalbahn  unmöglich  die  Aufmerksamkeit 
zuwenden  kann,  die  so  kleine  Unter- 
nehmungen für  ihr  Blühen  erheischen  wür- 
den. Thatsächlich  macht  sich  in  jüngster 
Zeit  eine  Bewegung  zu  gunsten  des  Selbst- 
betriebes bemerkbar.  Es  haben  auch 
mehrere  neu  eröffnete  Lokalbahnen  die 
eigene  Betriebsführung  aufgenommen,  und 
ebenso  soll  eine  Gruppe  von  im  Betriebe 
der  Staatsbahnen  gewesenen  Lokalbahnen 
zum  Eigenbetriebe  übergegangen  sein.  Ob- 
gleich dieses  Betriebssystem  noch  vielfach 
an  Kinderkrankheiten  leidet,  hatte  es  doch 
so  günstige  Ergebnisse,  dass  der  Handels- 
minister im  Parlamente  zugeben  musste, 
dass  die  selbständige  Verwaltung  eine  so 
billige  Herstellung  und  Betriebsführung  der 
Lokalbahnen  ermögliche,  wie  dies  durch 
die  Staatseisenbahuverwaltung  uicht  zu  er- 
reichen sei. 

Es  wurde  daher  trotz  der  bisher 
äusserst  günstigen  Entwicklung  des  Lokal- 
bahnwesens  in  Ungarn  in  den  betheiligten 
Kreisen,  namentlich  aber  auch  in  denen  der 
Privatunternehmung,  der  Wunsch  rege, 
einige  Bestimmungen  des  Lokalbahnge- 
setzes (1880  G.  A.XXXl  i  abzuändern,  zu 
welchem  Zweck  der  als  Fachautorität  be- 
kannte Ministerialrat  von  Mändy  vom 
Handelsministerium  beauftragt  wurde,  die 
einschlägigen  Erfahrungen  aut  dem  Ge- 
biete des  ausländischen  Lokalbahnwesens 
kennen  zu  lernen.    Sein  Bericht  soll  zur 


'i  Siebe  Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal-  and  Strueenb&hnweMn»,  1883,  3.  286,  498,  799 
and  801;  1884.  8.  146,  349,  522  and  967. 
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Gesetzgebung. 


f  Zdtichrift 


Grundlage  der  beabsichtigten  GcsetzesÄnde- 
rungen  über  tli**  Eisenbahnen  niederer  Ord- 
nung dienen.  Auch  sollen  die  bisherigen 
Bestimmungen  für  die  Ertheilung  von  Vor- 
konzessionen, da  die  Bewilligungen  zur 
Vornahme  der  Vorarbeiten  für  ein  und  die- 
selbe Bahnlinie  an  verschiedene  Bewerber  j  hafter  gestalten. 


viele  Unzuträglich keiten  mit  sieh  führte, 
eine  Regelung  erfahren.  Falls  diese  Studien 
zu  günstigen  Ergebnissen  führen  sollten,  was 
zu  erwarten  steht,  so  dürfte  die  Bewegung 
auf  dem  Gebiete  des  Lokalbahnwesens  in 
Ungarn  sich  in  nächster  Zeit  noch  viel  leb- 


Gesetzgebn  n  g. 


Prtuasen. 

Auszug  aus  dem  Gesetz  vom  8.  Juni 
1896,  betreffend  die  Erweiterung  des 
Staatseisenbahnnetases  und  die  Betheili- 
gung des  Staates  an  dem  Ban  von  Privat- 
eisenbahnen  und  von  Kleinbahnen  sowie 
an  der  Errichtung  von  landwirthschaft- 
lichen  Getreidelagerhausern.  (G.-S.  S.  100.) 

Wir  Wilhelm, 
von  Gottes  Gnaden   König  von 

Preusseu  u.  s.  w. 
verordnen,  unter  Zustimmung  beider  Häuser 
des  Landtages    Unserer    Monarchie,  was 
folgt : 

§  1. 

Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt: 

I.  zur  Herstellung  von  Eisenbahnen  und 
zur  Beschaffung  der  für  dieselben  er- 
forderlichen Betriebsmittel,  und  zwar: 

a)  zum  Bau  einer  Eisenbahn  1—18  (die 
Bahnen  sind  im  Gesetze  einzeln  auf- 
geführt). 

b)  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln 
zusammen  67  508000  M 

II.  zur  Betheiligung  des 
Staates  an  dem  Bau  einer 
Eisenbahn: 

a)  von  Stralsund  nach 
Tribsees  durch  Ueber- 
nahme  von  Aktien  die 
Summe  von    ....       268000 M, 

bi  von  Oldenburg  i.  Heil- 
stem nach  Heiligen- 
hafen durch  Ucber- 
nahme  von  Aktien  UN- 
Summe  von    ....       650000  „ 

III.  zur  Förderung  des  Baues 
von     Kleinbahnen  die 

Summe  von   8001)000  „ 

IV.  zur  Errichtung  von  land- 
wirtschaftlichen Getrei- 
delagerhituscru  die 

Summe  von    .    .    .    .         3000000  ., 
iiisgesammt  .    .   69321  000  M. 
zu  verwenden. 


lieber  die  Verwendung  der  Fonds  zu 
III  und  IV  wird  dem  I^andtage  alljährlich 
Rechenschaft  abgelegt  werden. 

(Es  folgen  im  Gesetze  Bedingungen 
für  die  Ausführung  der  unter  I  genannten 
Bahnen,  die  hier  deshalb  weggelassen  sind.) 

§2. 

Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt, 
zur  Deckung  der  zu  den  im  §  1  unter  Nr.  I 
und  II  vorgesehenen  Bauausführungen  und 
Beschaffungen  u.  s.  w.  erforderlichen  Mittel 
von  58321000  M 

1.  die  nach  §11)  von  den  Beteiligten 
zu  leistenden  Zuschüsse 

zu  den  Baukosten  der 
Eisenbahnen  unterILit. 
a  9  und  15  im  Betrage 
von  zusammen    .    .   .      465  600,00  M, 

2.  die  verfügbaren  Rest- 
bestände dcrAktivfonds 
des  vormaligen  Rheini- 
schen und  Berlin — Pots- 
dam—Magdeburger Ei- 
senbahnunternehmens 
im  Betrage  von  minde- 
stens   3521845,90 

3.  die  Bestände  der  Re- 
serve-undErneuerungs- 
fonds  der  auf  den  Staat 
übergegangenen  Star- 
gard— Posener  Eisen- 
bahn im  Betrage  von 
mindestens  .   .   .   .   .    3457  736,55  ., 

zusammen  .    .    7  445  182,45  M, 
zu  verwenden. 

Für  den  alsdann  noch  zu  deckenden  Rest- 
betrag im  §  1  Nr.  I  und  II  von  höchstens 
50875817  M  55  Pf.  sowie  zur  Deckung 
der  für  die  im  4}  1  unter  Nr.  III  und  rV 
vorgesehene  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  und  Errichtung  von  land- 
wirtschaftlichen Getrcidelagcrhäusem 
erforderlichen  Mittel  im  Betrage  von 
11000000  M 
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sind  Stnatssehuldvcrschreibungcn  auszu- 
geben. 

Wird  von  den  Betheiligten  von  der 
ihnen  im  §  1  unter  A  Absatz  S eingeräumten 
Befugnis«  Gebrauch  gemacht,  so  erhöht 
sich  die  von  der  Staatsregierung  nach  §  1 
Nr.  Ia  für  den  Bau  der  betreffenden  Eisen- 
bahn zu  verwendende  Summe,  sowie  die 
Gesammteumme  des  §  1  um  die  im  §  1 
unter  A  Absatz  9  bei  den  einzelnen  Linien 
angegebenen  Betrage,  wogegen  die  von  den 
Betheiligten  hiernach  zuzahlenden  Pauseh- 
snmmen  den  vorstehenden  Deekungsmitteln 
hinzutreten. 

§3. 

Wann,  durch  welch«'  Stelle  und  in 
welchen  Betrügen,  zu  welchem  Zinsfüße, 
zu  welchen  Bedingungen  der  Kündigung, 
und  zu  welchen  Kursen  die  Schuldver- 
schreibungen verausgabt  wei  den  »ollen  (§2), 
bestimmt  'der  Finanzminister. 

Im  übrigen  kommen  wegen  Verwal- 
tung und  Tilgung  der  Anleihe  und  wegen 
Verjährung .  der  Zinsen  die  Vorschriften 
des  Gesetzes  vnin__19.  .Dezember  1869 
(Gesctz-Sainml.  S.   1197)  zur  Anwendung. 


§  4. 


die  Eisenbahnen  unter 


I 


(Betrifft  nur 
und  II  des  §  l.j 

§&• 

Dieses  Gesetz  tritt  am  Tag»;  seiner 
Verkündigung  in  Kraft. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigen- 
händigen  Unterschrift  und  beigedrucktem 
Königlichen  Insiegel. 

Gegeben  Neues  Palais,  den  3.  Juni  1896. 

(L.S.)  Wilhelm. 
Fürst  zu  Hohenlohe,    v.  Boetticher.  Frhr. 
v.  Berlepsch.   Miuucl.   Thielen.  Frhr.  von 
Marschall.   Frhr.  von  Hammerstein.  Frhr. 
v.  d.  Recke. 


Oesterreich. 

Die  in  der  494.  Sitzung  des  Abgeord- 
netenhauses vom  18.  Mai  übermittelte  Re- 
gierungsvorlage, betreffend  die  im  Jahre 
1896  sicherzustellenden  Bahnen  niederer 
Ordnung,  lautet: 

Mit  Zustimmung  beider  Häuser  des 
Reichsrathes  And«-  Ich  anzuordnen,  wie 
folgt: 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  unter 
den  Bedingungen  dieses  Gesetzes  die  Aus- 


führung der  nachstehenden  Bahnen  nie- 
derer Ordnung  sicherzustellen,  und  zwar: 

1  von  der  Station  Deutschbrod  der 
Oesterreichischen  Nordwesthahn  über 
Pfibislau  nach  Saar; 

2.  von  der  Station  Skuc  der  Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn  über  Krouna  und 
Wüst-Kamenitz  nach  Policka  zum  An- 
schlüsse an  die  den  Gegenstand  der 
Konzessionsurkunde  vom  10.  September 
1894,  R.-G.-Bl.  No.  207,  bildende  Lokal- 
bahn Zwittau— Policka; 

3.  von  der  Station  Prachatitz  der  Lokal- 
bahn Wodnan  —  Prachatitz  über  Ober: 
Haid  nach  Wallern; 

4.  von  der  Station  Winterberg  der  Lokal- 
bahn Strakonitz  —  Winterberg  über 
Eleonorenhain  nach  Wallern; 

6.  von  der  Station  Gstadt  der  den  Gegen- 
stand der  Konzessionsurkunde  vom 
22.  Oktober  1894,  R.-G.-Bl.  No.  219,  bil- 
denden Ybbsthalbahn  nach  Ybbsitz; 

6.  von  der  Station  Wolframs  der  Staats- 
bahnlinie Iglau-Cerekwe  über  Triesch 
nach  Teltsch; 

7.  von  der  Station  Mauthausen  der  Staats- 
bahnlinie St.  Valentin— Gaisbach-Wart- 
berg über  Schwertberg  und  Perg  nach 
Grein; 

8.  von  der  Station  Bregenz  über  Kennel- 
bach und  Andelsbuch  nach  Bezau  (Bre- 
genzerwaldbahn); 

9.  von  der  Station  Görz  der  Südbahn- 
linie Nabresina  —  Connons  durch  das 
Wippachthal  mich  Haidenschaft; 

10.  von  einem  geeigneten  Punkte  der  Süd- 
bahnlinie Wien  —  Triest  bei  Laibach 
nach  Oberlaibach; 

11.  von  der  Station  Treibach-Althofen  der 
Staatebahnlinie  St.  Michael  —  Glandorf 
durch  das  Gurkthal  nach  Klein-Glödnitz 
(Gurkthalbahn): 

12.  von  der  Station  Hinter  -  Trebafi  der 
Staatsbahnlinie  Prag — Pilsen  über  Hosto- 
mitz  nach  Lochowitz  zum  Anschlüsse 
an  die  Staatsbahnlinie  Rakonitz — Zditz; 

13.  von  der  Station  Blatna  der  projektirten 
Lokalbahn  Breznitz  —  Strakonitz  Uber 
Schlüsselburg  und  Kassejowitz  nach 
Nepomuk  zum  Anschlüsse  an  die  Staats- 
bahnlinie Gmünd — Eger; 

14.  von  einem  geeigneten  Punkte  der  Staats- 
bahnlinie  Protiwin — Zditz  nächst  Bfez» 
nitz  nach  Rozmital; 

15.  von  der  Station  Karlsbad  der  aus- 
schliesslich privilegirten  Buschtehrader 
Eisenbahn  über  Lichtenstadt  nach  Mer- 
kelsgrün: 
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16.  von  der  Station  Ober -Grafendorf  der 
projektiiten  Lokalbahn  St.  Pölten  — 
Kirchberg  a.  d.  Pielach  Uber  Kilb  uach 
Münk; 

17.  von  der  Station  Jenbach  der  Südbahn- 
linie  Wörgl  —  Innsbruck  über  Zell  am 
Ziller  uach  Mairhofen  (Zillerthalbahn); 

18.  von  der  Station  Gndich  der  Staatsbahn- 
lini«'  Sternberg  —  Grulich  (Lichtenau) 
über  Rothwasser  nach  Schildberg; 

19.  von  der  Station  Bärn  •  Andersdorf  der 
Staatsbahnlinie  Ohnütz  —  Jägerndorf 
nach  Hof: 

20.  von  einem  geeigneten  Punkte  der 
Staatsbahnlinie  Jägerndorf  —  Henners- 
dorf nilchst  der  Station  Olbersdorf  über 
Rosswald  nach  Hotzenplotz; 

21.  von  der  Station  Barzdorf  der  im  Bau 
befindlichen  Staatsbahnlinie  Linde- 
wiese— Barzdorf  nach  Jauernig; 

22.  von  der  Station  Haugsdorf  der  vorbe- 
zeichneten Staatsbahnlinie  nach  Wei- 
denau. 

Artikel  II. 

Die  im  Artikel  1  bezeichneten  Eisen- 
bahnen sind,  mit  Ausnahme  der  in  Z.  9 
angeführten  Linie  Görz  —  Haldenschaft, 
welche  ihren  Kichtungs-  und  Neigungsver- 
hältnissen  uach  als  Hauptbahn  anzulegen 
ist,  als  Lokalbahnen  auszuführen,  und  zwar 
sind  die  Linien  Gstadt- Ybbsitz  <Z.  5),  Brc- 
grenz  -Bczau  (Z.  8).  Treibnch— Klein  Glöd- 
nitz  (Z.  11).  Ober-Gräfendorf—  Mank  (Z.  16),  ' 
Bärn— Hof  (Z.  19)  und  Olbersdorf— Hotzen- 
plotz  (Z.  20)  schmalspurig,  die  übrigen 
Linien  aber  vollspurig  herzustellen. 

Die  in  Z.  17  bezeichnete  Lokalbahn 
Jenbach— Mairhofen  kann  in  dem  Falle  als 
Schmalspurbahn  ausgeführt  werden,  wenn 
«lies  behufs  Erleichterung  der  finanziellen 
Sichei-stellung  dieses  Bahnbaues  von  der 
Regierung  als  zweckmässig  anerkannt  wer-  ! 
den  sollte. 

Es  bleibt  der  Regierung  vorbehalten, 
die  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  des 
Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894,  R.-G.-Bl. 
No.  2  ex  1895.  im  administrativen  Wege 
für  Bahnen  niederer  Ordnung  zulässigen 
Begünstigungen  und  Erleichterungen  nach 
Erfordernis»  den  im  vorstehenden  ange- 
führten Eisenbahnen  zuzugestehen. 

Die  Konzessionsdauer  ist  mit  höchstens 
JK)  Jahren,    vom  Tage   der  Konzessions-  J 
ertheilung  an  gerechnet,  zu  bemessen. 

Artikel  III. 

Für  die  im  Artikel  I,  ZZ.  1  bis  11.  be- 
zeichneten Eisenbahnen  kann  bei  Erthei-  1 


lung  der  Konzession  vom  Staate  auf  die 
Dauer  von  76  Jahren,  vom  Tage  der  Kon- 
zcssionsertheilung  an  gerechnet,  die  Ga- 
rantie eines  jährlichen  Reinerträgnisses  ge- 
währt werden,  welches  dem  Erfordernisse 
für  die  4°/o  nicht  Uberschreitende  Verzin- 
sung und  dieTilgungso,uote  der  zum  Zwecke 
der  Geldbeschaffung  für  obige  Bahnen  auf- 
zunehmenden Anleiten  in  den  unten  folgen- 
den Maximalbeträgen  entspricht,  so  zwar, 
dass  wenn  die  jährlichen  Reinerträgnisse 
der  vorgenannten  Bahnen  die  für  dieselben 
garantirten  Beträge  nicht  erreichen  sollten, 
das  Fehlende  von  der  Staatsverwaltung  zu 
ergänzen  sein  wird. 

Das  vom  Staate  tür  die  obigen  Bah- 
nen garantirte  jährliche  Reinerträgniss  wird 
entsprechend  den  obigen  Anleiten  bei  den 
einzelnen  Eisenbahnen  mit  nachstehenden 
Maximalbeträgen  festgesetzt : 


Maxinuübetn«  tat  Oul Jen 
0«rt«iT.  Wthr.  HoUn 


der  Stute- 

CArsaUe 

Deut8chbrod— Saar  .  . 

1388000 

682)00 

Skui-Polcika  .... 

970000 

41900 

Prachatitz  -  Wallern .  . 

837000 

86600 

Winterberg-Wallern  . 

1190000 

60600 

Gstadt— Ybbsitz   .   .  . 

384000 

11200 

Wolframs— TelUch  .  . 

1  000  000 

43600 

Mauthausen— Grein  .  . 

1900000 

61000 
68  800 

Bregen*— Bezau  .  .  . 

1386  000 

Görz— Haidenschaft .  . 

1516000 

64  600 

Laibach— Oberlaibach  . 

400000 

17000 

Treibach-Kl.-Glödnitz. 

668000 

37  800 

Artikel  IV. 

In  Absicht  auf  die  thunlichst  anzu- 
strebende Ucbernahme  und  Durchführung 
der  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe  der 
im  Artikel  I.  ZZ.  1  bis  6,  angefühlten  Buhn- 
linien durch  die  Unternehmungen  der  an- 
schliessenden, gleichfalls  im  Genüsse  einer 
staatlichen  Reinertragsgarantie  stehenden 
Lokalbahnen,  wie  auch  zum  Zwecke  der 
Fusionirung  derartiger  Unternehmungen  mit 
einander  kann  seitens  der  Regierung  für 
die  sohin  als  ein  einheitliches  Ganzes  zu 
behandelnden  Bahnlinien  die  Garantie  eines 
jährlichen  Gesammtreinertrages  gewährt 
werden,  welche  der  Summe  der  für  jede 
einzelne  der  vereinigten  Bahnlinien  staat- 
lich gewährleisteten  Reinerträgnisse  ent- 
spricht. 

Artikel  V. 

Die  Zusicherung  der  im  Artikel  III  be- 
zeichneten Staatsgarantie  ist  au  die  Bedin- 
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gung  geknüpft,  dass  von  den  hctheiligteu 
Königreichen  und  Ländern  aus  Landesmit- 
teln  und  von  den  Interessenten  zusammen 
oder  von  einem  dieser  Theile  allein  min- 
destens die  nachstehenden  Beitrüge  zu  den 
Kosten  der  Ausführung  dieser  Bahnlinien 
geleistet  werden: 


Deutschhrod  —  Saar.   .  . 

.   400  (XX)  fl.,  1 

Skuc— Policka  ... 

500000 

Praehatitz— Wallern   .  . 

300000 

:: 

Wiuterherg— Wallom  .  . 

.  400000 

Gstadt— Ybbssitz    .    .  . 

56000 

n  • 

Wolframs— Teltsch .    .  . 

300000 

n  i 

Mauthausen— Grein .    .  . 

.  220000 

n  < 

Bregenz — Bezau  .... 

.  440000 

yy  ' 

Görz — Haidenschaft   .  . 

.  160000 

ii  • 

Laibaeh— Oberlaibach 

.  50000 

Treibach— Kl.-Glödnitz  . 

.  200000 

n  • 

Die  im  vorstehenden  festgesetzten  Bei- 
tragsleistungen sind  in  Stammaktien  der 
für  jede  der  betreffenden  Eisenbahnen  zu 
bildenden  Aktiengesellschaften  oder  —  so- 
fern einer  der  im  Artikel  IV  vorgesehenen 
Fülle  eintreten  sollte  —  in  Aktien  der 
ebenda  bezeichneten  Gesellschaften  zu  re- 
fundiren,  wobei  für  diese  zum  vollen  Nenn- 
werthe  zu  berechnenden  Titres  Interkalar- 
Zinsen  während  der  Bauzeit  (Artikel  XII)  ■ 
nicht  zu  bezahlen  sind. 

Die  Zeichnung   und   die  rechtzeitige  , 
Einzahlung  der  sämintlichen  hiernach  von  ' 
den  Interessenten  zu  übernehmenden  Aktien  ' 
ist  unter  den  von  der  Staatsverwaltung 
vorzuschreibenden  Modalitüten  noch  vor 
der  Konzessionsertheilung  sicherzustellen. 

Artikel  VI. 

Die  Kegirrung  wird  ermächtigt,  eine  , 
verhältnissmässige  llerabmindcrung  der  im  : 
vorstehenden  Artikel  bedungenen  Beitrags-  \ 
lcistungcn  zu  gunsten   der  Interessenten 
insofern  und  insoweit  zuzugestehen,  als  in-  ! 
folge    der    fortschreitenden  Vorbereitung 
oder  bei  der  Durchführung  des  Baues  der  i 
obigen  Lokalbahnen  nach  dem  Ermessen 
der  Regierung  Ersparnisse  an  den  veran- 
schlagten Baukosten  mit  Grund  gewärtigt 
werden  können. 

In  gleicher  Weise  kann  seitens  der  I 
Regierung  unter  der  obigen  Voraussetzung 
eine  Herabminderung  der  in  den  Artikeln 
IV  der  Gesetze  vom  22.  Juni  1894,  R.-G.-BI. 
No.  129,  und  vom  19.  Juni  1895,  R.-G.-BI. 
tfo.  83,  bedungenen  Beitragsleistungen  der 
Interessenten  zu  den  Ausführungskosten 
der  dort  augeführten  Bahnlinien  zugestun- 
den werden,  sofern  die  betreffenden  Bahn- 


linien sieh  nicht  etwa  *elnni  im  Betriebe 
befinden. 

Artikel  VII. 

Bei  Ausführung  der  Artikel  III  und  IV 
haben  die  Anordnungen  im  Artikel  IV  des 
Gesetzes  vom  26.  Dezember  1893,  R.-G.-BI. 
No.  33  ex  1894.  betreffend  die  Herstellung 
der  Ybbsthalbuhn,  mit  der  Abänderung  An- 
wendung zu  finden,  dass  die  Kuponstempel- 
gebühren in  die  Betriebsrechnung  als  Aus- 
gabspost eingestellt  werden  dürfen. 

Ebenso  dürfen  auch  allfülligc,  für  die 
aufzunehmenden  Darlehen  zu  bezahlende 
Regiebeitrüge,  sowie  etwaige  an  das  dar- 
leihende Finanzinstitut  zu  leistende  Rück- 
ersütze  für  Steuern  und  Gebühren  in  die 
Betriebsrechnung  der  im  Artikel  I,  ZZ.  1 
bis  11,  angeführten  Bahnen  als  Ausgabs- 
post eingestellt  werden. 

Artikel  VIII. 

In  Ansehung  der  im  Artikel  1,  ZZ.  12 
bis  17  bezeichneten  Lokalbahnen  wird  die 
Regierung  ermächtigt,  bei  Ertheilung  der 
Konzession  Stammaktien  der  für  diese 
Bahnen  zu  bildenden  Aktiengesellschaften 
oder,  im  Falle  der  Durchführung  dieser 
Bahnen  durch  die  Aktiengesellschaften  der 
Anschlussbahnen,  Stammaktien  dieser  letz- 
teren Gesellschatten  in  den  nachstehenden 
Maximalbeträgen  zu  übernehmen,  und  zwar: 

Hinter -Tfeban— Lochowitz.  .  160000  fl., 
Blatna — Nepomuk  ....  22000  „. 
Breznitz— RoZmital  .  .  .  .  32  000 
Karlsbad — Merkelsgrün  .  .  40000  „, 
Ober-Grafendorf— Mank  .  .  80000  „, 
Jenbach— Mairhof en     .    .    .  150000  „  . 

Artikel  IX. 

Die  Bcthciligung  des  Staatsschatzes  an 
der  Kapitalsbeschaffung  für  die  im  Artikel 
VIII  genannten  Lokalbahnen  wird  an  die 
Bedingungen  geknüpft,  dass 

1.  die  Beschaffung  des  restlichen  Bau- 
kapitals dieser  Lokalbahnen,  soweit 
dasselbe  nicht  von  den  betheiligten 
Gemeinden.  Bezirken  und  Privatinter- 
essenten durch  Uebernahmo  von 
Stammaktien  zum  vollen  Nennwerthe 
aufgebracht  wird,  eventuell  unter 
finanzieller  Mitwirkung  der  betheilig- 
ten Königreiche  und  Länder  ohne 
weitere  Belastung  des  Staates  sicher- 
gestellt werde; 

2.  den  vom  Staate  zu  übernehmenden 
Stammaktien,  bezüglich  welcher  eine 
statutenmässige    Beschränkung  des 
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Stimmrechtes  auf  eint'  Maximalstim- 
menzahl  oder  gegenüber  den  Be- 
sitzern von  eventuell  auszugehenden 
Prioritätsaktien  nicht  stattfinden  darf, 
gleic  he  Rechte  mit  den  übrigen  Stamm- 
aktien eingeräumt  werden,  und 
die  Dividende,  welche  den  eventuell 
auszugebenden  Prioritätsaktien  ge- 
bührt, bevor  für  die  StanijnaUtien  der 
Anspruch  auf  einen  pividendeTibezug 
eintritt.  Dicht  hoher  als  mit  '4%  be- : 

messen  Werde. 


Artikel  X. 

Die  Einzahlungen  auf  die  vom  Staate 
nach  Artikel  VIII  zu  übernehmenden  Stamm- 
aktien haben  nach  Massgabc  des  Erforder- 
nisses für  den  Bau  der  Lokalbahnen,  jedoch 
erst  in  jenem  Zeitpunkte  zu  erfolgen,  wenn 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  und 
nach  den  von  derselben  zu  prüfenden 
Nachweisungen  die  Einhaltung  der  kon- 
zessionsmässigen  Bautermine  und  die  Auf- 
bringung der  erforderlichen  Baukapitalien 
ohne  weitere  Belastung  <les  Staatsschatzes 
als  gesichert  anzusehen  ist. 

Die  Zahlungen  des  Staates  haben  gegen 
ungestempelte  Empfangsbestätigungen  zu 
erfolgen,  und  ist  dafür  Sorge  zu  tragen, 
das»  die  gezahlten  Betrüge  nur  zum  Zwecke 
des  Baues  und  der  Ausrüstung  der  be- 
zeichneten Bahnen  verwendet  werden. 
1,  - 

'  .       Artikel  XI. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  behufs 
Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  Ein- 
zahlung auf  die  nach  Artikel  VIII  vom 
Staate  zu  übernehmenden  Stammaktien 
unter  den  bestmöglichen  Bedingungen  Dar- 
lehen aufzunehmen,  welche  mit  jährlich 
höchstens  4%  zu  verzinsen  und  innerhalb 
längstens  76  Jahren  zurückzuzahlen  sind. 

Artikel  XII. 

Der  Bau  der  im  Artikel  I.  ZZ.  1  bis  17, 
bezeichneten  Lokalbahnen  muss  binnen  zwei 
Jahren,  vom  Tage  der  Konzessionscrthei- 
lung  an  gerechnet,  ausgeführt  werden,  und 
sind  die  fertigen  Bahnen  bis  zu  den  an- 
gegebenen Zeitpunkten  dem  öffentlichen 
Verkehre  zu  übergeben. 

Für  die  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
haben  die  Konzessionäre  der  Staatsverwal- 
tung in  der  von  ihr  zu  bestimmenden  Art 
und  Weise  entsprechende  Kaution  zu  leisten, 
welche  im  Falle  der  Nichterfüllung  der 
obigen  Verpflichtung  als  verfallen  zu  er- 
klären ist. 


zutind«iü- 
der 


Artikel  XIII. 
Die  Vergebung  des  Baues  und  der 
Lieferungen  bezüglich  der  im  Artikel  I. 
ZZ.  1  bis  11,  bezeichneten  Lokalbahnen  hat 
auf  Grund  des  unter  entsprechender  Ein- 
flussnahme  der  Staatsorgane  aufzustellen- 
den Detailprojektes  und  Kostenvoranschla- 
ges unter  unmittelbarer  Ingerenz  der  Re- 
gierung und  thunlichst  nach  den  bei  Staats- 
eisenbabnbaöten  üblichen  Bedingnissen  statt- 

DiC  Anarbeiten  sind  abgesondert  von 
GeTUbeschnflung  zu  vergaben. 
Diewew'erthung  der  gegen  TTebemahme 
von  'Stammaktien  sicherzustellenden  Mate- 
riallieferungen, Grundabtretungen  und  son- 
stigen Leistungen  hat  im  Einvernehmen 
zwischen  Staat  und  Interessenten  und  bei 
dessen  Abgang  durch  freiwillige  gericht- 
liche Schätzung  stattzufinden. 

Die  Aufstellung  des  Detailprojektes  und 
Kostenvoranschlages,  sowie  die  Vergebimg 
des  Baues  und  der  Lieferungen  der  im 
Artikel  I,  ZZ.  12  bis  17.  bezeichneten  Lokal- 
bahnen hat  im  Einvernehmen  mit  den  Lan- 
desausschüssen der  betreffenden  König- 
reich»' und  Länder  unter  Ingerenz  der  Re- 
gierung und  thunlichst  nach  den  bei  Staats- 
eiseubahnbauten  üblichen  Bedingnissen  statt- 
zufinden. 

Artikel  XIV. 

Der  Betrieh  der  im  Artikel  1.  ZZ.  1 
bis  17,  bezeichneten  Lokalbahnen  soll,  so- 
fern nicht  hinsichtlich  der  Betriebsführung 
auf  den  in  ZZ.  9,  10,  dann  12  bis  17  ange- 
führten Lokalbahnen  eine  anderweitige  Ver- 
einbarung mit  den  betreffenden  Landes- 
ausschüssen getroffen  wird,  während  der 
ganzen  Konzessionsdauer  vom  Staate  für 
Rechnung  der  Konzessionäre  geführt  wer- 
den, und  werden  der  Staatseisenbahnver- 
waltung die  aas  Anlass  dieser  Betriebs- 
führung effektiv  erwachsenden,  eventuell 
mit  einem  Pauschalbeträge  festzusetzenden 
Kosten  durch  die  Konzessionäre  zu  ver- 
güten sein.  11 

Hierbei  soll  bezüglich  der  nach  dem 
Artikel  III  auf  Grund  einer  Garantiezusiche- 
rung des  Staates  sicherzustellenden  Lokal- 
bahnen der  die  Betriebsführung  auf  diesen 
Bahnen  übernehmenden  Staatseisenbahn- 
verwaltung, ins«  »lange  die  Staatsgarantie 
thatsaehlich  in  Anspruch  genommen  wird 
oder  vom  Staate  geleistete  Garantievor- 
schüsse noch  aushaften,  die  Einrichtung 
des  Betriebes  und  die  Festsetzung  der 
Tarife  unter  BerücksiehtigUng  der  jeweilig 
bestehenden  Verkehrsbedürfuisse  nach 
freiem  Ermessen  vorbehalten  bleiben. 
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Artikel  XV. 

l>i«»  Regierung  wird  ermächtigt,  die  im 
Artikel  I,  ZZ.  18  bis  22,  bezeichneten  Lokal- 
bahnen auf  Staatskosten  auszuführen  und 
hierbei  die  nachstehenden  Gcsammtkosten- 
heträge,  welche  als  Maximalbeträge  zu 
gelten  haben,  aufzuwenden: 

Grulich— Schildberg   .   .    .   780000  tt.. 

Bilm— Hof  .    .  .    .    .    375000  „. 

Olbersdorf-Hotzenplotz    .   660000  „. 

Barzdorf— Jauernig  .  .  .  246000  „ . 
.  Haugsdorf— Weidenau    .    .   227  000,,. 

Die  Ausführung  der  ohigetr  Lokalbah- 
nen wird  an  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
von  den  betheiligten  Königreichen  und 
Landern  und  von  den  Interessenten  zu- 
sammen die  nachstehenden  Beiträge  zu 
den  Baukosten  A  fonds  perdu  geleistet 
werden: 

Grulich— Schildbe.rg  .  . 
Bäm — Hof  ...... 

Olhcrrtdorf— Hotzeuphitz 
Barzdorf—  Jauernig  . 


Haugadi  »rf— Weidenau 


200000  H., 
67000  .„, 

287  000  „, 
50000  „, 


.45  (MW 


Artikel  XVJ.        - : 

Die  Kosten  für  «Ii«-  im  Artikel  XV  be- 
zeichneten Lokalbahnen  sind  aus  den  nach 
Artikel  HI  der  Gesetze  v.mi  11.  Dezember 
1894.  R.-G.-Bl.  No.  229.  und  vom  27.  De- 
zember 1893,  R.-G.-Bl.  X...  199.  gebildeten 
Investitionsfonds,  und  zwar  für  die  Linie 
Grulich — Schildberg  uns  dem  Investitions* 
fonds  der  Mährischen  Grenzbahn,  für  die 
Linien  Bilm— Hof- und  Gibersdorf—  Hotzen- 
plotz  uus  dem  Investitionsfonds  der  Mäh- 
risch-Sehlesisehen  Zeutralbahn  und  für  die 
Linien  Barzdorf— Jauernig  und  Haugsdorf— 
Weidenau  ans  dem  Investirionsfonds  der 
Linien  der  Oesterreichischen  Lokaleisen- 
bahn-Gesellschaft  zu  bedecken. 

In  Ansehung  der  hiernach  henjustellen- 
den  Eisenbahnen  wird  die  Befreiung  von 
den  Stempeln  und  Gebühren  für  alle  Ver- 
träge, Eingaben  und  rrkunden  zum  Zwecke 
der  Gnnideinlösung, .  des  Baues  und  der 
Instruirung  der  Bahn,  sowie  von  der  bei 
der  Grundeinlösung  auflaufenden  Ueber- 
tragungsgebühr  gewährt.  . 

Artikel  XVIJ. 

Die  im  Artikel  XV  bezeichneten  Eisen- 
bahnen sind  von  der  Staatsverwaltung  in 
eigener  Regie  zu  betreibet!,  und  darf  die 
Uebertragung  des  Betriebes  au  einen  Pri- 
vaten oder  an  ,  «nne  Gesellschaft  mir  auf 
Grundlage  eines  hierüber  zu  erlassenden 
Gesetzes  erfolgen. 


Artikel  XVIII. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  statt 
der  im  Artikel  V  und  VIII  des  Gesetzes 
vom  22.  Juni  1894,  R.-G.-Bl.  No.  129,  be- 
treffend die  im  Jahre  1894  sicherzustellen- 
den Lokalbahnen,1!  vorgesehenen  Betheili- 
gung des  Staates  an  der  Kapitalbeschaffung 
für  die  Eisenbahnen  Zeltweg  —  Wolfsberg 
und  Unter-Drauburg — Wöllan  zu  gunsten 
dieser  beiden  Bahnlinien  unter  den  im  Ar- 
tikel III  des  gegenwärtigen  Gesetzes  fest- 
gesetzten Modalitäten  und  Bedingungen  die 
staatliche  Garantie  für  ein  jährliches  Rein- 
erträgniss  von  272000  fl.  österreichischer 
Währung  Noten,  entsprechend  dem  Erfor- 
deraisee  für  die  höchstens  vierprozentig« 
Verzinsung  und  die  Tilgungsquote  eines 
Anlehens  im  Maximalbeträge  von  640000011. 
österreichischer  Währung  '  Noten,  zuzu- 
sichern, wenn  von  den  Hcrzoglhümern 
Steiermark  und  Kärnten  aus  Landesmitteln 
und  von  den  Lokalintereasenten  zusammen 
mindesten»  der  Betrag  von  1000000  fl. 
Österreichischer  Wahrung  in  Stammaktien 
der  für  die  beiden  obigen  Bahnen  zu  bil- 
denden einheitlichen  Aktiengesellschaft  zum 
vollen  Nennwerthe  Übernommen  wird. 

Hierbei  haben  die  im  Artikel  V,  zweiter 
und  dritUT,  Absatz,  dann  in  den  Artikeln 
VII,  XII,  XIII,  erster  bis  dritter  Absatz, 
und  im  Artikel  XIV  dieses  Gesetzes  ent- 
halteneu Bestimmungen  mit  der  Massgabe 
sinngemässe  Anwendung  zu  finden,  dass 
die  beiden  obigen  Bahnlinien  unter  tlttin- 
liehster  Bedachtnahme  auf  deren  spätere 
Ausgestaltung  zu  Hauptbahnen  zweiten 
Ranges  anzulegen  und  binnen  längstens 
zwei  und  einem  halben  Jahre,  vom  Tage 
der  Konzessionsertheilung  an  gerechnet, 
im  Baue,  zu  vollendeu  sind. 

,.,v 

Artikel  XIX. 

In  theilweiser  Abänderung  der  Anord- 
nungen im  Artikel  IV  des  Gesetzes  vom 
22.  Juni  1894,  R.-G.-Bl.  No.  137,  wird  be- 
stimmt, dass  die  nach  «liesein  Gesetze  als 
Schmalspurbahn  auszuführende,  einen  Ge- 
genstand der  Konzessionsurkunde  vom 
26.  September  1895,  R.-G.-Bl.  No.  161, 
bildende  Lokalbahn  Nepolokoutz— Wiznitz 
als  normalspurige  Lokalbahn  herzustel- 
len ist. 


Artikel  XX. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  das 
Detailprojekt  für  eine  als  Hauptbahn  zw.ei- 
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ten  Kauges  herzustellende  Eisenbahnver- 
bindung von  der  Station  Przeworsk  der 
Staatsbahnlinie  Krakau  —  Lemberg  nach 
Kozwadöw  auf  Staatskosten  aufteilen  zu 
lassen. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  der  Regierung 
für  das  laufende  Jahr  ein  Spezialkrcdit  : 
von  15000  fl.  als  ausserordentliches  Erfor- 


dernis» mit  der  Verwendungsdauer  bis 
Ende  des  Jahres  1897  bewilligt. 

Artikel  XXI. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes, 
welches  mit  dem  Tage  »einer  Kundmachung 
in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Eisenbahn- 
minister und  Mein  Finanzministor  betraut. 


Kleine  Mi  ttheil  ungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession»- 
ertheilnnjcen  und  Betriebseröffhangen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1  Die  Ostdeutsche  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in  Bromberg  plant  den  Bau  einer  voll- 
spurigen Schienenverbindung  vom  Staatsbahn- 
hofe Briese ii  der  Strecke  Thorn — Osterode  nach 
der  Stadt  Briesen. 

2.  Ein  Komite  in  der  Stadt  WoHstetn  be- 
absichtigt, eine  Kleinbahn  von  Unruhstadt 
über  Wöllstein  nach  Graetz  mit  einer  Sack- 
bahn  von  Wielichowo  nach  Ruchocicc  herzu- 
stellen. 

8.  Die  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung Lenz  A  Co.  in  Stettin  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  Lörkuitz 
nach  Brflssow. 

4.  Die  vollspurige  Kleinbahn  Strausberg— 
Herzfelde  soll  vom  Bahnhof  Herzfelde  nach 
dem  Kalksee  bei  Rüdersdorf  verlängert  werden. 

5.  Vom  Kreise  Melle  (Regierungsbezirk 
Osnabrück)  wird  der  Bau  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  von  Melle  nach  Walleubrück  mit 
Abzweigung  nach  Neuenkirchen  geplant. 

6.  Von  dem  gemeinsamen  Kreisausschusse 
des  Landkreises  und  des  Stadtkreises  Biele- 
feld wird  der  Bau  von  Klciubahnen  von  Biele- 
feld Uber  Schildesche  nach  Jöllenbeck  in  der 
Richtung  auf  Spenge  und  von  Schildesche  in 
der  Richtung  nach  Werther  geplant. 

7.  Von  dem  Komite  für  den  Bau  der 
Nettethaieisenbahn  wird  die  Herstellung  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Altena  nach 
Dahle  geplant. 

8.  Der  Tiefbauunternehmer  H.  Kuterle  in 
CÖln  plant  den  Bau  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  von  Kalk  Uber  Mülheim  a.  Rhein, 
Dünnwald  und  Schlebusch  Ort  nach  dem  Bahn- 
hofe Schlebusch. 

9.  Von  der  Elektrizität«  Aktiengesellschaft 
vormals  Schuckert  &  Co.  in  Nürnberg  wird 
der  Bau  einer  schmalspurigen  elektrischen 
Kleinbahn  von  Velbert  über  Heiligenhaus  nach 
Hösel  geplant. 

10.  Die  Stadtgemeinde  Solingen  plant  den 
Bau  einer  elektrischen  Strassenbahn  für  den 


Personenverkehr  von  Schlagbauui  nach  Kra- 
henhöhe,  von  Neumarkt  nach  Höhscheid  und 
von  Schlagbauui  nach  Stöckerberg. 

11-  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebsgesell- 
schaft Hiedemann  &  Comp,  in  Cöln  beabsich- 
tigt, eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibende  Kleinbahn  von  Neumühl  nach 
Wesel  herzustellen. 

13.  Von  dem  Komite  der  Altmärkischen 
Klcinbahngesellschaft  wird  die  Herstellung 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  von  Clötze  nach  Wern- 
stedt  geplant. 

18.  Von  dem  Bau-Inspektor  a.  D.  Schellen 
in  CÖln  und  dem  Kaufmann  Heinemann  in 
Neuss  wird  geplant,  im  Anschlüsse  an  die 
Hafenbahn  in  Neuss  für  den  Güterverkehr 
eine  vollspurige,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
bende Ringbahn  um  die  Stadt  Neuss  herzu- 
stellen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
Ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Edlitz  der  Eisenbahn  Wien— As- 
pang  zur  ungarischen  Grenze  gegen  Güns. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  60,  S.  917.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Pergine 
der  Valsuganabahu  in  das  Pincthal.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  55,  S.  993.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Eiseubrod  nach  Aujczd  oder  einem  anderen 
Punk  te  der  geplanten  Lokalbahn  Gitschin — Tur- 
nau.  ^Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1896.  No.  56,  S.  998.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Kaaden  >  Brunnersdorf 
der  Buschtehrader  Bahn  nach  Willoraitz. 

b)  von  der  Station  Radonitz  der  Staats- 
bahnlinie Kaschitz— Kadonitz  uach  Dup- 
pau  mit  Fortsetzung  bis  Buchau; 
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c)  von  der  Station  Kaschitz  der  Staatsbahn- 
linie  Pilsen— Dux  nach  Michelob. 
(Verordnungsblatt  Tür  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896-   No.  55,  S.  999.) 

5.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Krems  der  k.  k.  Staatsbahnen 
nach  Guttenbrunn  mit  einer  Abzweigung  nach 
Gföhl.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   189«.  No.  68,  S.  1060.) 

6-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kolomea  nach  Delatyn  einerseits  und  Stefa- 
wöwka  andererseits.  {Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  69, 
S.  1061.) 


hof.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1896.   No.  57,  S.  1032  ) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  entweder  von  der  Station  N6met-SzentMi- 
haly  der  Lokalbahn  Steinamanger-Pinka- 
feld  oder 

b)  von  der  Station  Feiso-Eör  der  genannten 
Lokalbahn  nach  Tarcsa-Fürdö. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  57,  S.  1082.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Endstation  Theissholz  der  Flügelbahn  Fcled- 
Theissholz  zur  Station  Murany  der  Lokalbahn 
Murany  —  Pclsöcz.     (Verordnungsblatt  für 


7.  Für  eine   vollspurige  Lokalbahn  von     Eisenbahnen  und  Schiffahrt.    1896.    No.  68, 


der  Station  Polna  •  Stecken  der  Linie  Wien 
Deutschbrod  der  k.  k.  priv.  üsterr.  Nordwest- 
bahn zur  Stadt  Polna  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896  No.  69. 
S.  1061.1 

8.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Mank  der  geplanten  Lokalbahn 
Ober-Grafendorf— Mank  nach  St.  Leonhard  am 
Forst  oder  Ruprcchtshofeu.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  62, 
S.  1109.) 

9-  Für  eine  Abzweigung  der  geplanten 
Zahnradbahn  von  Heiligenblut  zum  Glöckner- 
haus  in  das  Leiterthal  zur  Salmhütte  nnd 
Adlersruhc.  (Verordnungsblatt  für  Eisen* 
bahnen  und  Schiffahrt.    1890.   No.  63,  S.  1121.) 

10.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
l>ampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von  der 
Station  Weiz  der  Lokalbahn  Gleisdorf— Weiz 
zur  Station  Steinhaus  der  SUdbahnlinie  Wien  - 
Graz  mit  einer  Abzweigung  von  Anger  nach 
Pollau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  63,  S.  1121.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Huszt  der  Staatsbahn- 
linie Szerencz  —  Mannaros  -  Sziget  nach 
Ökürinezö; 

b)  von  Ökörmezö  zur  ungarisch  galizischen 
Landesgrenze; 

c)  von  der  künftigen  Station  Lipcsc  der 
Linie  a  nach  Dolha. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  50,  S.  920.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Karlstadt  der  ilauptlinie  Budapest— 
Agram  -  Fiume  der  königl.  uugar.  Staatsbah- 
nen zur  kroatisch-dalmatinischen  Landesgrenze 
bei  Knin.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    189«.  No.  54,  S.  984  ) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Kezdi  -  Vasärhely  der  Lokal- 
bahn Kronstadt— Kezdi-  Vasärhely  zum  Optoz- 
Pass  oder  bis  zur  ungarisch-rumänischen  Lan- 
desgrenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahuen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  54,  S.  064.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sarbogard  der  Staatsbahnhaupt- 
linie  Budapest  —  Agram  Fiunie  zur  Station 
Lepscny  der  Südbahnlinie  Budapest  -Prager- 


S.  1064) 

17.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Rum  der  Lokalbahn  Steinam- 
anger —  Rum  zur  Station  TÜrje  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896.  No.  60, 
S.  1088.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Heves  der  Lokalbahn  Kis-Ujszallas 
— Kis-Terenne  zur  Station  Poroszlö  der  Lokal- 
bahn Debreczen— Füzes-Abony.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  60,  S.  1088.) 

19  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Süly-Säp  der  Staatsbahn- 
linic  Budapest—  Arad  zur  Station  Jasz- 
bereny  der  Staatsbahnlinie  Hatvan  — 
Szolnok ; 

b)  von  Jdszbereny  oder  einem  anderen 
Punkte  der  Linie  a  zur  Station  Heves 
der  Lokalbahn  Kis  -  Ujszallas  -  Kis  -  Te- 
renne; 

o    von  Heves   zur  Station  Poroszlö  der 
Linie  Drebreczen  -  Füzes-Abony. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1806.    No.  60,  S.  1089.) 

20.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Bükk  der  Südbahnlinie  Wiener 
Neustadt  —  Bares  nach  Locsmand.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  61,  S.  1100.) 

21.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Szantod  der  Südbahnlinie  Buda- 
pest—Bares nach  Tab.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1896.  No.  61, 
S.  1100.) 

22.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Eperjes  der 
Staatsbahnlinie  Abos— Orlo  nach  Soövar.  (Ver- 
nungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1890.    No.  61,  S.  1100.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Balassa-Gyarmat  der  Staatsbahn- 
linie Parkauy-Nana  —  Balassa-Gyarmat  nach 
Kekkö.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1896.    No.  61.  S  1100.) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 
a)   von  der  Station  O-Becae  der  Bacs-Bo- 
dro.ircr  Komitatslokulbahneu  zur  Station 
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Neusatz  der  Staatsbahnlinie  Budapest  - 
Belara»! ; 

b)   von  der  zukünftigen  Station  Teinerin 
der  Linie  a  zur  Theis«. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt   1896.   No.  04.  S.  1132.) 

26-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 
a    von  der  Station  Neutra  •  Szanibokret  der 
Neutrathalbahu    zur   Station  Aranyos- 
Maröth  der  Zsitvathalbahn ; 
b)   von  Aranyoa  •  Maroth  zur  Station  Also- 
Varad    der    Staatsbahnlinie  Parkäny- 
Nana— Leva. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  64,  S.  1182.) 

8,  Eine  Konzession 
ist  ertheilt  worden: 

Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit  Dampf- 
betrieb von  der  Station  Borki  wielkie  der 
österreichischen  Staatsbahnen  nach  Grzyma- 
löw.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt   1896.   No.  58,  S.  1041.) 

In  Frankreich  sind  alt«  Bahnen  von  öffent- 
lichem Interesse  erklärt: 

1.  Durch  Erlaas  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  2.  Dezember  1895  eine  Strassenbahn 
von  Greuoble  nach  Chaparcitlan.  (Annale»  des 
ponts  et  Chaussee«,  iö96,  Heft  2,  S.  49  ) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  11  Mai  1896  eine  Seilbahn  (chemin 
de  fer  aiVien)  zwischen  den  Eisenminen  von 
Couluiy  und  der  Fabrik  von  Gouraincourt  in 
Longwy.  (Journal  officiel.  189«.  No.  132, 
S.  2715  ) 

3  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  18.  Mai  1896  eine  Strassenbahn  für 
Güter-  und  Personenverkehr  von  Versailles 
nach  Maule.  (Journal  officiel.  No.  185,  S.  2757.) 

4.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  13.  Mai  1896  eine  Bahn  zwischen  den 
Eisenminen  von  Brehain  und  den  Fabriken 
von  Michevillc  -  Villerupt.  (Journal  officiel. 
1896.    No  142,  S.  2973.) 

4.  Betriebseröffnungcn. 

1.  Am  20.  A]>ril  1896  die  schmalspurige 
Strassenbahn  vom  Staatsbahnhofe  Plettenberg 
nach  der  gleichnamigen  Stadt.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.    1896.    S.  40  41) 

2.  Am  11.  Mai  1896  die  schmalspurige  Feld- 
bahn Wernshausen— Brotterode. 

3.  Am  IG.  Mai  1896  die  9^<»  km  lange  Theil- 
strecke  Bogen  —  Steinburg  der  vollspurigen 
bayerischen  Lokalbahn  Straubing — Künzell. 

4.  Am  16.  Mai  1896  die  Reststrecke  Obern- 
dorf— Lamprcchtshausen  der  Lokalbahn  Salz- 
burg -Lanipreehtshauscn.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  199«,  S.  228,  Betriebseröfl'nun- 
gen  No.  3  ) 

5.  Am  17.  Mai  1S96  die  Lokalbahnstrecke 
Karezag  —  Tiszn  -  Füred  der  königl.  ungar. 
Staatsbahneu.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1H9!>.  S.  496,  Konzessionen  No.  2.) 


6.  Am  23.  Mai  1886  die  Strecke  Binz- 
Sellin— West  der  Kleinbahn  von  Altefähr  über 
Garz,  Putbus  und  Binz  nach  Sellin.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  20/21.) 

7.  Am  4  Juni  1896  die  dem  Kreise  Ost- 
Prignitz  gehörige  vollspurige  Kleinbahn  Pritz- 
walk  -  Putlitz.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  114.) 

8.  Am  16.  Juni  1896  die  4,4  km  lange  Theil- 
strecke  Voldagsen^-Salzhemmcndorf  der  Klein- 
bahn Voldagsen -Duingen.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  86/7.) 

9.  Am  29.  Juni  1896  die  Reststrecke  Ritter- 
strasse—Dönhoffplatz der  elektrischen  Strassen- 
bahnlinie  Ausstellungsphrk-Döohoffplatz  in 
Berlin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  324,  Betriobscröffnungen  No.  6 ) 

Rbätische  Bahn. 
Die  Direktion  der  Rhätischcn  Bahn  be- 
findet sich  mit  ihren  Verwaltungsburcaus 
Dircktiou,  Hauptkasse,  Verkehrsbureau  und 
Drucksachenverwaltung)  vom  15.  Juni  1896  ab 
in  Chur.  In  Davos-Platz  ist  ein  Bureau  für 
die  Verwaltung  des  Rollmaterials  und  den 
Bau  der  Werkstätten  Landquart,  sowie  das 
Bureau  der  Materialienverwaltung  zurück- 
geblieben. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  248  ) 

Die  französischen  Lokalbahnen  in  den  Jahren 
1893  bin  1894.  ) 

Nach  der  amtlichen  Eisenbahustatistik1) 
hatte  im  Jahre  1893  das  Netz  der  französischen 
Lokalbahnen  eine  Betriebslänge  von  8562  km,1) 
die  69  Gesellschaften  angehörten.  Davon  ent- 
fielen: 

auf  Vollspurbahnen    ....   1564  km, 
„    Schmalspurbahnen  .  .  .   1976   „  und 
„    Seil-  und  Zahnradbahnen      20  km. 
Auf  die  Gesellschaft  der  Chemins  de  fer 
econoini<|ues  kommen  893  km,  ferner  auf  die 
Gesellschaft  der  Chemins  de  fer  departemen- 
taux  502  km  und  auf  die  Chemins  de  fer  des 
Landes  169  km. 

Von  dem  Gesammtanlagekapital  der  Lo- 
kalbahnen Ende  1893  in  Höhe  von  344 856 177  Frcs. 
(96869  Frcs.  für  1  km)  entfallen  auf  den  Staat 
4,o 7o»  a»f  (,ic  Gesellschaften  78,»  %  und  auf 
sonstige  Beihilfen  17,4  «»o- 

Nachstchend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisse der  französischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1893,  gegenüber  dem 
Vorjahre,  übersichtlich  zusammengestellt 

>)  Vergl.  Zeibcbrift  fnr  Kleinbahnen.  Zweiter -laargaait. 
1886.  S.  43  ff  Bio  französischen  Lokalbahnen  Im  Jahre  18BX 

*>  Statütiquo  de«  cbciutn»  de  fer  francala,  au  31  Drcembre 
1893.  Documenta  divers.  Dcuxiemo  partte:  France  —  Interet 
local  -  Algt?rle  et  Tunisle.  l'aris  1B96 

>)  Ohne  11  km  ausser  Betrieb.  111t  29  km  (mit  den  Haupt- 
babncDj  gemorn»airicn  Strecken  betragt  die  Betriebslioge 
3681  km  (gegen  3288  km  im  Vorjahre).  In 
Hieb  noch  753  km. 

An  Tramway»   waren   in   1898    im  Beirieb 
(1531  km  im  Vorjahroi  und  1041  km  im  Bau. 
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Lokalbahnen 

1893 

1898 

Hfl  r  1 Im  1  ttn  irr»  * 

i  t»i     T*i  Y\  ^t*  jccIi  1 1 1  a    1  1 

3269 

8562 

r  1  n vnn  rtf*h tu a  1  srm r i p* 

1876 

1978 

im  Jah  resd urrhsrlinitt ^ i 

3204 

8  427 

^.lllIClÄt-nf.bl-'ll.Ul  ■ 

ii  Kr»  rli  n  n  n  t 

Fi- ck 

880  126  74» 

844  866177 

für  1  km  Kfiim 

100966 

t^nfrinHcfMTin  a  Vt  1 1 1  f*  'S  i 

Dt  U  lt  UM  IJ]  llaJlIIH   .  ,1 

iihprhA.tint 

14  966  3S9 

16210274 

fiir  1  T^Atrif^h«lrm 

■1  460 

4  810 

für  1  Zue*km 

l,n 

1,7t 

iiberh&unt 

13116118 

13741896 

für  1  RptriAhskrn 

4106 

4078 

für   1  7iti<r1fTTi 

1,48 

1,4« 

ItHtriph^iil  iorsph  liftH  • 

LlCtl  11  UJU            oCU  UDO  • 

1861  221 

2468378 

fiir  1   Hr*  f  ri  o  fn 

366 

782 

fiir  1  vTiiarLrin 

0,»4 

> 

Geleistete  Persouciikm: 

v^x*awi0WW    *         o\*  u«vu  #v  iu  • 

ii  nprh  mint 

186  340  841 

151078319 

fiir  1  km 

42  700 

45451 

durchschnittliche  Kahrt  einer  Person 

km 

18,» 

18,» 

(«plAivfpff  (  Iii  t  ArtAnn  An  Irin  • 
v  *  ei oi!» Lei u  vi uier LoiuieiiKiii . 

ii  horhn  1 1 t\ t 

tL*m 

69  836  761 

69086  626 

für  1  km 

22936 

21996 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Gütertonne 

ktn 

21,1 

19,4 

( ieleistete  Zue-km- 

ii  brrh  au  i»t 

.  Anz. 

8683  674 

9  148  410 

HavriTi    nnf  ITi IvArlr^h r 

8226287 

8  672  480 

Ho*  riplmkoi*  fÜ/ien  t 

°/,. 

92,0 

84,8 

Von  dar  Rp.tripnt4eimin.hmc  entfallen' 

V  VXJ     V*  VI           V*l  l»v  wv  V-  IIIUMIUJV     ''II  «1  »  11  VIA  • 

62,9 

(»üfprvftrkphr 

49,; 

* 

46.» 

fi ah q f i erp  V i n tt n hm An 

2,0 

1,» 

Vau   \\c*t  Hi'fri^hcnti^trfthp  lffiiiim*»n- 

«  vll    UCK    UV*H  ICvof»  U9  J£  ttUw  • 

nnf  n  1 1  rriMllHl  n  f»   V^rwftl  1 11  n  fr 

11,7 

13,8 

Rcfriehs-  und  Verk  p  h  rsd  i  An»«t, 

25,4 

26,4 

7ii(rrlif»n*if  und   Viot  r  i  f*Vi viti i ftp  1 

33,7 

83,9 

Fi  ji  1 1  x  i  d  i  p  1 1  k  f 

21,4 

21,7 

sonst i £f tf*  \uafrabe.n 

l^iirrlmptinitttit'rtrfltr  * 

fnr  1  PprartnpnkfTi 

f'ts 

4,«i 

6,01 

fiir  1  (rii  tArtonnPn  k  m 

8,41 

10^7 

( lesanimteiiuiJihnkP 

Pres. 

15086476 

16292902 

13  374  233 

14076  973 

1  712  248 

2215929 

Ertrair  der  Verkehrsteuer: 

überhautit 

426510 

286195 

für  1  km 

134 

70 

Betriebsmittel: 

322 

893 

0,10 

0,u 

742 

850 

für  1  km  

0,»4 

226 

245 

0,07 

4044 

4  782 

1,V8 

l,»i 

>)  Ohne  11  km  »unser  Betrieb.  An  anderer  Stolle  3369  and  3671  km.  —  ')  Einschl.  gemeinsame  Streoken  (29  kn»  - 
•)  Ohne  Verkehruteaer. 
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Lokalbahnen 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivkm  

für  1  Lokomotive  

Wagenkm  

davon  auf  Eilverkehr  

Beamtenpersonal : 

überhaupt1)  

für  1  km  

Vom  Personal  kommen: 

auf  Verwaltung  

Betriebsdienst  

„   Zugdienst  und  Betriebsmittel    .   .  . 

„  Bahmlienst  

Zugkm  für  1  Tag  und  km : 

überhaupt   

davon  im  Eilverkehr  

Durchschnittliche  Wagenzahl  eines  Zuges: 

überhaupt  .  .   

davon  Personenwagen  


Durchschnittliche  Leistung: 
eines  Personenwagens 
„  Gepäckwagens 
Güterwagens  . 


139-2 


1H93 


Anz. 

8183060 

9  127  696 

H 

28189 

29  587 

!' 

Ol  l'IH)  BW 

OU  .inj  OWJ 

25  596  572 

81849161 

ü 

« 

1,8» 

1.» 

8,97 

34^1 

36,06 

)» 

Ofl  «i 

n 

36,« 

Anz. 

7,» 

•1 

7,0 

7,i 

» 

6> 

,. 

i) 

8* 

2,7 

Pers. 

36,4 

t 

8,» 

km 

27  821 

88849 

■» 

27986 

86246 

9726 

6  856 

')  Darunter 

18SE2  1883 

Tagelöhner  

840  814 

Frauen  im  Dienet 

858  613 

Wie  sieh  die  Betriebsergebnisse  im  Jahre 
1803  auf  Voll-  und  Schmalspurbahnen,  sowie  auf 
Seil-  und  Zahnradbahnen  vertheilen,  erbellt 
aus  nebenstehender  Uebersicht  auf  S.  885. 

Von  der  Gesammtbetriebslänge  im  Jahre 
1893  ergaben  14  Linien  mit  einer  mittleren  Be- 
triebslänge von  1139  km  idarunter  853  km 
Schmalspurstrecken)  einen  Fehlbetrag,  d.  h. 
die  Ausgaben  überstiegen  die  Einnahmen,  und 
zwar  schwankte  der  Betriebskoe'ffizicnt  zwi- 
schen 101,8  und  276,1%. 

Das  Anlagekapital  des  Gesammtbahnnetzes 
verzinste  sich  in  1893  durch  den  l'eberschuss 
nur  mit  O.u  '/o,  und  die  durchschnittliche  Ver- 
zinsung berechnet  sich  für  die  Vollspurbahnen 
zu  l,i° ;„  und  für  die  Seil-  und  Zahnradbahnen 
zu  3,5°  o.  wäihren<l  die  Schmalspurbahnen  einen 
Fehlbetrag  von  247  309  Frcs.  aufweisen. 

Den  höchsten  kilometrischen  Betriebsüber- 
scliuss  (196538  Frcs.)  erzielte  im  Jahre  1893  bei 
297  977  Frcs.  Gcsammtcinnahme  die  1  km  lange 
Seilbahnstreeke  Lyon— Fourvieres  und  St.  Just, 
bei  einem  Botricbskocffizienten  von  84,i% 
(gegen  31,7%  im  Vorjahre). 

Das  Anlagekapital  dieser  Buhn  (3  956  846 
Francs)  verzinste  sich  im  Jahre  1893  durch  den 
L'eberschuss  mit  4,%",o  (gegen  4,s%  im  Vor- 
jahre). 

Unter  den  Vollspurbahnen  ergab  die  8  km 
lange  Strecke  Bayonne— Biarritz  einen  kilo- 


metrischen Betriebsüberschuss  von  15 162  Frcs. 
(bei  33  418  Frcs.  Einnahme)  und  einen  Betriebs- 
koeffizienten von  64,«%  (gegen  60/i%  für  1892), 
während  sich  das  Anlagekapital  (2877  247  Frcs.) 
durch  den  Ueberscbuss  mit  rund  4,8%  ver- 
zinste. 

Von  den  Schmalspurstrecken  ergab  die 
31  km  lange  Linie  Hermes  -Beaumont-Persati 
im  Jahre  1893  bei  einem  kilometrischen  l'eber- 
schuss von  1639Frcs  (4800Frcs.  Einnahme),  einen 
Betriebskoüffizientcn  von  65,9%  (gegen  65,3n;o 
für  1892)  mit  2,i%  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals 

Für  das  Jahr  1894  ergeben  sich,  nach  an- 
derer Quelle,1)  nachstehende  Zahlen. 

Die  mittlere  Betriebslänge  des  Lokalbahn- 
netzes stellte  sich  für  1894  auf  3658  km»)  und 
zwar  entfallen: 

1682  km*)  auf  Vollspurbahnen, 
2849  km  auf  Schmalspurbahnen  und 

22  km  auf  Seil-  und  Zahnradbahnen 
Geleistet  wurden  auf  dem  Gesammtnetz: 
an  Pcrsonenkm    ....    168  779  240  km, 
an  Gütertonnenkm  .   .   .     77156  506  km. 
Die  Einnahme  im  Personenverkehr*)  ergab 
9  669808  Frcs.,  darunter  8  670  876  Frcs.  an  Per- 

•j  Documents  prliicl)>.iux  fllr  1894.  —  »)  Einschl.  28  km 
mit  den  Hauptbahnen  gemeinsame  Strecken.  Die  lUhn- 
litnce  betrug  Rmle  1894  3730  km.  -  'i  Ohne 
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Lokalbahnen 

1893») 


Vollspur- 


Schnial- 
spur- 

bahnen 


Seil-  und 
Zahnrad- 
bahnen 


Bahnlange  (am  81.  Dezember»    ....  km 

Mittlere  Betriebslänge  „ 

Anlagekapital  Frcs. 

Betriebseinnahmen  ., 

Betriebsausgabe  „ 

Betriebsüberschu8s  

Geleistete  Personenkm  An*. 

„        Güterton  nenk  in  „ 

Zugkm  „ 


Auf  1  Betricbskm  kommen: 
an  Betriebseinnahme  . 


Frcs. 


„  Betriebsausgabc  . 
„  Betriebsüberschuss 


Verh.UnU.  v„n   % 

Tägliche  Zugzahl  auf  1  km  Anz. 

Durchschnittsertrag: 

für  1  Personenkm  Cts. 


1  Gütertonnenkm . 


Von  der  Betriebseinnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr   % 

„    Güterverkehr   „ 

„   sonstige  Einnahmen   „ 


1  561 
(1564) 
1598 
(1  689) 
181397  416 
(188  796668) 
9940917 

(-) 
7  748  939 

(-) 
2 191  978 

(-) 
86  628  625 
(78964  840) 
62853  121 
(64008  2891 
4  381  867 
(4890  424) 

G240 
<6081) 
4  864 
4  971) 
1  876 
1  110) 
77,» 
81w) 
7,6 

4," 

(4,7J) 

9,1» 
(7,W) 

44.5 
63,s 
1.» 


1978 
(1  676 ) 
1818 
(1606) 
149867  239 
(182C23910) 
5270  334 

•  -) 
6  469  300 

(-) 
- 198  960 

56902988 
(52930  832) 
16228  501 
(16827462^ 
4  637  202 
4  287  461; 

2996 
(2839.1 
3109 
(3038) 
-118 
( -  199) 
108,» 
,107,4) 
7,i 
<7,») 

4,9» 
(4,44) 
11,« 
(11,00) 

60,3 
37,8 
2,o 


20») 

(20) 
HP 

(9) 

13  601  528 
(13706 170 
999023 

<-.» 
523  667 

(-) 
475  366 
(-) 
8546806 
U  455  669) 
(-» 
(-) 
124  341 
(76699) 


(100048) 
32729 
(46  904) 
29710 
(63  139 
52,6 
(46,») 
24,J 
<23,o> 

10rSJ 

(16,«) 

(-) 

97,» 
2,a 


')  Die 


■Ich  auf  das  Jahr  1892.  -  ')  ohne  Verkehreatcaer.  -  •)  Davon  4  km 


sonengeld.  Im  Güterverkehr  wurden  8  037  631 
Francs  vereinnahmt,  davon  7712988  Frcs.  für 
Frachteiunahme. 

Die  Betriebseinnahmen  stellten  sich  auf 
17  839  687  Frcs.,  bei  14  419055  Frcs.  Betriebs- 
ausgaben und  einen  Betriebskocfflzienten  von 
80,*%. 

Die  Gesammteinuahmen  (mit  Nebener- 
trägen) ergaben  18004072  Frcs.,  während  die 
Gesammtausgabe  14  694  154  Frcs.  betrug,  und 
ein  Ueberschuss  von  3  309  918  Frcs.  erzielt 
wurde. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1894  vor- 
handen: 

407  Lokomotiven, 
961  Personenwagen, 

308  Gepäck-  und  sonstige  Wagen  für  Eil- 
verkehr, 
6268  Güterwagen. 


Geleistet  wurden  10326906  Lokomotivkm 
und  62  788  616  Wagenkm,  darunter  26  934  759  km 
von  Personenwagen  und  25  244  982  km  von 
Güterwagen. 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie 
Neusüdwalea  im  Jahre  1895  «) 

Am  30.  Juni  1895  hatte  das  staatliche  Traiu- 
bahnnetz  von  Neusüdwalcs  eine  Länge  von 
rund  61  Meilen  98  km),  die  sich  wie  folgt  auf 

')  Yergl  Zeitacbrift  für  Kleinbahnen,  1885.  S  28«  n.  IT.: 
Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie  Neasadwale» 
im  Jahre  1894.  Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem 
Jahresberichte  der  EisenbahnkommianAre  für  da»  Jahr 
1894/96  entnommen.  New  Sonlh  Wales  Government  Kall- 
ways  and  Tramway*.  Arnual  report  of  tho  Kallway  Cm- 
uutsloncrs  for  the  year  ending  30.  June  1896    Sydney  1836 


Kleine  Mittheilungeu. 


I  Zeitschrift 
[flir  Kleinbahn«!. 


die  einzelnen  Linien  vertheilen.    Es  kommen 

(rund):  auf  die  North    Shore  -  Military 

auf  die  Siadt-  und  Vorortlinicn   40'/«  Meilen,  Road-Elcctric-Linie  . 


North  Shore  Seilbahn  .  2l/s 

,.  Ocean  Street  n  .  2V» 
.,    Newcaste  •  Plattsburg  ■ 

Linie   12 

„    Asfield-EnfieldLinie     .  2 


Uebertrag  öS7/*  Meilen, 
2'/*  .. 


zusammen    61  Meilen. 

Für  dies  Gesamuitnetz  ergaben  sich  für 
die  Jahre  1894  und  1896  gegenüber  1888  nach- 


stehende Vergleichszahlen: 


Es  betrugen: 


1888 


80-  Juni 
1894 


1895 


I 


Betriebslänge   Meilen 

Anlagekapital  auf  1  Meile   Lstr. 

Beförderte  Personen   Anzahl 

Geleistete  Tratumeilen   •  „ 

Auf  die  Betriebsmeile  entfallen: 

au  Einnahme     Lstr. 

an  Ausgabe   „ 

Verhaltniss  von  Ausgabe   oi 

Einnahme 

Auf  die  Trainmeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

an  Ausgabe  

an  Ueberschnss  

Verzinsung  des  Anlagekapitals   % 

Betriebsmittel: 

Dampfwagen  und  dergl  Stück 

Personenwagen   „ 

Sonstige  Wage«  

Personal: 

überhaupt  

darunter  angestellt  (salaried  staff.)    .   .  ., 


38V» 
22  786 
53  957  895 
1888786 

6224 
5  768 

92,67 


58'/, 
21  314 
65  845097 
2060781 

5  104 
4207 

82,«s 


61 
28418 
6).  862069 
2508  161 

4  666 

3  818 

81,»» 


4074 

82V* 

27 

37»/4 

26'/i 

22 

3 

5«/4 

5 

1,9* 

4,07 

8*9 

96 

120 

120 

159 

268 

315 

19 

22 

22 

1 

1060 

1 

1216 

1292 

43 

38 

39 

Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien  City  and  suburban  tramways)  ergiebt  sieh  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  Uebersicht: 


Es  betrugen: 


1888 


30.  Juni 
1894 


1895 


Uahnlänge   Meilen 

Anlagekapital   Lstr. 

Beförderte  Personen   Anzahl 

Geleistete  Wagenmeilen   „ 

Auf  die  Wagenmeile  kommen: 

an  Einnahme   d 

an  Ausgabe   

Ve,h»UnilS  vo„    % 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   „ 

Gesammtcinnahine    Lstr. 

Gesammtausgabe   t, 

Ucbcrschuss  


29'  » 
742  555 
51  563  197 
1246  543 


40'/4 
964035 
58778094 
1787  846 


407, 
962087 
54178917 
1740235 


42,4s 

34,64 

8l.w 

39,3» 

28,JJ 

92^> 

82,ss 

80,w> 

2,M 

4,« 

221060 

250809 

230583 

204  227 

206554 

186081 

16  833 

44  255 

44502 

Die  Anzahl  der  auf  den  Trambahnen  im 
Laufe  des  Betriebsjahres  18JI4  »5  verunglückten 
Personen  stellte  sich  auf  26,  davon  5  getödtet. 


An  Reisenden  wurde  l  getödtet  und  8  verletat, 
an  Bediensteten  wurden  4  verletzt,  an  sonsti- 
gen Personen  4  getödtet  und  9  verletzt. 


Digitized  by  Google 


Strassenbahnen  in  Mexiko. 

Die  etwa  2ü0  engl.  Meilen  Innren,  theils 
mit  Pferde-,  theils  mit  Dampf  kraft  betriebenen 
Straasenbahnen  von  Mexiko  (Ferro  carriles  del 
Distrito)  sind  anfangs  Marz  aus  dem  Besitz 
der  gegenwärtig  bestehenden  Aktiengesell- 
schaft in  die  Hände  eines  englisch-südafrikani- 
schen Syndikats  übergegangen.  Der  gegen- 
wltrtige,  in  verschiedenen  Fristen  und  Formen 
zu  zahlende  Kaufpreis  betragt  7*1,  Millonen 
Dollars.  Das  Anlagekapital  der  jetzigen  Ge- 
sellschaft belauft  sich  auf  5  890000  Doli.,  die 
im  Jahre  1895  mit  6%  verzinst  wurden.  Der 
Betriebsübergang  erfolgte  im  Mai  nach  Zahlung 
der  ersten  Kaufschillingsrate  von  825000  Doli. 
Die  neuen  Besitzer  beabsichtigen,  nach  und 
nach  auf  sämmtlichen  Bahnlinien  elektrischen 
Betrieb  einzuführen. 


Dem  Geschilftabericht  der  Frankfurter 
Trambühngeaellachaft  sind  folgende  Angaben 
entnommen: 


Das  Geschäftsjahr  lief  vom  1/1.  —  31/12-  1895 


Betriebslängc  .   .  .  . 

km 

45,:>96 

Spurweite  

m 

1,435 

Aktienkapital  .   .   .  . 

Frcs. 

2  704000 

Obligationcnkapiutl  .  . 

» 

1250000 

Als  bewegende  Kraft  wurden 

Pferde 

Pferde  

Anz. 

681 

Wagen,  geschlossene  . 

* 

12() 

Wagen,  offene  .  .   .  . 

56 

Gefahrene  Wagenkm  . 

■ 

3  983  221 

Beförderte  Personen 

21504454 

Gesammteinnahiue  .  . 

M 

2169484,6» 

Gcsammtausgabe .   .  . 

»■ 

1  657 151,1» 

ff 

532  838,40 

Die  Dividende  betrug  . 

10%') 

Von  den  Einnahmen  fallen 

auf  den  Personenver- 

kehr   

M 

2178272,41 

Dazu  25%8up«rdiTideii<ie  für  VoUaktieo  undOeoiu»- 

akUen 


Bücherschau. 


Verzeichnis«  der  bei  der  Redaktion  einge- 
laufenen Bücher: 

Thompson.  Silvanus  P.  Die  dynamoelek Iri- 
schen Maschinen.  Ein  Handbuch  für  Stu- 
dirende  der  Elektrotechnik.  6.  Auflage. 
Deutsche  Uebcrsctzung  von  C.  Grawinkel, 
besorgt  von  K.  Strecker  und  F.  Vesper. 
Heft  1.   Halle  a.  S.  189«.  M  2,oo. 

Engelhard,  F.  R.  Prüfungsordnung  für  die 
mittleren  und  unteren  Staatseiscnbahn- 
beamten,  sowie  Bestimmungen  über  die 
Annahme  von  Zivilsupernnmeraren  für  den 


Staatseisenbahndienst  nebst  Ausführungs- 
und Uebergangsbestimtnungen  zur  Prü- 
fungsordnung. Text  mit  Anmerkungen. 
Berlin  1896  M  0,7». 

Die  Nivellementsergebnisse  der  trigonometri- 
schen Abtheilung  der  Königl.  Preussischen 
Landesaufnahme. 

Heft    I  Provinz  Ostpreussen. 

„     II        „  Westpreussen. 

„    III         .,  Pommern. 

„    IV        „  Posen. 
Berlin  189«.   Preis  jedes  Heftes        M  1/». 


Zeitschriftenschau. 


Annale*  den  potu*  et  chauxsee*.  Kleinbahnen  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1895  S.  509. 

[Il,  fl  3,  S.  383.) 

Note  sur  Pn  tili  tu  des  ehern  ins  de  fer  Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

d'interüt  local.   Von  Ledru.  1896. 

Erörterungen  über  Tarife  und  Betriebs-  (Bisher;  ^  Straßenbahn.) 

formein   für  Lokalbahnen   im  Anschluss  an  . 

Ausführungen  von  Considere  und  Colson.  l^0-  Mf  Ä-  m'* 

u  Ke»  *un  voisi  uru  una  uoison.  Be}friffe   )beini  Betriebe"  in  Haft- 

Bulletin  de  la  Commixxion  Internationale  du  pfl ich tfäl Ion. 

~~Cmgri*  des  chemins  de  fer.   18M.  Untersuchungen  von  Dr  Karl  Hilse  über 

diesen  Begriff  mit  der  Unterscheidung,  ob  der 

[A'o.  3,  S.  Gl)2.\  Verunglückte  Bahnfahrgast,  Insasse  de«  bc- 

Etude  sur  les  moyens   de  traction   en  theiligten  dritten  Fahrzeuges  oder  für  beide 

usage  sur  les  chemins  de  fer  secon-  ein  Dritter  war. 

daires.  [Xo.  21,  S.  297.] 

Ausführlicher  Auszug  aus  dem  Aufsatze  Die  Eisenbahnbehörden  als  Aufsichts- 

von  Brettmaun  über  neuere  Betriebsmittel  für  behörden  bei  Kleinbahnen. 


Zeitschriftenschau. 


[  Zeltachrifi 
I  für  Kleinbahnen 


Erörterungen  über  die  Grenzen  der  Zu- 
ständigkeit der  Eisenbahnbehörden  als  Auf- 
sichtsbehörden. Dor  Aufsatz  kommt  im  Ein- 
klang mit  Gleim'«  Kommentar  entgegen  einer 
in  einein  praktischen  Falle  geäusserten  Au- 
sicht  zu  dem  Schlüsse,  dass  die  Eisenbahn- 
behörden nur  bei  allen  in  Betracht  kommen- 
den Fragen  rein  technischer  Natur  als  Ge- 
nehmigungs-  und  Aufsichtsbehörden  gelten 
können. 

[Xo.  21,  S.  298.] 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Stuttgart. 
Ausführliche,  durch  einen  Lageplan  und 
mehrere  Abbildungen  erläuterte  Mittheilungen 
über  diese  Bahuen.  (Vcrgl.  Zeitschr.  f.  Kl. 
1886,  S.  3*3.) 

[Ä7>.  22,  S.  313] 

Die  Kleinbahu vorläge  im  Herrenhause. 

Wörtliche  Wiedergabe  der  Reden  des 
Grafen  Frankenberg  und  des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  bei  Berathung  der  Klein- 
bahnvorlagc  im  Herrenhause. 

(A'o.  23,  S.  320.] 

Internationaler  Permanenter  Strassen- 
bahn  - Verein. 
Tagesordnung  für  die  im  August  in  Stock- 
holm stattfindende  neunte  Generalversamm- 
lung des  Vereins. 

l#o.  24,  S.  346.) 

Eisenbahn-Genossenschaften. 

Kurze  Mittheilungen  über  die  Grundzüge 
eines  von  der  österreichischen  Regierung  aus- 
gearbeiteten Gesetzentwurfs,  betr.  die  Bildung 
von  Eisenbahngenossenschafleu.  DieGenossen- 
schaften  sollen  freiwillige  sein.  Mitglieder 
können  Gemeinde,  Bezirke,  Lander,  Handels- 
und  Gewerbekammern  u.  s.  w.  werden.  Sie 
können  Bahnen  selbst  bauen  oder  auf  die  ver- 
schiedenste Art  finanziell  unterstützen.  Der 
Jahresbedarf  wird  durch  Umlage  bei  den 
Mitgliedern  aufgebracht.  Für  die  Genossen- 
schaften soll  ein  besonderes  Register  geführt 
werden. 

Die  Schmal  »purbahn.  1896. 

[2  Jahrg..  A'o.  4,  6'.  tö.J 
Wie  entsteht  eine  Kleinbahn?   Von  (». 
Paulus,  kgl.  bayr.  Hauptmann  a.  D. 
Fortsetzung. 
Erörterungen  über  die  Finan/.irung  von 
Kleinbahnen.    Entgegen    den  Ausführungen 
von  Scharmer    wird    auch    der  Finanzirung 
auf  Grund  einer  Zinsgarantie  das  Wort  ge- 
redet.    Die    folgenden    Ausführungen  über 
Grunderwerb  undStrassenbenutztingscblicssen 
sich  vielfach  den  Anregungen  Scharmer  s  an. 

[No.  4,  .v.  68.) 
Berliner  Gewerbeaussteilung  1*96. 

Beschreibung  der  aus  Anlass  der  Berliner 
ticwerbeausstellung  neugeschaffenen  Ver- 
kehrsmittel, zunächst  der  elektrischen  Ring- 
bahn von  Naglo. 


[No.  5,  S.  89.] 

Einweihuug  der  Leipziger  elektrischen 
Strassen  bahn. 
Schilderungen    der    Feierlichkeiten  am 
20.  Mai  1896. 

[No.  5,  *  .93.} 

Verein  deutscher  Strassen-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen. 
Bericht  über  die  Vcrcinsversammlung  in 
Berlin  am  18-  Mai  1890. 

[No.  5,  S.  96.] 

Die    elektrischen   Strassenbahnen  in 
Berlin. 

•Vortrag  des  Bauraths  Fischer  -  Dick  im 
Berliner  Verein  für  Eiseubahnkunde.  (Vergl. 
unten.) 

MMrotechnltch*  ZtUnchrift.  1896. 

[17.  Jahrg.,  He/t  18,  S.  263] 
Störungen      in  Fernsprechleitungen 
durch  elektrische  Bahnen.  Von  Jul. 
H.  West. 

Nähere  Mittheilung  über  das  Ergebnisa 
eines  auf  der  Pferdebahn  Spandauer  Bock— 
Kupfergraben  (Berlin)  am  17.  April  d.  J. 
durchgeführten  Versuchs  zur  Feststellung  des 
Einflusses  der  Gleiskonstruktion  auf  die  perio- 
dischen Aendcrungen  des  elektrischen  Wider- 
standes zwischen  Rädern  und  Schienen  beim 
elektrischen  Strasscnbahnbetriebe.  Die  be- 
fahrene Strecke  zwischen  Westend  und  dem 
Wilhelmsplat/.  in  Charlottenburg  besitzt  fünf 
Abschnitte,  nämlich  nach  einander  800  m  Holz 
unterbau,  80  m  Pflasterung,  820  ro  Asphalt, 
300  in  Pflasterung  und  200  m  Asphalt.  Der 
Versuch  bestätigte  die  Erwartung,  dass  das 
Geräusch  im  Telephon  auf  der  Strecke  mit 
Holzunterlagen  am  schwächsten,  stärker  auf 
den  Strecken  mit  Kiesunterbcttung  und  aiu 
stärksten  bei  Beton  fundament  sein  würde. 

Eingehendere  Versuche  und  Unter- 
suchungen uach  dieser  Richtung  erscheinen 
dringend  erwünscht,  um  für  elektrische 
Strassenbahnen  die  Art  des  Gleisuntcrbaus  zu 
ermitteln,  bei  der  die  Widerstandsänderungen, 
die  bei  elektrischen  Bahnen  die  Störungen 
in  benachbarten  Fcrnsprechleitungen  veran- 
lassen, am  geringsten  ausfallen. 

[17-  Jahrq.,  lieft  19,  S.  278] 
Leber  Erd seh  1  uss-Schutz Vorkehrungen 

an     Strassenbahnleitungen.  Von 

R.  Ulbricht. 
Ausführliche  Beschreibung  und  Erörte- 
rung der  Anwendung  des  Erdschlusses  als 
Schutzmittel  gegen  gefährliche  Stromüber- 
giinge  bei  Berührungen  zwischen  Schwach- 
strom- und  Strassenbahnleitungen,  wie  er  beim 
Bau  elektrischer  Strassenbahnen  in  Sachsen 
an  Kreuzungen  mit  Eisenbahntelegraphen- 
leitungen mehrfach  vorgeschrieben  und  aus- 
geführt wurde.  Die  mit  der  Erde  verbun- 
denen Schutz-  («der  Faugdrähtc  zwischen  den 
Stark-  und  Sihwaehstromleitungcu  müssen 
stark  genug  sein,  um  beim  Aufliegen  einer 


herabfallcndeu  Schwaehstromdrahtlcitung  den 
Strom  bis  zum  Herausfallen  des  Automaten 
in  der  Kraft  Station  oder  bis  zum  Durch- 
schmelzen  des  Schwachstromdrahtes  sicher 
nach  der  Erde  zu  führen.  Zur  Sicherung  der 
an  den  Schwachstromluitungen  Arbeitenden 
und  des  Strassenverkehrs  wurde  von  Ul- 
bricht eine  erweiterte  Anwendung1  von  Schutz- 
einrichtungen nach  dem  Erdschlussprinzip  an- 
gestrebt und  durchgeführt,  die  liier  naher 
beschrieben  wird. 

Engineering.  189(1. 

[Bd.  61,  Nn.  1584,  S.  595.) 
Snowdon  Mountain  liailway. 

Ausführliche  Beschreibung  und  Abbildung 
der  Betriebsmittel  der  Snowdon  Bergbahn. 
(Vergl.  S.  318  dieses  Jahrgangs  der  Zeitschrift 
f  Kleinbahnen.) 

[Bit.  dt,  Nu.  1084,  S.  609.) 
The  Cousolidation  of  the  London  Tram- 
way  s. 

Mittheilung  über  die  Krage  der  Vereini- 
gung der  Strassenbahnen  durch  Ankauf  im 
Bezirke  des  Londoner  Grafschnftsraths ,  zu 
der  dessen  Strassenbalm-Ausschuss  (Highway- 
Committeci  einen  Bericht  mit  Bezug  auf  die 
Vorschläge  des  Syndikats  für  die  Vereinigung 
der  Strassenbahnen  erstattet  hat.  Der  Inhalt 
jenes  Berichts  des  Strassenausschusses  wird  im 
allgemeinen  abfällig  beurtheilt. 

[Bd.  01,  Xo.  1587.  S.  699.] 
Compressed  Air  Tramways. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  An- 
wendung der  Fressluft  im  Strassenbahnbetriebe 
in  Frankreich  nach  dein  System  von  Popp- 
Conti,  insbesondere  nach  den  Ergebnissen  der 
Strassenbahnen  in  Nantes  und  St.  l^uentin. 

[Bd.  61,  Xo.  1587,  S.  70t.] 
Electric  Traction.   Von  Phil.  Dawson. 

Fortsetzung,  die  Organisation  des  elektri- 
schen Strassenbahnbetriebes  betreffend. 

Gla/ttrx  Annalen  f.  Gewerbe  u.  liauu-exeu.  1896. 

[Dd  38,  Xo.  10,  S.  Uli] 
Die    elektrischen    Strassenbahnen  in 
Berlin. 

Vortrag  des  Bauraths  Fischer-Dick  im 
Verein  für  Eisenbahnkunde  am  14.  April  18'Jti. 
Die  Geschichte  der  elektrischen  Strassen- 
bahnen in  Berlin  ist  sehr  kurz,  lös.'l  wurde 
eine  Zeit  lang  auf  der  Linie  Westend  -  Char- 
lottenburg  ein  Versuch  mit  Oberleitung  in 
Schlitzröhren  mit  Kontaktwagen  gemacht, 
aber  bald  wieder  eingestellt,  ebenso  181»  1  ein 
Versuch  mit  Akkumulatorenbetrieb  auf  der 
Linie  Schöneberg  -  Werftstrasse.  Die  erste 
elektrische  Bahn,  die  oberirdische  Zuleitung 
hat,  ist  die  1895  eröffnete  votlspiirign 
Linie  Gesundbrunnen— Pankow  von  Siemens 
und  Halske.  Dazu  sind  im  Jahre  IR'.k;  ge- 
kommen die  Linien  Behrenstrasse— Küncnk-ker 
Weg  von  Siemens  u.   Halske,  Zoologischer 


I  Garten— Treptower  Chaussee  uud  Döuhofl- 
platz— Kottbuser  Thor  der  Grossen  Berliner 

I  Pferdebahn  -  Gesellschart.  Diese  Strecken 
haben  ein  gemischtes  System,  da  für  einzelne 

i  Strassen  unterirdische  Stromzuleitung  ver- 
langt wurde.  Der  Vortragende  schildert  ein- 
gehend die  Einrichtungen  und  den  Betrieb 
und  erklart  sich  aus  allgemeinen  und  ört- 
lichen Gründen  für  unbeschränkte  Zulassung 
der  oberirdischen  Stromzuführung.  Dem  Vor- 
trag ist  ein  Lngeplan  und  eine  Tafel  mit 
zahlreichen  erläuternden  Zeichnungen  beige- 
geben. 

.    Journal  of  the  A**ociation  of  Engineering 
Societies.  18%. 

[Bd.  16,  Apritheft,  Xo.  4,  S.  126.) 

Practica!  Notes  on  Underground  Elec- 
trica! Service.  Von  E.  J.  Spencer, 
Mitglied  des  Ingenieur-Clubs  von  St. 
Louis. 

Nach  einem  Vortrage  im  Club  vom  22. 
Januar  1896.  Der  Verfasser  giebt  zunächst 
geschichtliche  Mittheilungen  über  die  ersten 
elektrischen   Telegraphen  Verbindungen  und 

;  schildert  dann  die  Entwicklung  der  Konstruk- 
tion elektrischer  Drahtleitungen  für  die 
Zwecke  der  Telegraphie  und  des  Bcleucb- 
tungswesens,  wobei  die  allmähliche  Einführung 
der  unterirdischen  Leitungen,  die  in  einigen 
nordamerikanischen  Städten  gegenwärtig  be- 

!  reits  ausschliesslich  zur  Anwendung  kommen, 
in  ihren  Eiuzelanordnungon  eingehender  be- 
handelt wird. 

,  Mittheilungen  des  Verein*  für  die  Förderung  de» 

Lokal-  und  Stra**enbahnwe*en*.  1896. 

[lieft  5,  S.  397.} 

Gesetzentwurf,  betr.  die  Erleichterung 
(Förderung)  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  Grossbritannien. 
Besprechung   der   leitenden  Grundsätze 
des  Ritchio'schen  Entwurfs  und  Uebersetznng 
|  des  Wortlauts  der  Regierungsvorlage. 

\4.  Jahrg.,  5.  lieft,  S.  371.) 

Zur  Ermittluug  von  Wcrthcn  für  Trak- 
tions -  Koeffizienten    bei  elektri- 
schen Strassenbahnen. 
Vortrag  des  Ingenieurs  Ernst  Egger,  wo- 
bei die  Erfahrungen  und  Beobachtungen  bei 
der  elektrischen  Lokalbahn  von  (Jmunden  ver- 
wertet sind 

[4.  Jahrgang.  5.  lieft,  tf.  426.) 
Neuer    Akkumulator  •  Wagen    der  So- 
ciete   pour   la  transmission  de  la 
forge  par  l'electricite. 
Der  neue  Wagen  enthalt  52  statt  Sitz- 
plittze,   wiegt  2,3  Tonnen    weniger    als  der 
früher  auf  der  Linie  Saint-Denis— Paris  ver- 
wendete  Wagen,    und  fordert   nur  2  Mann 
statt  <*>  zur  Handhabung  der  Batterie  beim 
Lndeu ;  er  verbraucht  bei  der  Strecke  Saint- 
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Denis -Paris  nicht  mehr  als  1  Kilowatt  Lade- 
energic  auf  das  Wagenkilometer. 

[4.  Jahrgang,  5.  Heft,  S.  438.] 
Die  schmalspurige  Schleppbahn  (60  cm 
Spurweite)     auf    dem  Fürstlich 
Sch  warzenberg'schen  Graphit- 
werke in  Schwarzbach.   Von  Fas- 
bender, Ingenieur  in  Linz. 
Ausführliche  Mittheilung  über  die  10,7  km 
lange  Schleppbahn    zwischen   den    an  der 
Lokalbahn    Budweis— Salnau    im  südlichen 
Theile  des  Böhmer  Waldes  gelegenen  Graphit- 
werken von  Schwarzbach  und  Mugrau.  Die 
Baukosten  haben  «353  fl.  für  das  Kilometer, 
die  der  Betriebsmittel  im  ganzen  10  000  tt.  oder 
1493  fl.  für  das  Kilometer  betragen,  Grösstc 
Steigung  15,3%  auf  300  m,   in  den  Seiten- 
abzweigungen kommen  noch  kurze  stärkere 
Steigungen  von  20  und  24%  vor;  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  beträgt  40  m  in  der 
Hauptlinic,  22£  m  bei  den  Abzweigungen. 

Oesterr.  Kisenb.-Zeitung.  18W. 

(Ao.  20,  S.  153.)  , 

Die  Valsugaua-Bahn. 

Beschreibung  der  am  20.  April  d.  J.  eröff- 
neten Bahn.    (Vcrgl.  Zeitschrift   für   Klein-  1 
bahnen  18%,  S.  333  ) 

[No.  21,  S.  167.) 

Von  der  elektrischen  U  ntergrundbahn 
in  Budapest. 
Mittheilungen  über  die  Bauausführung  und 
die  Verkehrsorduuug  der  am  2.  Mai  189G  er 
öffneten  Bahn. 

[No.  21,  s.  m] 
Die  Lokalbahn  vorluge  für  1890. 

Auszug  aus  der  beim  Reiehsrathe  einge- 
brachten Vorlage,  nach  der  im  Jahre  1896  der 
Bau  von  22  Bahnen  sichergestellt  werden  soll. 
(Vcrgl.  oben  S.  875.) 

Schiceizerixche  Bnuzeituny.  189t;. 

[Ao.  21.  S.  151. \ 
Elektrische  Eisenbahn  von  Zerinatt  , 
nach  dein  Gornergrat. 
Mittheilungen  aus  einem  Vortrag  des  In- 
genieurs Imfeid  im  Züricher  Ingenieur-  und 
Architekten-Verein.  Nach  dein  nunmehr  zur 
Ausführung  ausgearbeiteten  Entwurf  soll  die 
Bahn  von  Zerinatt  bis  auf  die  Höhe  des 
Gnrnergratcs  als  Zahnradbahn  erbaut  und 
ähnlich  wie  die  Strassenbahn  in  Lugano  ober- 
irdisch mit  Drehstrommotoren  betrieben  wer- 
den. Die  schiefe  Länge  der  Bahu.  deren  Bau 
einschl.  des  Rollmaterials  von  Haag  Ac  Greu- 
lich um  3  Mill.  Fr  es.  übernommen  ist,  beträgt 
9  600  in,  die  mittlere  Steigung  15 "0,  die 
grösste  Steigung 20%,  die  Spurweite  1  m,  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  80  in.  Es 
sollen  2  Millionen  in  Aktien,  l'/a  Millionen  in 
Obligationen  ausgegeben  werden.  Die  Unter- 
nehmer glauben  mit  etwa  31« 200  Frc».  Ein- 
nahmen, 78  00O  Pres.  Betriebsausgaben  und 
einer  Verzinsung  des  Aktienkapitals  zu  Ü%  (!) 
rechnen  zu  können. 


Street  Jiailway  Journal.  1890. 

[Bd.  12,  No.  5,  S.  275.) 
The  System  of  the  Stnten  Island  Elec- 
tric Railroad  Company. 
Ausführliche  Beschreibung  der  im  .fahre 
1895  hergestellten  und  noch  weiter  geplanten 
Anlagen  der  Elektrischen  Eisenbahn-Gesell 
schaft  von  Stnten  Island.  Das  Netz  umfasst 
im  ganzen  80  km  Gleise,  von  denen  seit  dem 
20.  Dezember  1895  rund  29  km  vollendet  und 
im  Betriebe  sind 

\Bd.  12,  No.  5,  S.  282.} 
Studios  in  Economic  Practica.    St.  Paul 
Minneapolis    Maintenance,  Wages 
and  Shop  Practice 
Mittheilungen  über  die  Veränderungen  der 
Betriebsausgaben  in  den  letzten  drei  Jahren 
bei  der  Schncllverkehrs-Gescllschaft  von  St. 
Paul  und  Minneapolis  (Twin  City  Rapid  Transit 
Company),  über  Bnhnunterhaltung,  Lohnvcr- 
hältnisse  und  Werkstättenbetricb.    Das  Netz 
umfasst  zur  Zeit  360  km  Gleis,  wovon  9,6  mit 
Drahtseil  betrieben  werden.   Im  täglichen  Be- 
triebe stehen  durchschnittlich  2t»  Wagen. 

[Bd.  12.  N:  j,  s.  291., 

Frcight   Mail,   Express    and  Baggage 
Service. 

l'ebcr  die  Erfahrungen  der  Strasseubahn- 
Gesellschaften  mit  dem  Fracht-,  Post-,  Eilgut 
(Express)-  und  GepHck-Bcfördcrungsdienst 
wurde  kürzlich  bei  den  Kabel-  und  elek- 
trischen Strassenbahuen  von  Nordamerika  Um- 
frage gehalten,  deren  Ergebniss  nach  den 
Antworten  von  119  Verwaltungen  ausführlich 
mitgetheill  wird.  Auf  45  Linien  von  119  be- 
steht eiu  Betriebsdienst  nach  der  angeführten 
Richtung. 

[Bd.  12,  No.  5,  £.  29h.) 
Electric  Conduit  Construction  in 
Washington. 
Der  Ret  rieb  auf  der  12,4  km  langen  elek- 
trischen Strassenbahnlinie  mit  unterirdi- 
scher Stroinzufiihrung  der  Stadteisenbahn- 
Gesellschaft  in  der  Neunten  Strasse  in 
Washington,  D.  C,  hat  sich  im  verflossenen 
Winter  trotz  einzelner  schwerer  Schneestürme 
vollständig1  bewährt,  so  dass  die  Gesellschaft 
jetzt  eine  neue  20  km  lauge  Linie  nach  dem- 
selben System  herstellen  will.  Einzelheiten 
in  den  konstruktiven  Anordnungen  der  Lei- 
tungsanlagen und  des  Oberbaus,  au  denen 
neuerdings  einige  Abänderungen  vorge- 
nommen sind,  werden  mitgetheill  und  be- 
schrieben. 

[Bd.  12.  No.  5,  S.  302.} 
Novel  Seashore  Electric  Railway. 

(((•Schreibung  und  Abbildung  einer  elek 
trisch  zu  betreibenden,  4,8  km  langen 
eigenartigen  Seeküstcubahn  zu  Vergnü- 
£ungszwcck<n  bei  Rrighton  in  England, 
deren  vierschieuiges  Gleis  von  einem  auf 
hohem  Untergestell  aufgebauten  Wagen  mit 
sechszehn  Rüdem  befahren  wird,  und  deren 


Unterbau  bei  Fluth  völlig'  unter  Wasser  steht. 
Zwei  dreissigpferdige  elektrische  Motoren,  die 
zu  beiden  Seiten  auf  dein  Wagen  angeordnet 
sind,  sollen  den  Antrieb  bewirken;  der  Strom 
soll  durch  eine  Oberleitung  zugeführt  werden. 

Die  Bahnlinie  erstreckt  sich  vom  Ostende 
der  elektrischen  Bahn  von  Brighton  nach  dem 
Dorfe  Rottingdean;  an  dem  Endpunkte  bei 
Brighton  ist  eine  eiserne  Mole  mit  Wartesälen 
und  den  erforderlichen  Geschäftsräumen  er- 
baut, wahrend  am  anderen  Ende  ein  kleiner 
Hafendamm  zum  Anlegen  der  Wagen  er- 
richtet ist. 

Die  grösste  Bahnsteigung  betragt  1:300 
und  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  805  m. 
Der  Unterbau  besteht  aus  zwei  Oleisen  von 
je  KS  ein  Spurweite,  die  beiden  äusseren 
Schienen  haben  etwa  5V«  m  Abstand  von  ein- 
ander, so  dass  auch  bei  stürmischem  Wetter 
die  erforderliche  Standfähigkeit  für  den  Wagen 
gesichert  ist,  dessen  Plattform  7,32  m  über 
den  Schienen  liegt.  Das  Gleis  wird  bei  Hoch- 
wasser bis  zu  4.5  m  Höhe  überfluthet. 

Die  Plattform,  auf  der  eine  bedeckte 
Kajüte  von  7,0  zu  8,66  m  angeordnet  ist,  misst 
16,25  m  Länge  und  6,71  m  Breite,  so  dass  100 
bis  150  Fahrgäste  Platz  finden. 

Die  Gleise  liegen  auf  Betonblöcken,  und 
die  Schienen  sind  so  hoch  angeordnet,  dass 
ein  Versanden  durch  den  Triebsand  nicht 
stattfinden  kann. 

[Bd.  12,  No.  b,  S.  30Ö.} 
Signals  on  Electric  Railways. 

Erörterungen  über  die  erforderlichen 
Signaleiurichtuugen  auf  elektrischen  Strasseu- 
bahnen  zum  Schutz  der  Wagen  an  Schienen- 
kreuzungen mit  Vollbahnen  oder  mit  elek- 
trischen Bahnen  von  hoher  Geschwindigkeit, 
ferner  an  Drehbrücken,  auf  eingleisigen 
Strecken  zwischen  Krcuzungsstellen,  sowie 
über  die  Einrichtungen  zur  Herstellung  einer 
Verbindung  der  Wagen  mit  der  Kraft-  oder 
Hilfsstation  bei  Unfällen. 

The  Problem  of  Brakinu  Street  llaihcay  Car*. 

\Bä.  12,  No.  5,  S.  307.  ] 
Ausführliche  Beschreibung  uud  Abbildung 
der  LufUlrnck-BremsauHrüstuugen  der  nord- 
amerikanischen  Staudard  Air  Brake  Com- 
pany für  Strassenbahncn.  Die  Luftpumpe 
wird  hierbei  elektrisch  angetrieben. 

'/'Ar  Itnitrnad  Gazette,  im. 

[Bd.  28,  No.  17,  S.  m.) 
Electrica!  Equipment  of  the  Burlington 
and    Mo un t   Holl y    Brauch  of  the 
Pennsylvania  Hailroad. 
Ausführliche  Mittheilung  über  die  elek- 
trische Ausrüstung  dieser  seit  dein  Sommer 
vorigen  Jahres  durch  elektrische  Kraft  betrie- 
benen Zweigbahnlinie  von  14,5  km  Länge.  Die 
Kraftstation  liegt  in  Mount  Holly.    Der  Betrieb 
erfolgt  durch  Motorwagen,  die  sniuuitlich  eine 
Vereinigungeines  Personen-  und  eines  Gepäck- 
wagens darstellen  (Combination  car).   Die  Mo- 
toren zu  75  PS  werden  beschrieben  und  sind 


(  abgebildet.  Die  Wagen  sind  mit  elektrisch 
betriebener  Luftdruckbremse  und  mit  elektri- 
scher Heizeinrichtung  versehen. 

[Bd.  28,  No.  17,  ü.  287.} 
The  Baltimore  and  Washington  Elec- 
tric Railroad.  Mit  einer  Kartenskizze. 
Mittheilung  über  den  Plan  der  elektrischen 
Bahnverbindung  zwischen  Baltimore  und 
Washington  und  über  den  Stand  der  Arbeiten, 
'  mit  denen  im  Juni  1895  begonnen  wurde.  Im 
Frühjahr  1897  soll  die  Linie  vollendet  sein. 
Es  werden  zwei  Kraftstationen  angelegt,  der 
Betrieb  soll  durch  Motorwagen  mit  je  2  An- 
hängewagen zu  je  48  Sitzplätzen  bewirkt  wer- 
I  den,  die  Geschwindigkeit  mindestens  48  km  in 
'  der  Stunde  erreichen.  Die  ganze  Strecke  ist 
rd.  61  km  lang  und  soll  in  nur  wenig  mehr 
als  einer  Stunde  zurückgelegt  werden;  die 
elektrische  Bahn  wird  daher  dem  Ortsverkehr 
der  Dampfvollbahn  (Baltimore— Ohio-Bahn)  vor- 
aussichtlich starken  Abbruch  thun.  Die  Linie 
zeigt  einige,  schwierige  Kunstbauten,  da  ver- 
schiedene WasserlJtufc  und  8  Hauptbahnen  ge- 
schnitten werden.  Das  genehmigte  Aktien- 
kapital beträgt  5  Mill.  Dollars,  ausserdem  wer- 
den ö  Mill.  Dollars  Schuldverschreibungen  aus- 
gegeben. Die  Ausrüstung  der  beiden  Kraft- 
stationen ist  an  die  Westinghouse-Elektrizitäts- 
gesellschaftin  Pittsburgh  vergeben.  JcdeKraft- 
station  soll  10  Kessel  zu  je  300  PS  enthalten. 

[Bd.  2H,  No.  18,  W,  <S>.  2W,  315.\ 
T  ho  Northweste  rn  and  the  Union  Ele- 
vated Railroads  of  Chicago.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  der  baulichen 
Aulagen  der  im  Bau  begriffenen  lü,a  km  lan- 
gen Nordwest-Hochbahn  und  der  Union- 
hochbahn  von  Chicago. 

Es  werden  besonders  eingehend  die  Stützen- 
anordnungen beschrieben,  bei  denen  die  der 
Unionhochbahn  auf  der  Westseite  der  Fünften 
Avenue  zwischen  Vau  Buren-  und  Quincy- 
strasse  dadurch  benierkenswcrth  sind,  dass  die 
Säulenreihe  hier  genau  in  die  Achse  eines 
städtischen  Wasserrohrs  von  90  ein  Durch- 
messer fällt,  so  dass  zwei  Fundamente  zu  bei- 
den Seiten  des  Wasserrohrs  hergestellt  und 
durch  einen  doppclwandigcn  eisernen  Blech- 
träger zur  Aufnahme  der  Stützen  überbrückt 
werden  mussten. 

Die  Nordwesthochbahn  ist  viergleisig; 
jedes  Gleis  wird  durch  ein  Paar  paralleler 
Blechträger  von  12fa  in  Stützweite  getragen, 
dio  an  Querträger  angeschlossen  sind.  Die 
Querträger  sind  über  die  4  Stützen  einer  Reihe 
hinweg  gestreckt  und  bilden  so  ein  festes 
Querjoch  für  die  Lüngsträlger.  Der  Gleisab- 
stand beträgt  3,»*  in;  der  Abstand  der  zu- 
sammengehörigen Hauptträger  je  J,»5  m. 

Die  Anordnung  der  Befestigung  für  das  feste 
und  das  bewegliche  Auflager  der  Haupt  trager  au 
den  Querjochen  ist  ausl  iihrl  ich  erläutert  und  dar- 
gestellt. Nach  dein  der  Berechnung  zu  Grunde 
gelegten  System  der  beweglichen  Ein/.ellasten 
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ergiebt  sich  für  einen  Motor-  und  einen  An- 
hängewagen von  je  vier  Achsen  zu  6,si  und 
4,m  t  (15000  und  10000  Pfd.)  Gewicht  bei 
einem  Gesammtradstand  von  2\,a  m  eine  Ge- 
sammtnutzbelastung  von  45,4  t,  oder  rd.  2,iso  t 
für  das  Meter. 

Zur  Aufnahme  der  starken  wagerechten 
Krilfte,  die  durch  die  Zentrifugalkraft  in  den 
scharfen  Bahnkrümmuugen  und  durch  das 
rasche  Bremsen  der  Züge  hervorgerufen  wer- 
den, sind  in  den  Trägeranordnuugen  einzelne 
sogenannte  Thürme  —  Tower  spans  —  als 
eine  Art  von  Gruppenpfeilor  vorgesehen,  deren 
Senkrechte  durch  doppelte  steife  Schrägstreben 
in  Richtung  längs  und  quer  zur  Bahn  zu 
einem  festen  Viereck  verbunden  sind. 

Die  Hochbahn  erhält  einen  Schleifkontakt, 
der  von  einer  dritten  Schiene  den  Strom  ab- 
nimmt. 

Die  Stationen  für  den  Ortsverkehr  werden 
in  etwa  400  in  Abstand  einander  folgen,  wäh- 
rend nur  etwa  jede  vierte  Station  für  den 
Schnellverkehr  eingerichtet  wird.  Die  Züge  im 
Nahverkehr,  die  die  beiden  äusseren  Gleise 
benutzen,  sollen  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
etwa  32  km  in  der  Stunde,  die  im  Schnellver- 
kehr auf  den  beiden  inneren  Gleisen  mit  einer 
solchen  von  64  km  in  der  Stunde  verkehren. 
Auf  den  Stationen  für  den  Schnellverkehr 
kann  der  Uebergang  nach  den  Gleisen  des 
Ortsverkehrs  erfolgen. 

In  den  Morgen-  und  Abendstunden  sollen 
die  Züge  auf  allen  vier  Gleisen  im  Dreiminuten- 
verkehr nach  einem  starren  Fahrplan  gefahren 
werden.  Die  Bahn  wird  zunächst  mit  130  Wa- 
gen, worunter  87  Motorwagen,  ausgerüstet. 
Die  Krattstation  soll  an  Fullerton  Avenue, 
östlich  von  Southport  Avenue  liegen;  drei 
•JOOOpfcrdige  und  eine  1000 pferdige  Maschine, 
die  direkt  gekuppelte  Dynamos  antreiben, 
sollen  die  Bahn  mit  Strom  versorgen.  Die 
leichtere  Maschine  ist  für  den  Nachtdienst  und 
die  Tageszeiten  bestimmt,  wo  vcrhältniss- 
mässig  wenig  Kraft  erforderlich  ist.  Auf  dem 
Betriebs-  und  Endbahnhofe  sind  17  Gleise  vor- 
gesehen. 

Die  Unionhochbahn  wird  gebildet  durch 
Verlängerung  der  Seestrassenhochbahn  (Lake 
Street  Elevated  Ratlroad),  die  sich  jetzt  in  der 
Seestrassc  von  der  Fünften  bis  zur  Wabash- 
Avenue  erstreckt,  und  durch  die  drei  Seiten 
der  Sehlcifcuverbindung,  die  noch  rückständig 
sind.  Diese  werden  in  der  Fünften  und  in 
Wabash  -  Avenue,  von  der  See-  bis  zur  Van 
Rurcnstrasse  gebaut  werden,  die  die  Südseite 
des  Vierecks  bildet.  Die  l'nionhorhbahn  wird 
eine  zweigleisige  Bahn  auf  Gitterträgern  und 
soll  gemeinschaftlich  benutzt  werden  von  der 
Nordwest-,  Seestrassen-,  Metropolitan-,  und 
der  Alley-Mochbahn,  und  zwar  sollen  die 
beiden  ersteren  Linien  das  äussere,  die  beiden 
letzteren  das  innere  (ileis  der  Schleife  be- 
nutzen. Drei  dieser  Linien  kreuzen,  was  für 
den  I'ctrieb  nicht  unbedenklich  erscheint,  den 
ChicagotlusN  auf  Drehbrücken. 


[Bd.  28,  No.  19,  S.  326.) 
Electric  Traction  on  Rack  Railroads. 
Von  Frank  B.  Lea.  (Aus  dem  Lon- 
doner Elcctrical  Enginecr). 
Die  Anwendung  elektrischer  Zugkraft  ge- 
winnt für  Bergbahnen  immer  grössere  Be- 
deutung, weil  hierbei  meist  auf  Verwendung 
der  sehr  billig  zu  beschaffenden  Wasserkraft 
gerechnet  werden  kann,  weil  bei  elektrischem 
Antriebe  auf  Zahnstangenbahnen  das  todte 
Gewicht  der  Lokomotive  meist  erheblich  ge- 
ringer sein  wird,  als  bei  Dampfbetrieb,  und 
eudlich  weil  bei  längeren  Tunnelstrecken  der 
Fortfall  der  Rauchbelästigung,  den  der  elek- 
trische Betrieb  ermöglicht,  für  die  Reisenden 
als  ein  wesentlicher  Vorzug  ins  Gewicht  fällt. 
Nachdem  diese  Punkte  eingehend  erläutert 
sind,  geht  der  Verfasser  ausführlicher  auf  den 
Plan  der  Bergbahn  auf  die  Jungfrau  ein 
und  behandelt  dann  noch  das  Problem  elek- 
trischer Bergbahnen  allgemeiner,  indem  er 
dabei  die  kürzeren  Touristenbahnen,  vor- 
wiegend für  den  Personenverkehr  bestimmt, 
und  solche  Steilbahnen  unterscheidet,  die 
einen  Abschnitt  oder  Zweig  einer  wichtigeren 
Durchgangslinie  bilden  und  einen  stärkeren 
Verkehr  zu  bewältigen  haben. 

\Bd.  28,  No.  20,  S.  33Ü  \ 
Electric  Equipment  of  the  Lake  Street 
Elevated,  Chicago. 
Bei  der  Seestrassenhochbahn  in  Chicago 
geht  mau  zur  Zeit  vom  Dampfbetriebe  zum 
elektrischen  Betriebe  über;  die  dritte  Schiene 
wird  als  Stromabnehmer  ähnlich  wie  bei  der 
städtischen    Westseitenhochbahn  verwendet, 
j  Die  Einzelheiten  der  elektrischen  Einrichtungen 
I  der  Wagengestelle  und  Motoren  sind  abge- 
bildet und  werden  eingehend  beschrieben. 

\Bd.  28,  No.  20,  S.  33H.\ 

Compressed  Air  Motors  for  Street  Rail- 
roads. 

Versuchsweise  soll  iu  Washington  ein 
Strassenbahnbetrieb  mit  Wagen  eingeführt  wer- 
den, die  durch  Pressluft  angetrieben  werden. 
Die  Eckington  Strassenbahn gesell schaft 
in  Washington  beabsichtigt,  diesen  Betrieb 
auf  einigen  Linien  einzurichten:  der  Maschine 
wird  die  Pressluft  von  einem  Behälter  aus  zu- 
geführt, der  vorn  auf  dem  Drehgestell  des 
Wagens  angebracht  ist.  Die  Behälter  werden 
in  der  Krattstation  gefüllt  und  enthalten  die 
für  eine  Rundfahrt  erforderliche  Luftmenge. 
Die  Wagen  sollen  mit  Luftdruckbremsen  ver- 
sehen, und  es  sollen  Anhängewagen  ausser 
den  Motorwagen  verwendet  werden. 

[Bd.  28,  No.  22.  S.  &0.) 
The  Ilardie  Coinpressed  Air  Motor  for 
Street  Cars. 
Beschreibung  uud  Abbildung  der  Luft- 
druckmotoreinrichtung  für  Strassenbahn  wagen 
nach  dem  von  der  Allgemeinen  Luftdruckge- 
sellschaft «ieneral  Coinpressed  Air  Company! 
angegebenen  System    Die  Wagen  sollen  eine 
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Geschwindigkeit  von  mindestens  19  km  in  der  im  bejahenden  Sinne 
Stunde  erreichen,  haben  aber  bei  den  Ver-  empfohlen. 


wird  angelegentlich 


suchen  thatsächlich  eine  solche  bis  zu  48  km 
in  der  Stunde  erzielt.  Die  Wagen  gleichen 
Kusserlich  denen  der  Broadway  Strasaenkabcl- 
bahn;  sie  besitzen  ld  Luftbehälter  mit  einem 
Inhalt  von  61  Kubikfuss  und  einem  Gesammt- 
gewicht  von  rd.  l,o»  t.  Die  Betrieb9luft  wird, 
bevor  sie  unter  Druck  gesetzt  wird,  stark  er- 
wärmt, damit  sie  bei  der  Nutzwirkung  beim 
Expandiren  sich  nicht  bis  zum  Gefrierpunkt 
abkühlt.  Die  Wagen  sind  mit  Luftdruck- 
bremse versehen.  Nach  gewisser  Fahrtlänge 
muss  der  Luftbehalter  neu  mit  Druckluft  ge- 
füllt werden.  Bei  den  Versuchen  ergab  sich, 
das»  ein  mit  6  Personen  und  einer  Last  von 
1,«  t  belasteter  Wagen,  der  in  einer  Stunde 
und  41  Minuten  eine  Entfernung  von  26  km 
zurücklegte,  rd.  230  Kubikfuss  atmosphärische  | 
Luft  verbrauchte. 

[Bd.  28,  Nu.  22,  8.  376.) 
Rapid  Transit  in  New-York. 

Mittheilungen  und  Erörterungen  über  den 
Stand  der  Schnellverkehrsfrage  in  New-York. 

The  Railxcay  New».  Jfggg. 

[Bd.  65,  No.  1689,  &  764.] 
Electric  Tramways  in  Dublin. 

Mittheilung  über  die  kürzlich  in  Betrieb 
gesetzte  elektrische  Strassenbahn  mit  ober, 
irdischer  Stromzuleitung  von  Dublin  nach 
Kingstown  und  Dalkcy.  Für  die  der  Kraft- 
station nahe  gelegenen  Abschnitte  wird  Strom 
von  500  Volt  erzeugt,  für  die  weiter  gelegenen 
Strom  von  2600  Volt,  der  in  den  Zwischen- 
stationen in  Blackrock  und  Dalkey  auf  niedri- 
gere Spannung  umgewandelt  wird.  Die  Spur- 
weite betragt,  wie  in  Irland  allgemein  üblich, 
&'  8"  =  l,60i  m. .  Die  Motorwagen  nehmen 
24  Reisende  im  Innern,  29  auf  den  Aussen- 
sitzen  auf,  die  Anhängewagen  haben  20  Innen- 
und  26  Aussenplätze.  Die  Wagenmotoren 
können  den  Zug  von  10  t  Gewicht  mit  einer  ! 
Geschwindigkeit  von  12/>  km  in  der  Stunde  : 
befördern. 

[No.  1688,  S.  735,  No.  1692,  S.  865  u.  873.) 
The  Light  Railways  bill  amendments  i 

und  The  Light  Railways  bill. 
Berichte  über  die  zum  Kleinbahngesetz-  ■ 
entwurf  vorgeschlagenen  Abänderungsantrlige. 

[No.  1690,  S.  805.] 

The  Tramway  in  Vienna 

Schilderung   des   Wiener  Strassenbahn- 
wesens  im  Vergleich  zum  englischen. 

[No.  1691,  S.  832.] 
Light  Railways  and  passenger  duty. 

Erörterungen  über  die  Frage,  ob  es  nicht 
angezeigt  sei,  nicht  nur  die  Kleinbahnen  (light 
railways),  wie  ein  Antrag  Bryce  im  Unter- 
hause verlangt,  sondern  auch  die  Strassen- 
bahnen  (tramways)  und  Hauptbahnen  (heavy 
railways)  von  der  Personenabgabe  ( passen ger 
duty)  und  Wagensteuer  (carriagc  tax)  gleich- 
massig zu  befreien.   Die  Lösung  der  Frage 


Zeitschrift  den  Architekten-  und  Ingenieur-^ 
Verein«  zu  Hannover. 

~[Bd.  XIII.  Heft  3.] 
Mittheilungen  über  den  gegenwärtigen 
Stand  des  Kleinbahnbaucs  in  der 
Provinz  Hannover.  Vom  Landesbau- 
inspektor  Sprengeil. 
Zur  Zeit  sind,  abgesehen  von  den  Strassen- 
bahnen  der  Stadt  Hannover,  nur  2  Kleinbahnen 
in  der  Provinz  in  Bauausführung  begriffen: 
1.  Von  Dahlenberg  über  Bleckede  nach  Echem. 
Die  Linie  ist  47  km  lang  und  hat  eine  Spur- 
weite von  0,»  m.   Der  Bau  wird,  wie  später 
!  der  Betrieb,  von  der  Firma  Lenz  &  Co.  ge- 
führt. 2.  Von  Voldagsen  Uber  Salzhommen- 
I  dorf  nach  Duingen.   Die  der  Firma  Veriug  & 
Wächter  gehörige  vollspurigo  Bahn  ist  16:s  km 
lang.   Dagegen  liegen  gegenwärtig  bei  der 
Provinzialverwaltung  Anträge  auf  Anfertigung 
der  Vorarbeiten  für  über  700  km  Kleinbahnen, 
,  wovon  eine  grössere  Anzahl  bereits  in  nächster 
Zeit  zur  Ausführung  gelangen  dürfte.  Für 
die  Linie   Wunstorf  —  Uchte  sind  aus  dem 
5  Millionenfonds  200000  M  Staatsbeihilfe  durch 
Ueberuahme  von  Stammaktien  gewährt. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Architekten  und 
Ingenieurvereins.  1896. 

[No.  21,  S.  333.] 
Die  Verkehrsanlagen  in  Wien. 

Mittheilungen  über  den  Stand  der  Arbeiten 
am  Schlüsse  des  Jahres  1896  nach  dem  von 
der  Kommission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien 
herausgegebenen  Berichte.  Dem  Aufsatze  ist 
ein  Uebersichtsplan  der  Stadtbahn  nach  dem 
Gesetze  vom  Jahre  18%  und  eine  Skizze  bei- 
gegeben, die  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Arbeiten  zeigt. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschif- 
fahrt. 1896. 

[No.  21  u.  22,  S.  399  u.  414.] 
Die  bosnisch-herzegowinischen  Staats- 
bahnen. Von  F.  Zeiula. 
Fortsetzung  und  Schluss  der  Mittheilungen 
über  diese  Schmalspurbahnen.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  884. 

[No.  22,  S.  409.] 

Die  Österreichischen  Bahnen  niederer 
Ordnung  in  ihrer  kommerziellen 
Bedeutung.    Von  Dr.  Max  Freiberrn 
v.  Buschman. 
Buschman  führt    aus,    dass    nicht  alle 
Bahnen  niederer  Ordnung  im  betriebstechni- 
schen Sinne  auch  Bahnen  niederer  Ordnung 
in  kommerzieller  Beziehung  seien.  Nicht  in 
der  Quantität,  sondern  in  der  Qualität  des 
Güterverkehrs  seien  diese  zu  unterscheiden, 
wobei  die  folgenden  Gesichtspunkte  zu  be- 
rücksichtigen seien:  1.  Ist  der  Verkehr  seiner 
Qualität  nach  derart,  dass  es  als  im  Interesse 
des   verfrachtenden  Publikums   geboten  er- 
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scheint,  Stationen  einer  Bahn  niederer  Ord- 
nung in  die  direkten  Tarife  einzubeziehen 
oder  wenigstens  die  Möglichkeit  hierzu  offen 
zu  lassen,  so  sind  die  fraglichen  Linien  nicht 
Bahnen  niederer  Ordnung  in  kommerzieller 
Beziehung.  2.  Ist  der  Verkehr  nur  noch  der- 
art, dass  es  im  Interesse  des  verfrachtenden 
Publikums  als  wünschenswerth  erscheint,  zwi- 
schen den  Stationen  der  Hauptbahnen  und  der 
betreffenden  Bahn  niederer  Ordnung  wenig- 
stens eine  Abfertigung  mit  direkten  Fracht- 
briefen unter  Umkartirung  in  den  Grenz- 
stationen vornehmen  zu  können,  so  liegen 
Bahnen  niederer  Ordnung  auch  in  kommer- 
zieller Beziehung  vor.  3.  Noch  entschiedener 
ist  das  der  Fall,  wenn  der  Verkehr  nur  derart 
ist,  dass  die  Verwendung  direkter  Fracht- 
briefe zwischen  der  Bahn  niederer  Ordnung 
und  der  anschliessenden  Hauptbahn  nicht  als 
erforderlich  erscheint.  Unter  Berücksichtigung 
dieser  Gesichtspunkte  ordnet  Busehman  die 
bestehenden  Bahnen  niederer  Ordnung  und 
unterscheidet:  1.  Bahnen  niederer  Ordnung, 
auf  denen  der  gemeinsame  Tarlftheil  I  zur 
Anwendung  gelangt  und  zwar  a)  Bahnen 
niederer  Ordnung,  die  dem  i  uternationalen 
Übereinkommen  über  den  Eisenbahnfracht- 
verkehr  unterstellt  sind,  und  b)  Bahnen  nie- 
derer Ordnung,  auf  die  das  internationale 
Uebereinkommen  über  den  Eisenbahnfracht- 


gestimmte  wirthschaftliche  Leben 
Anlage  bezeichnet  werden  müsse,  und  dass 
bei  Gasbetrieb  die  Anlagekosten,  Betriebs- 
kosten und  Kosten  für  Licht-,  Kraft-  und 
Wärmeversorgung  der  einseinen  Ortschaften 
am  geringsten  seien. 

[Heft  2,  S.  69.) 

Betriebsunfälle     durch  Menschenan- 
drang auf  Arbeitsbahnen,  Strassen- 
bahnen  u. s.  w.  Von  Dr.  Karl  Schafer 
in  München. 
Erörterungen  über  die  Grenze  zwischen 
Verschulden,  vorhersehbarem  und  unvorher- 
sehbarem Zufall    bei  Betriebsunfällen  auf 
Grund  eines  Reichsgerichtserkenntaiaaea  vom 
16.  Februar  1*93 

[Heft  2,  S.  71.) 

Einige  Mittheilungen  über  elektrische 
Strasaenbahnen  in  Amerika.  Von 
Ingenieur  A.  v.  Horn  in  Hamburg. 
Auszug  aus  den  im   Engineering  ver- 
öffentlichten Aufsätzen  Uber  Electric  Traction 
von  Dawson. 

[Heft  2,  S.  75.) 

Der  Zustimraungsergänzungsbeschluss 
im  preussischen  Kleinbahnen- 
rechte. Von  Dr.  Karl  Hilse  in  Berlin, 
Erörterungen  über  den  §  7  des  Gesetzes 

vom  28.  Juli  1898.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 


bahnen, 1896,  S  560  und  556,  1896,  S.  194.) 

[Heft  2,  8.  «9.1 

X*tV^LV*™^  Das  preussische  Gesetz  vom  19-  August 

1895  über  das  Pfandrecht  an  Priyat- 


uiedercr  Ordnung,  auf  denen  der  gemeinsame 
Tariftheil  I  keine  Anwendung  findet.  Nur  die 
Bahnen  unter  lb  und  2  sind  danach,  unter 
sich  wieder  abgestuft,  als  Bahnen  niederer 
Ordnung  auch  in  kommerzieller  Beziehung  zu 
erachten. 

[No.  23,  S.  425.) 

Das  Verkehrswesen  auf  der  ßudapester 
Millenniumsausstellung.  Von  Graf 
Eduard  Wilczek. 
Mittheilungen  über  die  Budapester  elek- 
trische Franz  -  Joseph  -  Untergrundbahn,  ins- 
besondere über  deren  Betriebseinrichtungen 
und  Verkehrsabwicklung. 

Zeitschrift  fiir  Lokal-  und  Stratsenbahntresen. 

[Heft  2,  S.  55.) 

Das  Kleinbahuprojekt  für  den  Rhein- 
gau. Von  Baurath  W.  Host  mann  in 
Berlin.  Mit  4  Abbildungen  und  8  Tafeln. 
Das  Projekt  einer  Kleinbahn  von  Rüdes- 
heim nach  Biebrich  und  Wiesbaden,  sowie 
u.  a.  nach  Kastel  und  Mainz  vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1806,  S.  117,  neuere 
Projekte  10)  wird  von  Hostinann  sowohl  nach 
seiner  volkswirtschaftlichen,  als  nach  seiner 
technischen  Seite  hin  eingehend  geprüft-  Der 
Verfasser,  der  im  Auftrage  der  deutschen 
Gasbahngesellschaft  in  Dessau  das  Projekt 
bearbeitet  hat,  kommt  hierbei  zu  de.m  Er- 
gebnis«, dass  die  Herstellung  einer  Kleinbahn 
für   den   Rheingau  als    eine   nützliche,  das 


eisenbahnen  und  K leinbahnen  und 
die  Zwangsvollstreckung  in  die- 
selben. Von  Oberrechnungsrath  Dr. 
Zeller. 

Darstellung  der  Entstehungsgeschichte  und 
der  wichtigsten  Bestimmungen  des  Gesetzes. 

Zeittchrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 

~  bau.  1896. 

[No.  16,  S.  278.) 
Ueber  den  Einfluss   guter  Kommuni- 
kationen   auf    das  Emporblühen 
der  Städte. 
Vortrag  des  Oberbauraths  Kareis  in  Wien, 
der  insbesondere  das  mit  einem  entwickelten 
Verkehrswesen  zusammenhängende  Aufblühen 
Budapests,  Berlins  und  einiger  amerikanischer 
Städte  zu  dem  langsamen  Fortschreiten  Wiens 
in  Gegensatz  stellt. 

Zeitung  des  Verein»  Deutseher  Eisenbahn- 


Verwaltungen.  1896. 

[No.  40,  S.  357.) 
Die  Snowdon-Zahnradbahn. 

Ausführlicher  Auszug  aus  der  Aufsatz 
reihe  im  Engineering.    (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  8.  818.) 

[No.  41,  S.  96S.) 

Das  neue  bayerische  Lokalbahngesetz. 

Mittheilungen  über  dessen  Bcrathung  im 
Landtage  und  seine  nunmehrige  Fassung. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1896,  S.  864.) 
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Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufkätte,  MitthHlungen  oder  Notixen  wollen  dU 
Vtreins-Vertcaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.      Bitichstrasse  60,  einsenden. 


Verkehrseinrichtungen 
der  Berliner  Gewerbeaussteilung  1896. 

(Mit  zwei  Tafeln.) 
Von 

Dr.  Kollmann 
in  Frankfurt  a.  iUln. 

Die  Berliner  Gewerbeaussteilung  diese»  , 
Jahre»  hat  eine  ganze  Reihe  von  neuen  ! 
Verkehrseinrichtungen  nothwendiggemacht,  : 
die  sich,  soweit  sie  den  Transport  auf  Schie- 
nen betreffen,  in  die  von  der  Stadt-  und 
Ringbahn    hergestellten    Verkehrsanlagen  i 
und  in  die  neuen  Straßenbahnlinien,  die 
eigentlichen  Ausstellungsbahnen,  eintheilen  ' 
lassen.   Unser  Interesse  richtet  sieh  vor- 
zugsweise auf  die  letzteren  Einrichtungen, 
die     infolge    langwieriger    Konzessions-  i 
Verhandlungen  mit  den  Stadtbehörden  von 
Berlin  nicht  so  frühzeitig  fertiggestellt  wer- 
den konnten,  wie  es  im  Interesse  des  Aus- 
stellungsuntemehmens  wünschenswert!)  ge- 
wesen wäre.    Bis  anfangs  Juni  d.  J.  war 
noch  keine  der  drei  elektrischen  Zufahrt»- 
linien  zur  Ausstellung  in  ihrem  vollen  Um- 
fange betriebsfähig,   und  so  müssen  wir 
denn     auch     diese     Betrachtungen    mit  . 
der   alten   Klage   über  die  I*angsamkeit  ! 
des    Genehmigungsverfahrens    und  die 
Schwerfälligkeit   städtischer  Verwaltungs- 
behörden   gegenüber    den  Anforderun- 
gen   des  modernen    Verkehrs  beginnen. 
Dass  man  gerade  zur  Zeit  eines  in  grosse- 
rem    Stile    angelegten  Ausstellungsunter- 
nehmen»  einen  Versuch  mit  theilweise  unter- 
irdiseherStromzuführung  machen  und  Frem- 
den wie  Einheimischen   monatelang  das 
Aufbrechen  langer  Strassenstrecken  zeigen 
musste,  während  es  nur  darauf  ankommen 
konnte,     für    Massentransport  bewahrte 
Systeme  oberirdischer  Zuleitung  mit  ihrer 
einfachen  Installation  zu  verwenden,  er- 
innert lebhaft  an  den  Heschluss  der  Ber- 
liner  Stadtverwaltung,    den    Betrag  von 
50000  M  (!)  für  Versuche  zur  Ermittlung 


des  besten  Strassenbahnsystems  herzu- 
geben. Die  Fachwelt  ist  längst  daran  ge- 
wöhnt, die  Reiehshauptetadt  bezüglich  ihrer 
Strassenbahnverhältnisse  hinter  anderen 
deutschen  Städten  zurückbleiben  zu  sehen, 
ihre  Ansicht  ist  durch  die  verspätete  Fer- 
tigstellung der  Ausstellungsbahnen  wieder 
einmal  bestätigt  worden. 

Was  die  einzelnen  Ausstellungsbahnen 
betrifft,  so  hat  die  Grosse  Berliner  Pferde- 
eisenbahn  -  Gesellschaft  zwei  zweigleisige 
Strecken  durch  die  Elektrizitätegesellschaft 
Union  in  Berlin  nach  dem  System  Thomson- 
Houston  ausführen  lassen.  Dem  Bau  dieser 
Linien  haben  erhebliche  Veränderungen  auf 
der  einzigen,  früher  zur  Ausstellung  füh- 
renden Strasse,  der  Köpenicker  und  Sehle- 
sischen Strasse  vorausgehen  müssen,  und 
zwar  sowohl  erhebliche  Verbreiterungen 
als  auch  namentlich  der  Bau  genügend 
breiter  fester  Strassenbrücken.  Die  eine 
der  erwähnten  Linien  führt  vom  Dönhoff- 
platz durch  die  Kitterstrasse  und  die. 
Reichenbergerstrassc  bis  Ecke  Glogauer- 
strasse,  die  andere  vom  Zoologischen 
Garten  am  Halleschen  Thor  vorbei  nach 
der  Schlesischen  Strasse.  Der  Betrieb  bei- 
der Linien  ist  ein  gemischter,  indem  die 
Stromzuführung  theilweise  oberirdisch,  theil- 
weise unterirdisch  geschieht.  Die  Strecke 
Dönhoffplatz  —  Reiehenbeigerstrasse  ist 
3.63  km  lang,  davon  sind  656  m  mit  unter- 
irdischer Stromzuführung  eingerichtet.  Die 
Strecke  Zoologischer  Garten  —  Treptow 
dagegen  hat  eine  Länge  von  10,07  km. 
wovon  220  m  auf  unterirdische  Strom - 
Zuführung  entfallen. 

Die  Kraftstation  für  beide  Linien  be- 
findet sich  in  der  Mauerstrasse  und  ist  eine 
der  Zentralen  der  Berliner  Elektrizitäts- 
werke. Die  Entfernung  der  Zentrale  vom 
Anfangspunkt  am  Zoologischen  Garten  be- 
trügt 8  km.  von  Treptow  5  km,  vom  Dün- 
hoffplatz  900  m,  von  der  Reichenberger- 
strasse  (Ecke  Glogauerstrassel  4  km.  Die 
Linie  Zoologischer  Garten -Treptow  hat 
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zehn  Speisepunkte,  die  Linie  Dönh  offplatz— 
Rciehenbergerstrasse  zwei  Speisepunkte  er- 
halten. Die  Leistungsfähigkeit  der  neuen 
elektrischen  betriebe  in  Berlin  wird  wesent- 
lich dadurch  beeinträchtigt,  dass  eine  Mit- 
benutzung der  Linien  durch  Pferdebetrieb 
in  erheblichem  Umfange  stattfindet.  Die 
Strecke  Zoologischer  Garten  Treptow  wird 
nämlich  in  ihrer  ganzen  Länge  von  ver- 
schiedenen Pferdebahnlinien  mitbenutzt,  auf 
der  Strecke  Dönhoffplatz—  Reichenberger- 
strasse  findet  eine  solche  Mitbenutzung 
allerdings  nur  bei  starkem  Verkehr  statt. 
Für  beide  Linien  sind  insgesammt  60  Motor- 
wagen und  75  Anhänge  wagen  vorhanden, 
es  können  auf  beiden  Linien  stündlich  etwa 
3000  Personen  befördert  werden. 

Bei  der  oberirdischen  Stroinznführung 
wird  der  Arbeitsdraht  in  der  bekannten 
Weise  von  Masten  mit  Querdrfthten  oder 
Auslegern  getragen.  Die  Entnahme  des 
Stroms  erfolgt  durch  die  Kontaktrolle, 
die  Zuführung  zum  Motor  durch  die  diese 
Rolle  tragende  Stange  und  ein  an- 
schliessendes Kabel.  Bei  der  unterirdi- 
schen Stromzuführung  dagegen  wird  der 
Strom  einer  Kontaktschiene  durch  soge- 
nannte Kontaktpflüge  von  patentirter  An- 
ordnung entnommen,  von  denen  je  zwei 
am  Wagen  vorhanden  sind.  Der  in  der 
Fahrrichtung  links  liegende  Kontaktpflug 
ist  stets  im  Betriebe.  Von  den  Kontakt- 
pflügen geht  der  Strom  zu  den  Motoren. 
Die  KontaktpHügc  können  an  jedem  Punkte 
der  Strecke  von  der  Plattform  des  Wagens 
aus  in  den  die  Kontaktsehiene  enthaltenden 
Strassenkanal  eingeführt  oder  aus  ihm  her- 
ausgehoben werden.  Bei  dieser  Manipu- 
lation wird  gleichzeitig  ein  Umschalter  be- 
wegt, der  den  Stromkreis  für  die  unter- 
irdische oder  die  oberirdische  Stromzufüh- 
rung  öffnet  oder  schliesst  und  den  Kurz- 
schluss  beim  etwaigen  Berühren  des  Kon- 
taktpfluges  mit  den  Laufschienen  verhin- 
dert. 

Der  Stromleitungskanal  für  die  unter- 
irdische  Stromzuführung  ist  in  eigenthüm- 
licher  Weise  gebildet,  er  setzt  sich,  wie 
die  beifolgende  Tafel  IV  zeigt,  im 
wesentlichen  zusammen  aus  den  gusseiser- 
nen Kanaljochen  A,  aus  Stampfbeton- 
formstücken  B.  aus  dem  Stampfbeton- 
fundament C.  aus  den  Lauf-,  sowie  den 
Zwangsschienen  D  und  J5,  und  endlich  den 
Leitungsschienen  E  und  J?,.  Die  Stampfbeton- 
Unterlage  des  ganzen  Kanals  hat  eine  Starke 
von  etwa  16  cm,  auf  ihr  stehen  die  guss- 
eisernen Kanaljoche,  auf  denen  wiederum 
die  Lauf-  und  Zwangsschienen  desselben 


Profils  ruhen,  zwischen  sich  einen  30  mm 
breiten  Schlitz  zur  Einführung  des  Strom- 
abnehmers freilassend.   Der  Abstand  der 
gusseisernen  Joche  betrügt  im  allgemeinen 
1,20  m  von  Mitte  zu  Mitte,  nur  die  End- 
joche an  den   Verbindungsstellen  zweier 
Schienen  sind  auf  80  cm  aneinander  ge- 
rllekt.   Zur  Verwendung  sind  Vignolschie- 
nen  gekommen  von  8  in  Lange  und  einem 
Gewicht   von    26  kg   für  das  ilpter,  nie 
sind    zur  Erreichung    besseren  Wasser- 
ablaufes mit  einer  unter  dem  Fuss  hervor- 
springenden Kante  versehen.   Für  die  bei- 
den äusseren  Strange    des  Doppelgleises 
sind  Haarmann'sche  VorblatUichienen  ver- 
wendet.    An  den  Kanaljochen  sind  die 
Schienen  mit  Schraubenbolzen   und  ent- 
sprechenden Formstücken  F  befestigt,  deren 
veränderliche  Dicke  die  genaue  Einhältung 
der  Schlitzbreite  von  30  mm  ermöglicht. 
Der  Schienenstoss  ist  schwebend  konstruirt, 
er  ist  durch  Traglaschen  O   und  H  ge- 
sichert und  mit  elektrischer  Verbindung 
der  Schienen  versehen.   Um  den  Strassen- 
kanal  zu  einem  innen  ganz  glatten,  von 
vorspringenden  Ecken  und  Kanten  völlig 
freien,  nach  oben  offenen  Rohr  auszubilden, 
werden  zwischen  je  zwei  Joche  seitlich  die 
bereits  oben  erwähnten  Stampfbeton form- 
stücke  B  eingesetzt.   In  dieser  Konstruk- 
tion bildet  der  Stromzuführungskanal,  wie 
leicht  ersichtlich,  ein  in  sich  abgeschlosse- 
nes, vollkommen  starres  Rohr  mit  reich- 
licher   Widerstandsfähigkeit    gegen  die 
schwersten  Belastungen  des  Strassenkörpers. 
Die  eigentlichen  Kontaktschienen  E  und  Ex 
in  Form  eines  aufrecht  stehenden  Doppel- 
T-Eisens  mit  abgerundeter  Oberfläche  lie- 
gen im  Innern  dieses  Rohres,  und  zwar 
seitlich  von  dem  Schlitz  für  den  Strom- 
abnehmer, so  dass  sie  von  der  Strasse  her 
nicht  sichtbar  sind.    Die  Kontaktschieneu 
sind  ebenso  wie  die  Laufschienen  8  m 
lang,  sie  haben,  wie  diese,  Traglaschen  und 
elektrische  Verbindungen.   Die  Entwässe- 
rung  des  Strassenkanals   erfolgt   in  der 
Weise,  dass  in  horizontaler  Strecke  etwa 
alle  40  in  und  bei  wechselndem  Gefälle 
in  jedem  Knickpunkt  die  Einsteigeschächte 
vertieft  und  als  Schlammfänge  ausgebildet 
werden-  Sie  erhalten  ferner  eine  Rückstau- 
klappe J  mit  Wasserverschluss,  von  der  aus 
die  Verbindungsleitung   nach   der  städti- 
schen Kanalisation  führt.    Die  Isolatoren 
sind  lnitEisenguinmi  umpresste  Stahlbolzen 
AT,  sowohl  von    der  Kontaktsehiene,  als 
auch  von  allen  Eisentheilen  des  Kanals 
vollkommen  isolirt.   Um  die  Isolation  auch 
bei  starken  Regengüssen  und  bei  über  die 
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Isolatoren  herablaufeiidcn  Tagewäss«>ra  zu 
sichern,  hat  man  die  Istdaton-n  in  ihrem 
oberen  Theile  mit  einer  Regenkappe  ver- 
sehen, die  den  unteren  Theil  scharfkantig 
überdacht  und  absolut  trocken  lullt.  Lifngs 
der  Schienen  ist  eine  schmal«'  Abdeckung 
des  Kanals  konstruirt.  damit  die  Isolatoren 
von  der  Strasse  her  ausgewechselt  werden 
können.     Die   Isolatoren   billigen    in  der 
Mitte    eines  gusseisernen  Kastens  L  von  j 
etwa  1  m  Länge,  sie  sind  in  einem  hori- 
zontalen Sitz  mit  Flanschen  und  Schrauben 
derartig  befestigt,  dass  nach  Lösung  der 
Schrauben  und  Drehung  des  Isolators  um  I 
90°  nach  links,  der  ganze  Isolator  mit  seiner 
Kopfbekleidung  aus  «lern  Loch  des  Kon- 
taktschienenhalters herausgezogen  werden 
kann.  Um  wahrend  des  Auswechseins  eines 
Isolators   die  Kontaktschiene  an  der  be- 
treffenden Stelle  vor  dem  Herunterfallen  ! 
zu  schützen,  bedient  man  sich  eines  he- 
sondereu  Werkzeuges,  das  nach  Einfüh- 
rung in  den  Kanalschlitz  um  90°  gedreht 
wird.    Der  Koutaktscliienenhalter  Et  (vgl. 
Schnitt  ab  cd),  der  zugleich  als  Stosslasche 
der  Kontaktschienen  dient  und  den  unteren 
Theil  des  Isolationsbolzens  üfauf nimmt,  inuss 
beim  Auswechseln  der  Isolatoren  an  seinem 
Platz  verbleiben.    Durch  die  doppelte  Iso- 
lation,  d.   h.  die   Isolation   der  Kontakt- 
schiene von  dem  metallischen  Kern  und 
des   Kems    von    den    Metalltheilen  der 
Kanalkonstruktion  wird  es  ermöglicht,  dass 
zur  Nachtzeit  ein  Kontrolbcamter  von  einem 
Isolator  zum  andern  gehen    und  prüfen 
kann,   ob   etwa  an   einer  Stelle  eine  der 
beiden  Isolationsschichten  Schaden  gelitten 
hat.    Die  Kastenträger  L  erhalten   in  der 
Mitte  zur  Bedeckung  des  Isolatioiisholzens 
einen  kleinen  mittels  Bajonettverschlusses 
befestigten  Deckel  Af,    der  mit   einer  be- 
sonderen Zange  durch  zwei  Löcher  abge- 
hoben werden  kann.     Bemerkenswert!)  ist 
noch  «*in  an  dem  Winkeleisen  N  vorge- 
h«'Ii«mi«'s  Abtropfblech  0.  dureh  das  in  die 
Spulte  zwischen  den  Schienen  /)un«l  Dt  '  un«l 
dem  Kähmen  L  mit  der  Zeit  «  indringcmh's  j 
Wasser  derart  geleitet  wird,  dass  es  nicht 
unniittelhar  auf  di<-  ObertiiU'he  der  Kontakt- 
schii  ne  tropft.    Aus  unserer  Zeichnung  ist 
im  übrigen  rlie  gesammte  Konstruktion  für 
«•in  Doppelgleis  ersichtlich. 

Von  besouden  in  Interesse  ist  noch  «lie 
unterirdische  Kontaktvorriehtung  der  Motor- 
wagen, bestehend  aus  dein  StromabnehiiH-r 
und  den  ihn  führenden  un«l  halt«'n«b'ii 
Hebeln  sowie  der  Hebevorrichtung.  Wir 
geben  auch  hierzu  auf  Tafel  V  «lie  voll- 
ständige Zeichnung  des  Wagenunt  er- 


ges teils,  um  alle  Einzelheiten  der  Kon- 
struktion deutlich  zu  machen.    Der  Strom- 
abnehmer   ist    ein    Stahlgehituse,  durch 
dessen  Längsrichtung  hindurch  die  beiden 
stromleitend«'n,   aber   von   «lern  Gehäuse 
isolirten     Klappenhalter     führen,  unten 
zwischen  beiden  Klappen  befindet  sich  die. 
federnde  Kontaktklappe.     Mit  zwei  seit- 
lich herausstehcnd«>n  Zapfen  ist  d«*r  Strom- 
abnehmer an    zw«*i  parallelen  sehmiede- 
«•isemen  Hebeln   befestigt,  dm  an  ihrem 
anderen  Ende  drehbar  an  einer  mit  d«-n 
Längsträgern  d«'s  Wagenuntergestells  ver- 
schraubten Konsoh-  hängen.    Da  die  beiden 
Drehpunkte  am  Stromabnehmer  von  den- 
jenigen an  «ler  Konsole  genau  denselben 
vertikalen  Abstand  haben,  und  die  parallelen 
Hebel  genau  gleich  lang  sind,  so  w  ird  dureh 
diese  vier  Drehpunkte  stets  ein  Parallelo- 
gramm gebihb't.  infolge  dessen  der  Strom- 
abm'hiner  bei  der  Auf-  und  Abwärtsbewe- 
gung d«»r  Hebel  sb-ts  in  vertikaler  Stellung 
wrbleiht.    Der  obere  «ler  genannten  pa- 
ralb'len  Hebel  ist   mit   einem  schmiede- 
eisernen Arm  verbumlen.    Durch  ein  G«- 
h'iik  steht  dieser  Ann  mit  einer  Zug-  und 
Druckstange    in  Zusammenhang,    die  als 
m«'ehanische    Verbindung   zwischen  dem 
Hebelwerk  am  Wagcngestcll  und  der  Hebe- 
vorrichtung auf  d«'r  Plattform  des  Wagens 
dient.    Diese  Hebevorrichtung  wirkt  in  «l«-r 
Weise,  dass  eine  v«-rtikal  dureh  den  Boden 
der  Plattform  hindurchgehende  Stange  mit 
d«'in   einen  Schenk«?!   eiiu-s  Winkelhebels 
gelenkig  v««rbunden   ist,    «lessen  an<ler«-r 
Schenkel  in  gleicher  Weise  mit  der  vor- 
erwähnten Zug-  und  Druckstange  zusam- 
menhängt.  Sobald  man  nun  di«'  Plattfonn- 
stange  mit  einem  in  das  Kopfend«?  «'inzu- 
steck«'nd«'ii  Handgriff   herunterdrückt,  so 
überträgt  sich  durch  «len  Winkellieb«'!  der 
vertikale  Druck  auf  die  horizontale  Zug- 
und  Druckstange,  und  es  wird  der  ob«'re 
«ler  beiden  Parnllelhchc  1,  di«*  «len  Kontakt- 
pflüg  halten,  und  somit  auch  «hr  untere 
Heitel  abwärts  bew«-gt.    Es  h-gt  sich  nun 
die  federnde  Kontaktklapp«?  seitlich  auf  di«' 
Schienen,  die  Klappcnhalter  gehen  abwärts 
in  den  Kanalschlitz  hinein  und  zwingen  «Ii«' 
Kontaktklappe,  sich  zwischen  ihm-n  hoch 
zudrücken.  Sobald  nun  d«-r  Stromabnehmer 
so  tief  in  den  Kanalsehlitz  elng«'führt  ist. 
«lass  die  federnd«*  Kontnktklappe  seitli«'h 
von  der  Scbieiieiiunlerkanle  abschnappen 
kann,  legi  sie  sich  auf  die  Oberfläche  der 
seitwärts    im    Kanal    liegenden  Leitungs- 
sehi«'ii«'  un«l  st«'llt  in  diesem  Augenblick  die 
elektrische  Verbindung  zwisc|i«'ii  der  Lei- 
tungsschieiie  und  eiiM'in  Kabel  her.  «las  an 
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das  obere  Endo  dos  Stromabnehmers  ange-  Landwehrkanals  und  durch  Anlage  einet* 
schlössen  ist  und  den  Strom  zum  Motor  neuen  Weges  durch  den  Schlesischen  Busch 
leitet.  Durch  einen  Umschaltemechanismus  hergestellt  worden  ist.  Der  Anfangspunkt 
wird  dafür  gesorgt,  dass  stets  entweder  ;  liegt  in  der  Behrenstrasse,  von  wo  die 
die  unterirdische  oder  die  oberirdische  Bahn  auf  einer  2,1  km  langen  Strecke  bis 
Stromzuführung  mit  dem  Motor  verbunden  zur  Hollmannstrassc  mit  unterirdischer 
ist,  so  dass  der  Kurzschluss  vennieden  Stromzuleitung  versehen  ist,  wahrend  die 
wird,  der  jedesmal  beim  Einführen  des  übrige  7,2  km  lange  Strecke  mit  oberirdi- 
-Stromabnehmers  zwischen  dem  oberirdi-  scher  Stromzuführung  ausgeführt  wurde, 
sehen  Leitungsdraht  und  der  Laufschiene  Auf  der  ersteren  kürzeren  Strecke  ist  der 
mittels  der  Kontaktklappe  entstehen  würde,  eine  Schienenstrang  beider  Gleise  aus 
wenn  die  Kontaktklappe  mit  der  oberirdi-  Killensehienen.  der  andere  Strang  dagegen 
sehen  Kontaktrolle  dauernd  verbunden  wegen  der  unterirdischen  Stromentnahme 
wäre.  Gleichzeitig  mit  dem  Auf-  und  Ab-  aus  Doppelschienen  besonderen  Profil»  her- 
würtsbe wegen  des  Stromabnehmers  wird  gestellt.  Diese  Doppelschienen  lassen  wie 
dieses  Umschalten  selbstthätig  bewirkt,  so  bei  den  oben  beschriebenen  Bahnen  einen 
dass  die  oberirdische  Leitung  eingeschaltet  Schlitz  von  80  mm  lichter  Weite  zwischen 
ist,  sobald  der  Stromabnehmer  hochge-  sich  frei,  der  einerseits  als  Spurrille  dient, 
zogen  ist,  während  bei  herabgelassenem  andererseits  zur  Einführung  des  Stromah- 
Stroniabnehmer  die  unterirdische  Strom-  neinners  in  den  Strassenkaual  benutzt  wird. 
Zuführung  mit  dem  Motor  in  Verbindung  Auf  der  längeren  Strecke  mit  oberirdischer 
steht.  Die  Motorwagen  sind  mit  je  zwei  Zuleitung  hat  man  Killenschienen  ohne 
der  beschriebenen  Vorrichtungen  ausge-  Sehwellen  auf  Kies-  und  Betonuuterbettung 
rüstet,  weil  der  Stromzuführungskanal  beim  zur  Anwendung  gebracht.  Die  oberirdische 
Doppelgleis  stets  nach  innen  und  somit  Zuführung  ist  nach  dem  bekannten  System 
immer  auf  der  linken  Seite  der  Fahrrich-  der  Finna  Siemens  &  Halske  ausgeführt, 
tung  liegt.  Der  Wagenführer  bedient  von  Sie  besteht  aus  blankem  Hartkupferdndit 
der  Plattform  aus  immer  den  links  gelege  von  8  mm  Durchmesser,  das  Tragewerk 
neu  Stromabnehmer,  während  der  zweite  der  Stroinzuf 'iihruugsanlagen  ist  möglichst 
Stromabnehmer  des  Wagens  nur  von  der  einfach  und  den  örtlichen  Verhältnissen 
anderen  Plattform  aus  bedient  werden  kann  .  entsprechend  angeordnet,  es  haben  deshalb 
uud  in  seiner  oberen  Stellung,  d.  h.  ausser-  !  sowohl  Wandrosetten  als  auch  Stahlrohr 
halb  des  Zufuhrungskanals,  verbleibt.  Diese  ;  mäste  entweder  ohne  Ausleger  oder  auch 
Rulielage  des  zweiten  Stromabnehmers  mit  einfachen  und  doppelten  Auslegen» 
wird  in  der  Weise  gesichert,  dass  man  (pu  r  V  erwendung  gefunden.  Die  Stromentnahme 
durch  das  Kopfende  der  Plattfonnstange  von  der  Arbeitsteilung  geschieht  durch  den 
und  durch  ein  an  der  Plattform  senkrecht  bekannten  bügelartigen  Stromabnehmer, 
befestigtes  Flacheisen  «'inen  Klappoustift  der  sich  federnd  unter  die  Arbciis- 
hindurchsteckt,  so  dass  der  Stromabnehmer  leitung  legi  und  mittels  einer  isolirten  Lei 
erst  nach  Entfernung  dieses  Klappenstiftes  tung  mit  dem  Wagenmotor  verbunden  ist. 
heruntergedrückt  werden  kann.  Die  Appa-  Bei  der  unterirdischen  Stromführung  be- 
rate sind  äusserst  sorgfältig  gearbeitet,  wie  findet  sich  der  Strassenkaual  unter  der 
überhaupt  die  (iesammtaulago  der  unter-  einen  Fahrschiene  des  (Heises,  auch  hier 
irdischen  Slromzuleitung  eine  vortreffliche  ist  dieser  Kanal  in  der  Weise  konstruirt. 
konstruktive  Durchbildung  erkennen  lüsst,  dass  man  in  gewissen  Abständen  guss- 
während  die  Einrichtung  der  oberirdischen  eiserne  Böcke  aufgestellt  hat.  die  das  Kn- 
Leitung  immer  mehr  an  Einfachheit  ge-  nalprotil  umgrenzen  uud  zugleich  zur  Be- 
winnt.  und  eine  Störung  des  Strassenbildes  festigung  der  beiden  Fahrschienen  des 
kaum  noch  hervortritt.  einen  Schienenstranges  dienen.  Eine  gut.- 
Die  dritte  doppelgleisige  Znführungs-  Entwässerung  des  Strasscnkanals  ist  vor- 
bahn zur  Ausstellung  ist  von  der  Finna  gesehen.  Der  Kanal  enthält  zwei  Leitungs- 
Siemens  &  Ilalske  in  Berlin  erbaut,  in  schienen  aus  J_-Eisen,  und  zwar  auf  jeder 
ihrem  Theile  mit  unterirdischer  Stromzu-  Seite  eine,  sie  dienen  zur  Hin-  und  ttück- 
leituug  war  sie  anfangs  Juni  ebensowenig  leitung  des  Stromes.  Der  an  dein  Motor- 
fertiggestellt wie  die  beiden  anderen  Linien,  wagen  befindliche  Stromabnehmer  reicht 
Die  Bahn  benutzt  in  ihrem  weiteren  Vor-  in  den  im  Scheitel  des  Kanals  befindlichen 
laufe  die  zweite  grosr-o  Zufahrtstrasse  zur  Schlitz  hinein  uud  entnimm!  den  Strom  aus 
Ausstellung,  die  von  der  Stadt  Berlin  durch  den  Leiiuiigsschieiien.  Die  ganze  Linie  er- 
ITeberbrückung  des  Lnisenkanals  und  des  hält  ihren  Stioinbedarf  von  einer  der  Zen- 
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tralen  d«»r  Berliner  Elektrizitätswerke,  der 
Betriebsbahnhof  betindet  sich  auf  dem 
Grundstück  am  Endo  der  Bahnlinie. 

CÖJnische  Strassenbahngesellscbaft. 

Nach  dem  Jahresbericht  für  1686  betrugen 
die  Einnahmen  S  282 167,»7  Frcs.  (+ 289 144,4»Frcs.), 
die  Ausgaben  1  369  162,78  Frcs.(  -f  174972,60  Frcs.). 
Die  Ausgaben  für  das  Wagenkilometer  stellten 
sich  auf  85,»  Cts.  (36,5«  Cts.),  worin  für  die 
Zugkraft  17,»'  Cts.  (I9,<»  Cts.)  enthalten  sind. 
An  Ausgaben  für  den  Pferdetag  wurden 
7,017k  Frcs.  (6,»iu  Frcs.)  nachgewiesen.  Das 
Bahnnetz  hat  gegenwartig  eine  Betriebslänge, 
von  57,81  km  bei  einer  einfachen  Gleislange 
von  77,u  km.  Am  Ende  des  Berichtsjahres 
waren  510  Pferde  im  Werthe  von  400484,6»  Frcs. 
vorhanden,  für  den  Somrocrdienst  1896  sind 
dagegen  641  Pferde  vorgesehen.  Geleistet 
wurden  3  886  586  Wagenkm.  Die  Ausgaben 
für  die  tägliche  Pferderation  betrugen  1,65  Frcs. 
Für  Abschreibungen,  Werthverminderungen 
und  Rückstellungen  werden  378  899,77  Frcs.  ver- 
wendet. Der  Reingewinn  von  460931,«  Frcs. 
wird  in  der  Weise  vertheilt,  dass  auf  den  Re- 
servefonds 22863.111  Frcs.,  auf  Tilgung  10  000 
Francs,  auf  Gewinnanteile  27  668,74  Frcs.,  auf 
Dividende  300000  Frcs.  (7Vs%auf  4  OOUOOO  Frcs. 
Akticnkapital),auf  Gründerantheile  lOOOOOFrcs. 
entfallen,  und  399,i3  Frcs.  vorgetragen  werden. 
An  Schuldverschreibungen  der  Gesellschaft 
sind  noch  1640  000  Frcs.  in  Umlauf. 


Nürnberg- Fürlher  Strassenbahngeselhchaft. 

Der  Geschäftsbericht  für  1895  thcilt  zu- 
nächst mit.  dass  nach  mehrjährigen  Verhand- 


lungen am  28-  August  1896  dio  probeweise 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
der  Linie  Maxfeld— Zentralbahnhof— Plerrer— 
Fürth  gestattet  wurde,  dass  aber  die  Er- 
schliessung der  Staatsbehörden  über  die  end- 
giltige  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  dem  gesaminten  Netze  der  Gesellschaft  noch 
vorbehalten  ist  Die  der  Allgemeinen  Elektri- 
zitätsgcsellschaft  in  Berlin  übertragene  In- 
stallation war  am  Ende  des  Berichtsjahres  im 
vollen  Gange.  Zu  diesem  Zeitpunkte  waren 
242  Pferde  vorhanden,  der  Wagenpark  umfasste 
89  Personenwagen  mit  zusammen  2774  Plätzen. 
Geleistet  wurden  1  658  246  Wagenkm  (1 616618), 
die  Leistung  eines  jeden  Tourpferdes  stellt 
sich  sonach  auf  täglich  26,»7  km  (26,76).  Jedes 
Pferd  kostete  täglich  2,tc  M  (2,Ma  M),  die  Kosten 
des  Vorspanndieustcs  betrugen  4%  der  Ge- 
sammtbetriebskosten.  Die  Tagesration  eines 
Pferdes  erforderte  l,«i  M  (1,48  M).  Eingenom- 
men wurden  630  9<6,.'>o  M  oder  4,73*711  mehr,  als 
im  Vorjahre,  bei  einer  Beförderung  von  6  139681 
Personen  (4  876  069)  ohne  Abonnenten.  Be- 
schäftigt wurden  163  Personen.  Der  Reinge- 
winn beträgt  113  996,3g  M.  Hiervon  werden 
5  Vi0/«  Dividende  auf  I8O0OOO  M  Aktienkapital 
gezahlt,  und  18  412,51  M  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen.  Das  Schuldverschrcibungskonto 
ist  mit  018  600  M  belastet.  Die  Länge  der  Linien 
beträgt  22,u  km,  die  Betriebslänge  29,16  km,  die 
Einnahme  für  das  Wagenkilometer  38  Pf,  für  die 
Person  12,3  Pf,  die  Ausgabe  für  das  Wagen- 
kilometer 25,7  Pf,  für  die  Person  8,»  Pf.  Bei 
dem  einspännigen  Pferdebetrieb  entfallen  auf 
die  Zugkosten  12  Pf  ohne  Kutscher-  nndVor- 
spännerlöhne  und  14,9  Pf  einschliesslich  dieser 
Löhne. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Mai 


1896 
M 


in  ehr 

(weniger  -) 
M  M 


1895 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  Mai 


1896 
M 


1895 

uit'lir 
(weniger  — ) 

M 

M 

6  105091,«: 

623  438,«: 

790  567,37 

1 

122  788,50 

2  452  67<>,6» 

325  155,si 

896  311,» 

121  689,*i 

1028  562,10 

18U  084,w 

806  148,75 

17  866,s<> 

909-19,oo 

! 

71  275.1» 

826  2I2,m 

108  «9  Uo 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strassen  -  Eisenbahngesell- 
schaft in  Hamburg  .  .  . 

Grosse  Leipziger  Straßen- 
bahn in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Magdeburger  Strasscn-Eisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngescll- 
schaft  in  Aachen  .... 

Berlin  -  Charlottenburger 
Strassenbahnges.  in  Char- 
lottenburg   

Frankfurter  Trambahnges.  in 
Bockenheim-Frankfurt  a.M. 


1  539  636,w  1 34 1 829.»  198  300,»* 
202612,84  171809,«  31  303,50 
566  608^8  504  119,1*  62  489,17 
236  444,30  201668,04  34  776,24 
49  848^0 
2  492,io 
20  218,00 


29559ii,46  245748,3*. 
70712,4«  68220,30 
38048,oo    17  830,00 


I 
j 

85  026,» 7  82  Ol  2,»5  3  0 1 4,0» 
187  206,*  219169,oo-31953.oo 


6  728525,5» 
913  356,»7 
2  777  826,45 
1018001,*) 
1208  596,10 
828  504,»:. 
162  224,oo 
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Zeiuchrirt 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Mai 


1896 
M 


1895 
M 


mehr 
snlcer  - 
M 


Betriebseinnahmen 
vom  ].  Jauuar  bis  31.  Mai 


1896 
M 

1896 
11 

mehr 
(weniger  - 
M 

217949 

183  812 

84  637 

77  126 
20778 
6809 
67  512 

70  792 
20  748 
6  464 
66817 

6  884 
30 
855 

1696 





321  692,:« 



202  726,60 

118965,31 

2615  674,13 

2286495,6» 

329178.M 

581 024,» 

492492,70 

88681,75 

34  451,68 

31  448,9» 

3003,« 

717  504,30 

610469.J3 

107086,07 

66  238,60 

64  447,80 

1790,'w 

151 879,00 

»1.7.96-3I&86. 
110  266,45 

136  074,00 
110316,» 

15  805,00 
-49^4 

Essener  Strassenbahn  .   .  . 
Wiesbaden-Biebrich)  Dampf- 
bahn)   

Wiesbadener  Pferdebahn 
Nerobergbahn-Wiesbaden 
Mainzer  Pferdebahn 
Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 
Nicderwaldbahngesellschaft 

in  Rüdesbeim  

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 
Münchener  Trambahn-A.-G. 

in  München  

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 
Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 
Cölnische  Strassen  -Eisenb.- 

Gesellsch  in  Cöln  a.  Rh.  . 
Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S.  .... 
A.-G.  Tramways  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  Eis.  .  . 
Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

bahngesellsch.  in  Oberrad 
Strassenbahnen  in  Düssel- 
dorf (W.  v.  Tippeiskirch). 
Coblenzer  Strassenbahngc- 

sellschaft  in  Coblenz    .  . 
Frankfurter  Waldb.  Frank- 
furt a.  M.  (Sachsenhausen) 
Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau 
Casscter  Strassenbahngesell- 

schaft  in  Cassel  .... 
BremerStrassenbahu  in  Horn 

bei  Bremen  

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart  

Fildcrbahngescllschaft  in 

Stuttgart  

Crefeld-Uerdingeu  .... 

Fcldabahn  

Ravensburg— Weiiigar  ten  . 
Sonthofen- Oberstdorf .  .  . 
Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

Walhallabahn  

Murnau  -  Gannisch— Parten- 

kirehen   

Fürth  -  Zirndorf —  Cadolz- 

burg  

Isarthalbahn  

Forster  Stndtciscnbahu  .  . 
Hansdorf- Priebus  .... 
Meckenbeuren— Tettnang  . 


53  828 


45  278 


30  376  23848 

6115  6  820 

4  462  8  248 

17  014  16  372 
6610 

April  u.  Hai  April  n.  Mai 

23  627,9«  16976,43 


8  646 

6538 
—  206 
1  219 
642 


1 

78  896,70    64  880,33 

i  I 
252  626,37  238  295^ 

148  733,30  120168^* 

86ä3,Si  7072,so 

175  533,30  151  760,60 

16079,30  15538,70 

37  95M0  46  258,00  - 

12044,33  10478,« 


85066,80  |  67  441,00 
18  983^5  10997,15 


34  948,41 
11089S.M 


25611,78 
108945.» 


25  792,s»     21  748,** 


31  622,40 

71  665,75 

17  566,35 
30  334,oc 
13  899 

4  780 

6  533 
21  101 

5  561 

19615 

12  692 
43  674 
8  221 

7  127 
4411 


27  386,iu 

62843,« 

14  787,io ' 
25  842,46 
1153S 

4808 

5863 
22457 

8  853 

20  277 

13  347 
31282 
8  568 


6  652,50 

23  666,77 
19  831,» 
28  564,44 

1461,05 
28  782,70 
540,60 
-8302,00 
1666,* 

24  624.au 

2986,10 

9  475,« 

1 947,95 

4  044,33 

4  236,;» 

8822,6« 

2779,25 
4  491,60 
2861 
-28 
670 
-  1356 
1708 

—  662 

-  756 
12392 

--  347 


95068,»i 

86  371,8« 

8696,93 

480  328,60 

463  594M4  16788,7* 

189  865,94 

172  468,45 

17  407AJ 

112158,40 

101  995,40 

10168,00 

813  226,14 

247  670,17     66  665,97 

61  679,67        54  974,54       6  705,13 

67  939 
19187 
26695 
92111 
16469 

48  417 

18  789 
23  724 
96  740 
13  740 

9522 
398 
2971 
-3  629 
2  729 

78  968 

70  342 

8  616 

45  H76 
124  584 
41779 
30243 
17  998 

43  821 
105  942 

39  035  1 

~~  1 

2054 
18  592 
2  744 

Fnr  die  Redaktion  verantwortlich:  Pr.  A.  v.  d.  l.eyeo  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1896.  August. 


Die  Kleinbahnen  in  Prennsen. 


Es  werden  nachstehend 

1.  eine  Nachweisung  der  in  Prenssen 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  (G.-S.  S.  226)  in  der  Zeit  vom 
1.  Oktober  1895  bis  Ende  März  1896 
genehmigten  Kleinbahnen, 

2.  eine  Xacbweisung  der  bisher  ver- 
öffentlichten Kleinbahnen  in  Preussen, 
die  in  demselben  Zeitabschnitte  Er- 
weiterungen oder  Aenderungen  er- 
fahren haben  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, Jahrgang  1896,  Seite  1) 

mitgetheilt. 

Die  Gesamintzahl  der  in  Preussen  am 
31.  M«rz  1896  vorhandenen  oder  bis  dahin 
genehmigten  Kleinbahnen  (selbständige 
Unternehmungen)  stellt  sich  mit  Einschluss 
der,  wie  sich  nachträglich  ergeben  hat,  als 
ein  selbständiges  Unternehmen  anzusehen- 
den elektrischen  Strassenbahnen  der  Firma 
Siemens  &  Halske  in  Bochum  und  Um- 
gegend (Nachweisung  II,  Regierungs- 
bezirk Arnsberg  Xo.  3,  1—3)  auf  167  (bisher, 
d.  i.  bis  zum  30.  September  1895,  160).  Es 
entfallen  auf  die  Provinzen  (nach  der  Zahl 
der  Bahnen  geordnet):  Rheinprovinz  41 
(bisher  34),  Brandenburg,  Pommern  und 
Sachsen  je  17  (je  16),  Hessen-Nassau  16  (15), 
Schleswig-Holstein  12  (12),  Schlesien  10  (8), 
Westfalen  9  (7),  Posen  und  Hannover  je 
7  (je  7),  Berlin  (Geschäftsbezirk  des  Polizei- 
präsidenten) 6  (6),  Westpreussen  5  (4)  und 
Ostpreussen  3  (3).  Die  stärkste  Vermeh- 
rung der  Kleinbahnen  in  der  Zeit  vom 
1.  Oktober  1896  bis  81.  März  1896  hat  dem- 
nach in  der  Rheinprovinz  (von  34  auf  41) 
stattgefunden;  es  folgen  die  Provinzen  Schle- 
sien und  Westfalen  je  mit  einer  Vermehrung 
von  2Rahnen, Berlin  und  die  Provinzen  West- 
preussen, Brandenburg,  Pommern,  Sach- 
sen und  Hessen-Nassau  je  mit  einer  sol- 
chen von  1  Bahn.  Die  am  14.  Januar  1896 
genehmigte  Kleinbahn  von  Opalenitza  im 
Kreise  Graetz  nach  Neustadt  bei  Pinne  mit 


Abzweigung  nach  Wonsowo  (Xachwei- 
sung II,  Regierungsbezirk  Posen  No.  1), 
die  am  5.  Oktober  1695  genehmigte  elek- 
trische Strassenbahn  in  Bromberg  (Nach- 
weisung II,  Regierungsbezirk  Bromberg 
No.  3)  und  die  am  5.  Dezember  1895  ge- 
nehmigte elektrische  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld  (Nachweisung  II,  Regierungs- 
bezirk Düsseldorf  No.  1)  sind  als  Vermeh- 
rung der  bisherigen  Gesammtzahl  der 
Kleinbahnen  nicht  anzusehen,  da  sie  an 
Stelle  bereits  vorhandener  Kleinbahnen  ge- 
treten sind. 

In  den  Regierungsbezirken  Gumbinnen, 
Osnabrück,  Münster  und  Sigmaringen  sind 
Kleinbahnen  noch  immer  nicht  vorhanden 
oder  genehmigt. 

In  der  Gesannntzahl  von  167  Klein- 
bahnen sind  mit  Berücksichtigung  der  vor- 
bezeichneteu  drei  Kleinbahnen  103  (bis- 
her 83)  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  genehmigte  enthalten;  sie  ver- 
theilen sich  auf  die  Rheinprovinz  mit  25 
(17+1  s.  o.),  die  Provinz  Pommern  mit  16 
(16),  Brandenburg  mit  10  (9),  Westfalen  mit 
9  (7),  die  Provinz  Sachsen  mit  8  (7),  Schle- 
sien und  Schleswig-Holstein  mit  je  7  (5,  7), 
die  Provinz  Posen  mit  6  (4  +  2  s.  o.), 
Berlin  mit  6  (4),  die  Provinzen  Hessen- 
Nassau  mit  4  (3),  Hannover  mit  3  (3), 
Ostpreussen  mit  2  (2)  und  Westpreussen 
mit  1  (0).  Ausgeführt  sind  54,  noch  in  der 
Ausführung  begriffen  49  Kleinbahnen,  Be- 
triebszweck ist  bei  60  der  Personen-  und 
Güterverkehr,  bei  37  der  Personen-  und 
bei  6  der  Güterverkehr.  39  Bahuen  be- 
sitzen oder  erhalten  volle  Spurweite,  38 
eine  Spurweite  von  1  m,  11  von  0,750  m, 
7  von  0,600  m  und  8  eine  von  den  allge- 
mein zugelassenen  Spurweiten  abweichende 
oder  gemischte.  Die  'Betriebsmittel  be- 
stehen oder  sollen  bestehen  bei  G7  Bahnen 
in  Lokomotiven,  bei  23  in  elektrischen  Ma- 
schinen, bei  11  in  Pferden  und  bei  2  theils 
in  Pferden,  theils  in  elektrischen  Maschinen. 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


U Zeitschrift 
Kleinbahn.«,: 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angahe  des 
Anfangs- 
und  de*  Endpunkte* 


Die  Genehmigung  Ul 
crthcilt  von  wein,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  V 


__4.  

Eigenthutner 
und 


(le>,imiiit!ange, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 
m 


auf 

Vor- 
hände- 


Spar- 
weite 

m 


Ge- 
wicht 

der 
Seine 

neu 
für  da« 

lauf 
Meier 


I.  Nachweisung  der  In  Preussen  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225) 


Regiernngt- 


Elektische  Straßenbahn  In 
Klbing 


Von  dorn  Regierungspräsi- 
denten zu  Dan  zig 
am  16.  November  1896, 
bis  zum  1.  Oktober  1946 


L'nlon  Elektrtzitatsgesell 
xchaft  zu  Berlin 


3  878 


1,000 


GeschMftsbezirk   de»  Polizei- 


Elektrische  Hochbahn  von 
der  Warschauerstrasae  bis 
zum  Nollendorfplatz  mit  Ab- 
flug nach  dem  Pots- 
damer Bahnhof 


Von  dem  Polizeipräsidenten 
zu  Kerlin 
am  16.  Marz  1896, 
auf  90  Jahre 


Siemens  &  Halske  zu  Berlin 


7  WO 


1.435 


Kleinbahnen  des  Kreises 
Ostprignitz. 
(Von  Pritxwalknach  Putlitz) 


Von   dem  Kegirruns^pi  lei 
deuten  zu  Potsdam 
am  15.  November  1895. 
dauernd 


Kreis  Dstprignitz 


Regierung  ii- 


1.430 


23.R 


1    Von  Aoklam  nach  Lassan  mit 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Stralsund 
am  3.  November  1886, 
auf  50  Jahre 


Kleinbalingesellacbaft 
Ankl&m  •  Lassan  (Aktien 
gexcllschaftl  zu  öreifswald. 
Betriebs-  und  Bauunter- 


J>enz  Jk  Co.  cu  Steltin 


Regierung  a- 

9450  0Ä»  123 


Pferdebahn  in  Oleiwitz  von 
der  Ecke  der  Wilhelm-  und 
Nlederw&llstrassc  Ms  zum 
Oennaniaplatz.  anschließend 
an  die  dortige  Strassenbahn, 
mit  Abzweigung  nach  dem 
Oymnanium 

Von  Königshutle  Uber  Kattu 
witz  nach  Laur.ihütte 


dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Oppeln 
am  19.  Marz  1896, 
auf  50  Jahre 


Von   dein  liegierun(r»prasi- 
denten  zu  Oppeln 
am  23.  Marz  1896, 
auf  50  Jahre 


Obersch lesische  Dampf- 
straKDenbahngesellKchaft, 
Gesellschaft  m.  b,  H„  zu 
Berlin 


Krämer  &.  Co.  zu  Berlin 


Regiernnge- 


3800 


0  785 


0,786 


12,4 
und 

23 


Vom  Ihlekaaal  über  Burg 
bei  Hagdob.  nach  Zle^ar  und 
nach  tiro«."  Lübars  mit  Ab- 
zweigung nach  LtUgenziat* 


Von   dem  Kegierun;r»präsi 
deuten  zu  Magdeburg 
am  19.  November  1896. 
ilanernd 


Regierung  s- 


KreU  Jerichow  1 


•■4  00 


0.760 


133 
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Oberbaues 


Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
selle, PferJe) 


10. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
Reiben) 


IL  

An- 
schlags- 
massige 
Kosten 


12. 


Von  den  ansehlissmasslgcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 
Unter- 
nehmer 
N 


durch  Beihilfen 

der 
Provinz 

M 

der 
Kreise 
M 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

13. 


der 

Ausführung 


Zelt 
der  Betriebs- 
er 


Zelt  vom  1.  Oktober  1895  bis  Ende  Marz  1896  genehmigten  Kleinbahnen. 


bezirk  D  a  n  z  i  g. 

Schotterbettung  Elektrische 
ohne  Sehweiten- 
Unterstützung,  an 


Per- 


480000 


480  000 


■  I  • 


^ouo 


23.  Nov.  1895 


Präsidenten   zu  Berlin. 


Elektrische 


Per- 
sonen- 
verkehr 


F.s 


sammtliohe  Kosten  von  den  Unternehmern 
aufgebracht 

I  l 


I 


bezirk  Potsdam. 

Lokomotiven 


W|«  bei  N'eben- 
eisenbahnen 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


IM  (X» 


An  dem  Unternehmen  betheiligen  sich 
unter  gewissen  Bedingungen  die  Pro- 
vinz und  der  Staat  je  mit  einem 
Fünftel  des  Anlagekapitals  ohne  die 
Kosten  des  Grunderworbs 


4.  Juni  1896 


bezirk  Stralsund 

Lokomotiven 


hol- 
»iuer- 


Per- 

und 
Gttter- 


(.70  000 


Aktienkapital  676000  M. 
An  der  Aufbringung  derselben  be- 
m  sich 

Pr.-8U.Akt., 
öiammakt.. 


tbeiligen  sich 
Prov.  Pommern  mit  96000  M 

.  96000  ., 
Kreis Grelbwald  .  213000  . 
SonsUBethelligte.  45  000  „ 


Lenz  &  Co. 


227000  .  Pr.  St.  Akt. 


23.  April  1896 


bezirk  Oppeln. 


4oer*euwe!len  mit 
Phonixschienen 


Vignolachienen 
auf  hölzernen 
^uorech wellen  und 
ßlllen&chienen  auf 
Lingsscb wellen  in 
Schottcrbetlung 


Pferd 
später  elektrische 


Vorläufig 
Lokomotiven, 
spater  olcklrische 
Ma«.  tiir.en 


Per- 
sonen- 
verkehr 


?onen- 

und 
Ii  Liter- 


2J0  000 


1  4  «.  003 


bezirk  Magdeburg 

Lokomotiven 


ätahlschienen  auf 
hölzernen  <Juer- 
»chwellen 


Per- 
sonen- 
und 
Guter- 


945100 


l>em  Kreise  ist  von  der  Provinz  ein 
Darlehn  in  Hohe  der  Hälfte  des  An- 
lagekapitals zu  2','„  Zinsen  und  1"., 
Tilgung,  sowie  unter  bedingter  Thcil- 
an  dem  Reinerträge  bewilligt 


4.  April  1896 
von  Burg  nach 
Stcgelltz  und 
von  Burg  nach 
Magdeburger 
forth 


5-J  ■ 


ed  by  Google 
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Zeitschrift 


1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

c 

Beaeichnung  der  Kleinbahn 
anter  Angabe  des 

und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
erthellt  von  wem.  wann  nnd 
danemd  oder  auf  Zeit? 

Üeaammtlänge, 
davon 

Ge- 
wicht 

Z 
«> 

uf 

auf 
vor- 
hande- 

Spur- 
weite 

der 
Schie- 
nen 
für  du 
lauf. 

kOrper 

m 

ni 

m 

Meter 

Wallücke  im 


Uon  Kirchtengern  der 
bahn  Lohne— Osnabrück  mit 
Abzweigung  nach  der  Werre- 
brncke  bei  Lohne 


Von  dem  Regierungsprftfi 
deuten  zu  Minden 
am  &  Januar  1896. 
auf  30  .lahre 


Regierung»- 


(i  eorgs-Marlen-  Bergwerks- 
und  Huttenverein,  Aktlenge- 
sellscbaft  zu  Osnabrück 


11166     5  926 
17  090 


0.600 


15,8 
und 
30 


Von  Hanau  nach  Ho  Men- 
ge* iis*  mit  Abzweigung  nach 
Langenselbold 


Von  dem  lli'pierungspra.fi- 
denten  zu  Cassel 
am  9.  Harz  1B%, 
auf  75  Jahre 


Ingenieur  und  Eisenbahnban- 
sr  H.  Christner  zu 
Hanau 


10700  |  9900 
20  600 

f 


Regierungs- 

1.435 


Vom  Bahnhof  Neuwied  der 
Eisenbahn  COln-Deutz-Ober- 


Von  der 
nach  Winterbarg  mit  Ab- 
zweigung nach  Wallhausen 


Von  dem  Rcglerunexprft.si- 
denten  zu  Coblenz 

am  4.  November  1896, 

auf  50  Jahre 

Von  dem  Regierongsprasi- 
deuten  zu  Coblenz 
am  10.  November  1836. 
auf  50  Jahre 


Rasaelstelner  Elsenwerks- 
gesellschaft. Gesellschaft 

m.  b.  II.,  zu  ] 


Kreis  Kreuznach 


1D0O 


27  070 


Regier 

1,436 


130 


27  200 


0.7» 


335 


16 


Elektrische  Strassenbahn 
Nord-Süd  in  Elberfeld  von 
der  Ecke  Viehhof- und  Güter 
Strasse  bis  zur  Ecke  der 
Uellendahler-  und  KOmer- 
strasee 

Von  Rees  nach  Empel 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Düsseldorf 
am  8.  Oktober  1896.  dauernd 


Von  dem  Kegiemngsprasi 
denten  zu  Düsseldorf 
am  10.  Dezember  1895, 
auf  60  Jahre 


Eigenthumerin  - 
Btadt  Elberfeld, 
u-  und  Betriebsunter- 
nehmerin. 
Union.  Elektrizltatsgesell- 
echaft  zu  Berlin 

Eigen  thomerin: 
Stadt  Reeeer  Anschlussbahn- 
gesellschaft, Gesellschaft 

m.  b.  H. 
Betriebs-  und 


lluvextadt  &  ContagzuWil- 


Regierangs- 


4261 


6130 


1.0O3 


1.0CC 


20 


1       Kleinbahnen  de»  Kreises 


1.  Von  Frechen  nach  Kerpen 


Von  Moederath  Ober  Hor- 
rem nnd  Bergbelm  nach 
Bedburg  mit  Abzweigung 
nach  Elsdorf 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  COln 
am  16.  November  1895. 
auf  60  Jahre 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  COln 
am  15.  Februar  1896, 
auf  60  Jahre 


Kreis  Bergbelm. 
Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin. 


Regierung  s- 

1.000  16 


'  früher  ! 


Der  Betrieb  soll 


von  der 


Digitized  by  Google 
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& 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 

Ii  Irl  Tit.  ['3- 

zweck. 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 

An- 

Von den  anschlagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

des 

schlags- 

Tom 

durch  Beihilfen 

der  Betriebs- 

Maschinen,  Draht- 
seil«, Pferdo) 

veskehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Kosten 
M 

Unter 
M 

der 
Provinz 
M 

der 
Kreise 
M 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

Ausführung 
M 

besirk  Minden. 

Votfolattschienen 
auf  Eisenqaer- 

schwellen  n.  Vor- 
blattschwellen- 
schienen 

Lokomotiven 

Per 
sunen- 

nnd 
Güter- 
verkehr 

480000 

407500 

82600 

• 

besirk  Cassel. 

Tholls  hölzerne,  Lokomotiven 
tbeili  eiserne 
QuerschweUen 


Per- 

sunen- 

und 
Güter- 
verkehr 


780  000 


410  OCO 


35(1000 


bezirk  Coblent 

Eiserne  Quer-  Lokomotiven 
schwellen 


Suhlschienen  auf 
eisernen  Quer- 
echwellcn 


Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Outer- 
verkehr 


rtoocoo 


660  C00 


.«X  000 


760  000 


Der  Kreis  hat  von  der 
Provinz  ein  Darlehn  von 
GM  300  M  xv  3g  Zinsen  un  l 
18  jährlicher  Tilgung  er- 
halten. 


Voraussicht 

lieh  im 
Sommer  ia*> 


bezirk  Düsseldorf. 


Bllleoschlenen, 
System  PhOnix 


itind 
Quer- 


Elüktrlaehu 
Maschinen 


Per- 


Per- 


Es  sind  slmmtilche  Kosten  von  der 
Eigenthumerin  aufgebracht 

! 


17.  Febr. 
1.  April 


18J6 


bezirk  Cttln. 


Hölzerne  (juer 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


Der  Kreis  bat  das  Baukapital  als  Dar- 
von  der  Provinz  zu  38  Zinsen  und 
11  Tilgung  erhalten 


TheUa  trecke 
Benzelrath- 
Kerpen 
26.  Juni  1896 
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1. 

X 

3. 

4. 

6. 

e. 

7. 

i 
1 

f. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
nnter  Angabe  des 
An/angs- 

Die  Genehmigung  Ist 
erthellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigen  thümer 
und 

Betrieb«  Unternehmer, 

GeaammUangc, 
davon 

nichi 

anf 
eige- 
nem 
Lahn- 
korper 
m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
St  r  issen 
n. 

Spur- 
weite 

m 

der 

Schie- 
nen 
für  du 

1.101. 

Meter 

Regiernngs* 


Vom  Bahnhofe  Ensdorf  der 
Eisenbahn  Saarbrücken- 
Trier  über  IJadorf  und  Saar- 
louis nach  Wallerfangen  mit 
Abzweigung  bis  ra  dem 
Wege  von  Wallerfangen 
nach  81  Barbe 


Von  dem  Hcgierungspr&Bl- 
denten  zu  Trier 
am  10.  December  1896, 
auf  40  Jahre 


Eigenthnmerin : 
Stadt  Saarlouis. 
Betriebs-  und  Bauunter- 
nehmer: 
Vertag  &  Wächter  in  Bertin 


230Ö 


4153 


1.435 


S3  4 


Regierung  »• 


Elektrische  Kleinbahnen  des 
Landkreise«  Aachen: 

1.  Von  Rothe -Erde  nach 


2.  Von  Haaren  über 
nach  Linden 


3.  Von  Oppen  über  Würselen 


Von 


am  12.  November 
auf  SO  Jahre 


13100 


UflO 


Landkreis  Aachen. 


20 
und 

33  JB 


(Pachter): 
Klcinbahngesell- 

'J 


II.  Nachweisung  der  bisher  veröffentlichten  Kleinbahnen  In  Preussen,*)  die  In  der  Zelt 


Geschäftsbecirk   des  Polizei- 


1 

Von  der  Badstrasso  In  Berlin 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 

3  3&0, 

l.«5 

34 

durch  die  Printenallee  nach 

Berlin  am  19.  Marz  1885, 

davon 

und 

Pankow  (Darnerowstrassc) 

auf  60  Jahre 

900  in 

42 

Berlin 

2 

Pferdebahn  tu  Charlottcn- 

Vom  Polizeipräsidenten  in 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

• 

1066 

1.436 

42 

burg  von  der  Kurfürsten- 

Berlin  am  29.  Oktober  1886, 

bahn-  Aktiengesellschaft  zu 

und 

straaoe  durch  die  NOrnberger- 

bis  1911 

Berlin 

50 

strasse  Uber  die  in  derAugs- 

burgeretrasse  bereits  vor- 
handenen   Gleise   bis  rar 
Rankestraese  und  von  dort 

weiter  bis  zum  KurfOruten- 

damm.  fNeue  Strecke) 

Regierung  s- 


Vom  Bahnhof  Löwenberg 
der  Eisenbahn  Berlin— Stral- 
sund ober  Hersberg  nach 
Lindow  (Mark) 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 
am  7.  August  1896,  dauernd 


Löwenberg-Lindower  Klein- 
bahnaktiengesellschaft  zu 
Undow  i.  d.  Mark 


21400 


1,436 


i 

i 
i 

i 


')  Die  Pacbtsumnie,  welche  die  Gesellschaft  für  die  Kobcrlassung  des  Betriebes  an  den  Kreis  zu  zahlen  hat,  dient  «u- 
-  Zeltschrift  für  Kleinbahnen.  Jahrgang  1896.  Seite  1 
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& 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Oberbaues 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Ilpt  rinhii. 
7MfC\ 

(Per- 
sonen- n. 
Gi)ter- 
verkebr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
seht ag«- 

M 

Von  den  anactüagsniaeaigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 
eröffnuritr 

vom            durch  Beihilfen 

Unter-        der  der 
nehmer    Provinz  Kreise 
M             M  M 

"  M 

bezirk  Trier. 

Lokomotiven 

Per- 

801500 

801500      nie  Stadt  tat 

von  der 

• 

i  Provinz  ein  Barlehn  von 

nnd 

eooooo  M  zu  3X  Zinsen 

Uuler- 

und  1  X  Tilgung  erholten 

i 

!  ' 

i 

bezirk  Aachen. 


Killen- und  Vignol- 
i  auf  eiser- 


Elektrische 
Maschinen 


Per- 
sonen- 

nnd 
Guter- 


289000 
vom  Kreise 
als 
Eigen' 
thumer. 

114  000 
vom  Rau- 
und  Be- 


vom  1.  Okober  1895  bis  Ende  Marz  1896  Erweiterungen  oder  Aenderungen  erfahren  haben. 


Pferde 


n  Hiebe 


I 


10.  Sept. 


1.  Novbr.  1896 


bezirk  Potsdam. 

«Joerachwellen-  Lokomotiven 
oberban 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


760 'X« 


Aktienkapital  800000  M. 
An  der  Aufbringung  desselben,  ab- 
züglich eines  voraussichtlich  nicht 
erforderlichen  Betrages  von  20000  M, 
betheillgcn  sich 
.v  die  Provinz  Brandenburg  mit 

154000  M. 
b)  der  Kreis  Ruppin  mit  154  000  M, 
c    der  Staat  mit  164  000  M, 
je  zur  Hälfte  Stamm-  und  Priorität«- 
9tamni.iktieD, 
d)  die  Interessenten  mit  318000  M 
Aktien 


gleich  zur 


Kapitals. 
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[ftirjkjdpbahjitD. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angab«  des 
Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 
beut  von  wem.  wann  an 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eijenthumer 


<ie*.mimll.1nge. 
davon 


auf  | 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 

vor- 
hande- 


Spur- 
ueite 


Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  das 
lauf 
Meier 


Elektrische  Straaaenbahn  In 
Spandau.' . 

Strecken: 


1. 


Vom  Personenbahnhof  bis 
zum  Febrbelliner  Thor 
mit  Abzweigung  von  dem 
Schnittpunkt  der  Wröh- 
tnftnrerstraase  und  der 
Neuendorfcratrasse  bis 


2,  Vom  Personenbahnhof  bis 
an  die  Grenze  den  Stadt- 
kreises Spandau  bei 
Pichelsdorf 


Von  dem  Regierung^rn  3si- 
denten  zu  Potsdam 
am  17.  April  1885.  bis 
31.  Dezember  19*2 


Regierangs 


Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngesellschaft —  Aktien- 
gesellschaft —  zu  Berlin, 
Vossstrasse  34  a 


6  65-) 


1XOD 


31 
und 

33.8 


VonSaUgaet  überCostebrau 
nach  Friedrlcbsthal 


Von  dein  Regierung  im  SM 
denten  zu  Prankfurt  a.  O. 
am  14.  Juni  1886.  dauernd 


Zschlpkau-Plneierwalder 
Eisenbahngesellschaft  zu 
Kinsterwalde 


Regierung  a- 

f616  I.43S  233 


Von  Stargard  nach  Zamxow 
mit  Abzweigungen: 

1.  Von  Alt-Damerow  bis  zur 
Grenze  der  Kreise  Saatzig 
und  Naugard  In  der  Rich- 
tung auf  Daher 


2.  Von  Cashagen  nach  Kleln- 
Spiegel 

Von  der  Stolitcnhurger  Glas- 
hütte im  Kreise  Randow  bis 
Marienthal 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Stettin 
am  3.  November  1893, 
„  26.  Januar  und 
.  25.  Juni  1694. 
auf  50  Jahre 


Von  demselben  am  5.  No> 
vember  1896.  auf  60  Jahre 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Stettin 
am  3.  April  1886,  auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft  Saatziger 
Kleinbahnen  zu  Stargard  i  P. 
Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Steltin 


Bandower  Klointialmaklien- 
geeellschafl  zu  Stettin. 

Bauunternehmer : 
Lenz  1  Co.  zu  Stettin 


unge- 
fähr 

80COC 


Regierung  *• 

1,000  15J5 
und 
2439 


19600 


16  ÜCO 


1J0OO 


15* 


Kleinbahnen 

1.  Von  Altefahr  «her  Garz, 
Putbue  und  Binz  nach 


2.  Von    Bergen    Uber  Wit- 
tower Führe  nach  Altcn- 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten nu  Stralsund 
am  17  Juni  1896,  auf  50  Jahre 


Rügensche  Kleinbahnen- 
akUengesMIschaft  zu  Bergen 
auf  Rügen. 
Betriebs-  und  Bauunter- 
nehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin 


ungefähr 
91700      3  600 

16  2» 


R  e  g  i  e  r  u 

0.760 


n  g  s- 

1332 


1  ttit  an  Stelle  der  bisher  mit  PterJen  betriebenen  Straßenbahn  getreten 
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B. 

9. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seil«. Pferde) 

10, 

11. 

12. 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

H. 

Konstruktion 
de« 
Oberbaues 

ßetriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- U- 
Gnter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Ari- 
sch 1. Ufa- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  ansohUgsmasefgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Tom           rtnrch  Beihilfen 

Unter-        der        der    :  Ton  d*n 
nehmer    Provinz   Kreise  etwenten 
M            M          M  M 

Zelt 
der  Betrlebs- 
eröffnang 

bezirk   Potsdam  (Schluss). 


Phönix-BUIen- 
schienen 


Elektrische 
Maschinen 


Per- 
sonen- 
verkehr 


14&GGCO 


1  «0  000 


zirk  Frankfurt 
Lokomotiven 


a.  ü. 


St  ah  Schienen  auf 
hölzernen  Quer- 
schwellen 


Per- 
Honen- 

und 
(i  liter- 
verkehr 


3K)  000 

ohne 
Granderwerb 


.,"••..00 


360  CK» 


29.  Marz  1806 


bezirk  Stettin. 


Vlgnolschienen 
auf  Holzschwellen 


Schienen  auf  ge- 
tränkten Schwel- 
len mit  Unterlags- 
platten 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

und 
Guter- 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


21910« 


34  1S5 


für  ( 


760  poo  von  j 
der  Firma 
Lenz  ii  Co.  ■ 
zu  Stettin  ! 

und  zwar 

730000  in 
Priorität*, 
aktien  und 

30000  in 

Stamm 


054  CÖ0     730  OGC        47  'MO 


170  000     ,    143  030 


UCK« 


1.  Februar  1896 
fOr  die  Strecke 
von  Ktargard 
nach  Grassee, 

1.  Juli  1896 
for  dleAbzwei 
gung  bis  Kan 
nenberg 


bezirk  Stralsund. 

Lokomotiven 


Schienen  auf 
h61zemen  Qoer- 
*chwellen  in  Kies- 
bettung 


Per- 
sonen- 

und 
Gtitcr- 
r 


2032000 
und  zwar 
1147  000 
Priorit&U- 
stammaktien 
und  886000 
ien 


Aktienkapital  2032000  M. 
An  der  Aufbringung  desselben  betei- 
ligen floh: 
die  Provinz  mit  669000  M  .286000  M 
Phoritatsstanimaktien  nnd  284000  M 
Stammaktien):  der  Kreis  Rügen  mit 
600000  M  in  Stammaktien;  Lenz  &  Co. 
866000  M  700000  M  Priori  tat?« tonim- 
aktien  und  166000  M  Statnmaktlen>; 
Verschiedene  mit  dem  Best  des  Aktien- 
kapitals. 

Vom  Staate  ist  dem  Kreise  zu  »einer 
Entlastung  eine  Beihilfe  in  Form  eines 
Darlehn»  von  300000  M  In  Aussicht  ge- 
stellt 


Thei  Istrecke 
Putbus-Biuz 
22.  Juli  1896 
Binz— Sellin 

Westi 
23  Mai  189« 


53 
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2. 

3. 

4. 

S. 

6. 

7. 

Berelchnnng  der  Kleinbahn 
anter  Angabe  de» 
Anfangs- 
und  de«  Endpunktes 

Die  Genehmigung  iet 
ertheilt  Ton  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigentümer 

Oeearnrntlfince. 
davon 

Ge- 
wicht 

• 

1 

und 

Betriebsunlernehmer, 

auf 
eige- 
nen! 
iialin- 

m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Strassen 

Spur- 
weite 

m 

der 
Schie- 
nen 

für  tlu 
lauf. 
Meter 

Regierang  8- 


Von  Opalenltxa  im  Kreise 
Graeta  nach  Neustadl  bei 


Von  dem 


i  M. 
auf  90  Jahre 


Opalenitsaer  Klelnbahnge 
Seilschaft,  Gesellschaft 
m.  b  H.,  ku  Opalenitsa 


IS  600  |  16800 


0750 


12 


31200 


Kleinbahnen  des  Kreises 

Znin: 

1-  Von  Znin  Ober  Blskupln 
nach  Rogowo  mit  Ab- 
zweigung- von  BiHkupln 


2.  VonRogOwonach  Hohenau 


Kleinbahnen  des  Kreises 
Witkowo: 


Von  Qnesen  aber 
Arcngowo 


2.  Von    Niechanowo  Ober 
Witkowo  nach  Powidz 


3.  Von  Arcngowo  nach  Kle- 
parr 


Elektrische  Btrassenbahn 
in  Bromberg') 


Von  dem  Regieningapriisi- 

deuten  tu  Bromberg 
am  13.  Juni  1894  auf  eo  Jahre 


Von  demselben  am  27.  Ok- 
tober 1884,  auf  60  Jahre 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten au  Bromberg 
am  2.  AoiniHt  1894. 
auf  80  Jahre 


Von  dem  Regierungsprllsi- 

denten  zu  Bromberg 
am  5.  Oktober  1805,  dauernd 


Regierang  s- 


Elgenthnmer  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Kreis  Witkowo. 
Bauunternehmer: 
in  Ebers«  al  Je 


Allgemeine  Elektricit.lt  w 


• 

25  540 

2180 

0,600 


50  0OO 


8 
und 

M 


4  960 


1.000 


21 
und 
30« 


Regierang  s- 


Elektrlsche  Strnasenbahn 
Breslau  ( Kirchhof  0  rabschcn 
— Sclieitnlg  mit  der  Zwcig- 
linie  Sonnenplatx  Breslau  - 
Morgenau) 


Von  Tracheoberg  (Iber  MI- 
litsch  bis  Sulmierschfitz  mit 
Abzweigung  nach  Prausnitz 


Vom  Polizeipräsidium  zu 
Breslau  um  12.  April  1882, 
auf  30  Jahre 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Breslau 
f  3.  August  1894, 
am  i  26.  August  1896, 
l   26.  Man  1896, 
auf  60  Jahre 


Elektrische  Straßenbahn 
Breslau.  Aktiengesellschaft 


Trachenberg-M  llitscher 
Kreisbahn-Aktiengesellschaft 


• 

12861 

37  270 

29890 

1.435 


42,5 


0.750 


15.51 


G7  18) 


')  Tritt 
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& 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

M. 

Konstriktion 
i'iberbauee 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
zweig 
(Per- 
sonen- n. 
< i  u!er- 
verkehr 

oder 
einor  der- 
selben) 

An- 
schlags- 
Kosten 

M 

Von  den  anschlaggmaMlgea  Koeten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

der 
M 

Zeit 
der  Betriebs- 

rom 
Unter- 

M 

durch  Beihilfen 

der 
l'rovln?; 

M 

der    |  von  den 
Kreise  eesenten 
M  M 

bezirk  Posen. 


Suhlschienen  auf 


Per- 


300000  M 


Werth 


Hmdy 


23.  Oktbr.  1886 

bis  Glupoa, 
9.  Novbr.  1889 
von  Olupon  bis 

Brody, 
6.  Februar  1888 
bis  Neustadt 
bei  Pinne 


bezirk  Bromberg. 

Stahlschienen  Lokomotiven 
auf  eisernen  t^uer 


Stablsrhlenen  auf 
getränkten  kiefer- 
aen  gnersch  wellen 


/»Illing*  schienen, 
Srntem  Haarmana 
und  PhOnix- 
Rillenschiencn 


Lokomotiven 


Elektrische 


Per- 
sonen- 

nnd 
Göter- 


Per- 

and 
Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


12  000 


für  . 


11  000 

für  das  km 
586  iX» 


380000 
ohne  die 
Kosten  für  die 
Kraftstation 


5S5CX» 


395  000 


Der  Kreis  hat  von  der  Pro- 
vinzlalhiltekasse  m  Posen 
ein  Darlehn  von  500000  M 
zu  27,%  Zinsen  und  1% 
Jahrlicher  Tilgung  er- 
halten 


1.  Juli  1394 


1.  Juli 


1.  Januar  1806 


1.  Januar  1890 
für  die  Strecke 
von  Nleoha- 
nowo  bis  Wil- 


1.  Januar  1896 
Mr  die  Strecke 
von  Arcugowo 


bezirk  Breslau. 

Rillenschienen,  Elektrische 
System  Phönix 


Stablschienen  auf 
hölzernen 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
und 
Gnter- 
verkehr 


1  t',-1  IVO 


3  400  000 


Aktienkapital  1800000  M 
(900000  Ii  Prioritatestammaktien  und 

700000  M  Stammaktien). 
Kur  die  Verzinnung  des  letzteren  Be- 
trages su  4%  bat  der  Kreis  Müitsch 
Garantie  übernommen  und  cur  Deckung 
der  Zlnsgarantiebetrage  eine  Provtn- 
«lalbelhllfe  von  176  000  M  erhalten 

I  ! 


3400000 

14.  Juli  1893 

Gesammt- 

für  die  Strecke 

koeten 

Kirchhof 

einschl. 

Grabscheit— 

sommtlicber 

Scheit  nig. 

Erweiterungs- 

14. Juni  1893 

bauten  bis 

Mir  die  Zw  eiK- 

3L  Marz  1896 

llnie 

1600000 

8  Der.br.  1894 

ausseht. 

fiii  dle  Strecke 

Grunderwerb 

Trachenberg— 

PrziKkowitx- 

l'rausnitz. 

1.  Oktbr.  1895 

fur  die  Strecke 

PraittkowiU- 

SulmierscbUla 
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der 

anter  Angabe  des 
Alifangs- 
und de«  Endpunktes 


Die  Genehmigung  iat 
ort  hellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  f 


und 

1  iet  ri  ebsuntern*'  h  iiut  . 


Oeeaninitlilngc, 
davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 

Uuhn-  nen 
körper 


Spur- 
welt 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
frir  das 


Altona  (von  Altona 
Xobis-Thor  in  Hamburg) ') 

Elektrische  Strassenbahn 
in  Kiel  <) 


Von  dem  Kogicrtuigspraai- 


am  7.  Oktober  1886  bis 
31.  Dezember  1922 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Schleswig 
t  29,  Dezember  1894, 
am  ^  28.  Januar 
l  7.  Dezember 
auf  35  Jahre 


Hamburg  -  Altonaer  Pferde- 
sebaft  zi 
bürg 


Allgemeine  Elektricitats- 
gesellechafl  zu  Berlin 


Reglern 


9600 
in 
Altona 

11 500 


1,100 


n  ff  s- 

53 


335 


Straßenbahn  Hannover: 


1.  Strecken  mit  Pferde- und 
elektrischem  Betrieb  in 


und  Linden  und  den  an 
grenzenden  Theilen  der 
1-andkreise  Hannover  und 
Linden 


2.  Strecken  mit  elektrischem 
Betriebe,  ausschliesslich 
derjenigen  im  Wciohbilde 
der  Stadt  Hannover: 

a)  König» wortherplatz- 


\»  Linden  (Bahnhof  Fischer 
hof)  - Limmer  mit  Ab- 
zweigung naeb  Göthe- 
platz 

c)  Von  der  DeiBterstrasse 
in  Linden  bin  zur  Koer- 
tingschen  Fabrik  und 
Badenstedt  (Krieger- 
denkmal) 

d>  Vom  KOnigswortherplatz 
bif»  zur  Kreuzung  der 
Braunstrarso  und  der 
(ilorkfeeeptr.iseie 

Vom  Hahnbof  Voldagsen  der 
Eisenbahn    Hameln  —  Elze 
nach  Duingen 


Von  den  Magistraten  zu 
Hannover  und  l.inden  (unter 
Mitwirkung     der  Polizei- 
direktion  zu  Hannover)  und 
den  betreffenden  Landrathen, 

bis  1.  April  1907. 
(Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Hannover  ist  am 
13.  Januar  1896  die  Einlüh 
rung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  mehreren  bisher 
mit  Pferden  betriebenen 
Strecken  genehmigt ) 


Von  dem  Regierungy- 
prAsidonten  zu  Hannover 
18.  Mal  1885 
am  13.  Januar  1886' 
bis  1.  April  1837 


Von  demselben 

18  Mai 
1.  Juni  4.  Juli 
bin  L  April  1937 


Von  demselben  ani  22.  Ok- 
tober 1895.  bis  1.  April  1937 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Hannover 
am  4/JO.  September  1895, 
dauernd 


Aktiengesellschaft 

Hannover-» 


Eisenbahnbau-  und  Betriebs- 
gesellschaft 
Vering  &  Wächter 
zu  Hannover 


Regierung  s- 

1,435 


rund 
50000 


1(1  «o 


4  224 


10  3X 


1  135 


423 


4756 


2-- 


Vom  Bahnhofe  Dahlenburg 
der  F.i«en)>ahn  Wittenberge— 
Lüneburg  über  Bleckede  bis 
zur  Halteetcl'e  Echem  der 
Eisenbahn  Küchen  -  Lüne- 
burg 


Von  dem  Regleruns^ptasi- 
denten  zu  Lüneburg 
am  26.  Juli  1834,  dauernd 


Eigen  thünierr 
Kreis  Bleckede. 
Bau-  und  Betriebsunter- 
nehmer: 
Lenz  <t  Co.  zu  Stettin 


Regierung». 


?  100 


40  060 


•)  Der  bisherige  Pferdebetrieb  In  in  elektrischen  Betrieb 


47150 

i 


0,750 


155 


andelt.  -  ')  Tritt  demnach«  an  Stelle  der  Pferdebahn 
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e. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

Betrieb** 
zweck 
(Per- 
sonen- IL 
Hilter- 

An- 

Von  den  anschlatfamaesiigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

scblags- 
miu*lge 
Kosten 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Oberbaue* 

verkohr 

oder 
einer  der- 
selben) 

t'nu-r- 
M 

der 
Provinx 
M 

der 
Kreise 
M 

von  den 

Inter- 
essenten 
M 

Ausführung 
M 

bezirk  Schleswig. 

Per- 
verkehr 


Prolll  PhOnix, 
Colin  sehe*  Patent 


KiilH.^'liioi.un 


deagl 


desgl. 


1ÜO0-XO 


Erwerb  der 
vorhandenen 
Pferdebahn 


Es  sind  sainnitllr-he  Konten  von  der 
l'nternehmerln  aufgebracht  worden 


1500  000 


7  Mar/.  ie96 


bezirk  Hannover. 


Phönix  und 
Ilaannann, 
ewerner  und 
hölwrner  Oberbau 


Schwcllcn- 
»chlenen,  auf 
vorlegt 


KtuwatablschJcnen 
anf  getränkten 
kiefemen  Quer- 
schwellen 


Pferde, 
theil  weise 
elektrische 


Lokomotiven 


Pcr- 
Ronen- 
vorkehr 


Per- 
sonen- 

und 
t/oter- 
verkehr 


40C  0O0 


1  260  •>• 


• 


1260000 


4  000 


Betrieb  rindet 
»oit  im  statt 


zu  a: 
19.  Mai 
11.  Oktober 

zu  b: 
M.  Juli  1863 


r.u  e: 
25.  August  1894 
2  .luni  1696 


Thoilotrecke 
Voldagsen— 
3,'ilishcuiiiion- 

dorf 
16  Juni  1806 


bezirk   Lünehur  g. 

8tablBchlenen  I^komotivcn  Per- 

mit  cetrtnkten  «onen 

kiefemen  Schwel-  und 

len  in  Kienhettung  Güter- 


1 121 000  Sammtliche    Kosten    sind  vom 

Kreise  Ulcckede  im  WcR'e  einer 
Anleihe  bei   der  Provinz  aufge- 
bracht 


in  Kiel.   -  ■')  Die  Unterneh nierin  hat  sich  den  Bestimmungen  des  lie*ot/.e*  vom  28.  Juli  18a;  unterworfen. 


17.  De/..  1896 
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1. 

2. 

4. 

6.   

6. 

7. 

j     Lautende  Nn. 

Beiseichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 

Anfangs- 
und  des  Endpunkt« 

Die  Genehmigung  Ist 
ertheilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigen  tbaraer 

<  j  e*1  im  in  1 1  Hn ,_T  c 

mVm I ■ S II  I  wStt»4  l  ^  *  . 

davon 

Ge- 
wicht 

und 

Betriebsunternehmer, 

auf  !  auf 
«Ige-  i  vor- 
nem  ■  bande- 
Bahn-  1  nen 
korper  Strassen 
in  m 

Spur- 
weite 

IS! 

der 
Schio- 

nen 
lur  das 

lauf. 
Meter 

Ug 

Reglern 

n  g  s- 

1 

Pferdebahn  vom  Inseldorfe 
Bpiekeroog  nach  dem  Bade- 
strände 

Von  dem  Landrath  zu  Witt- 
mnnd 
S.  .luni  1886 
M1  27.  Marz  1896" 
bis  31.  Dezember  1906 

Badeverwaltung  zu 
Spiekeroog 

1  567 

ljOOO 

7 

Reglern 

n  g  »- 

1 

Str&aeenbahn  von  Minden 
nach  Porta 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Minden 

12.  Mai  1883 
wn  5.  Februar  1806' 
auf  30  Jahre 

i.Aktlen-)  Gesellschaft  zu 
Minden  L  W. 

6000 

Reg 

ljooo 
■lern 

minde- 
stens 
95 

n  g  w- 

I 

Strecken: 

1.  Von  Hagen  (Markt  ober 
Kßrnerslrasse  und  Weh- 
ringbauaeratrasge  nach 
Haspe 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Arnsberg 
am  27.  Februar  1896, 
auf  40  Jahre 

Hicrripr  Str.'LWenbahneesell- 
schaft  zu  Hagen  i.  W. 

• 

• 

ljOOO 

• 

31 

. 

2.  Vom  Bahnhof  Hagen  der 
Bergiech    ■  Markischen 
Eisenbahn  durch  die  Elber- 
felderetrasse  In  Hagen  bis 
Eilpe 

Von  der  Polizciverwaltnnc 
in  Hagen 
31.  Juli  1884 
am  11.  Dezember  1891 ' 
bis  1.  Januar  1922 

• 

3260 

570  ge 
mein- 
•am 
mit  1 

• 

2 

Elektrische  Strassenbahn 
von    Bochum    i  Ooretener- 
Strasse  nach  Bahnhof  Herne 
der  COln- Mindener  Kiaen 
bahn 

Von  dem  Regiernnßsprasi 
denten  zu  Arnsberg 

19.  Oktober  1833 
*m  11.  August  1894  ' 
dauernd 

EigentnQ.ncr: 
Provinz  Westfalen.  Landkreis 
Bochnm  und  Stadt  Bochum. 

Siemens  &  Halske  zn  Berlin 

1 

* 

ljOOO 

16 

33 

8 

Elektrische  Strassenbahnen: 

1.  Vom  ftergisek-MArkischen 
Bahnhof  In  Bochum  bis 
nur  Herner*trassc  zum 
Anschiuss  an  die  elek- 
trische Kleinbahn  Bochum 
-Herne 

2.  Von  Bochum  {Bonicard- 
Strasse),  abzweigend  von 
der  Strecke  unter  No.  2 
nach  Zeche  Zentrum  zum 
Anschlags  an  diu  Klein- 
bahn      Wattenscheid  - 
Zentrum  iGeltenkirchcn) 

Von  dem  Reßierungs- 
prfteldenten  zu  Arnsberg 
am  5.  August  1895. 
auf  33  Jahre 

Siemen!*  &  Halske  r.u 
Berlin1 

• 

1300 
2500 

ljOOO 
1,000 

415 
41  5 

3   Von  Bochum  Uber  Hamme 
— Marmelshagan  bis  üum 
Anschluß  an  die  Im  Kreise 
Oeieeiiklxcheii  genehmigte 
Stracsenbalin    von  der 
Kre^Kienxe  »ber  Eickel 
nach  W  anne 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten /.u  Arnsberg 
am  2.  Oktober  1«6. 
auf  33  Jahre 

• 

5  250 

1.000 

TIA 

')  nie  elektrischen  Strassenbabnen  zu  3  1-3  sind  inzwischen  In  das  Eigenthum  iler  Bochum-  UeUenkirchcner  Htraaetco- 
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8. 

9. 

IC 

11. 

12. 

13. 

M. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferd«) 

Betriebt*- 
Kweck 
i  Per- 

Von den 

Konstruktion 
des 

An- 

sind  o 

der  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

sonen-  n. 
Ollter- 

•chlags- 
mftsslge 
Kosten 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebe- 

Oberbaues 

v  irrkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Unter- 
nehmer 
M 

der        dor      von  den 
„           „   .  Inter- 
Provlnsr.   Kreise  essenten 

M          M  M 

Ausführung 
M 

oröffnung 

bezirk  Anrieh. 


Stahl- 
lenen  auf  Hol  e- 
schwellen 


Per- 
sonen- 


8  CGI 


I  I 


8l>31 


9.  Juli: 


bezirk  Minden. 


Ausserhalb  der 

Stadt  Vlgnolschie- 
nen  mit  Stahlqucr- 
wch weilen,  in  der 
Stadt  Rillen- 
schienen 


Einst- 
weilen 
Per- 


1W&00 


Aktienkapital  200000  U 


Anfangs 
September  1898 


besirk  Arnsberg. 


Vignolscuicnen 
mit  eisernen  Quer, 
schwellen  und 
BUlenachienen 


Elektrische 


Hfenie 


Elektrische 
Maschinen 


Elektrische 


Per- 
sonen- 
veikehr 


Per- 
sonen- 


Per 


'237  50  j 


Es  sind  aammtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


drittel  von  jedem  der  Eigeothnmcr 


Es  werden  sSmmtlkhe  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


iaoo. 

14000 


Jannar  1896 
rnr  die  Strecke 

von  Hagen 
bis  Wehring- 
hausen 

14.Novbr.1884 


17.  Novbr.  1894 
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Zeitschrift 
L|Qr  Kleinbahnen. 


der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 
Anfangs- 


Dic  Genehmigung  Ist 
erthelit  von  wem.  wann  und 
auf  Zelt? 


und 

Betrieb«  Unternehmer. 


6. 

G««an)mtiärige, 
davon 


auf 
•ige- 
nem 
Bahn- 
körper 


auf 

vor- 
hande- 
nen 
St  r  wen 


Spur- 
weite 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
Mr  da« 
laut 
Meter 


Spe^sartbabn    (von  Geln- 
1.1«  Dleber-Lochbom)') 


Regierung  a- 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Cassel 
am  30.  August  1885, 
auf  99  Jahre 


Spessartbabn  -  Aktiengesell- 


151X0 


7  «0 


O.TO 


14 

und 

16 


Krahneobergbahn 
ivon  Andernach  nach  dein 
Krahnenberge) 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Coblcnz 
anderweit  am  11  Dezember 
j,  auf  50  Jahre 


Hager  <V  Lau»berg  r.n  Cöln 


514 


Regier 

1,000 


n  g  »• 

20 


Regiernng»- 


Elektrische  Straßenbahn 
Baitucn— Elberfeld  vom  De- 
pot in  der  Sehwarzbach- 
!<tra»*"e  in  Barmen-Rltters- 
hausen  bis  an  die  katholische 
Kirche  in  der  Hauptstrapse 
Klberfeld-Sonnborn  *) 


Elektrische  Strassen  babn  in 
Düsseldorf  von  der  Schutzeu- 
straf*«?  nach  Grafenberg, 
westlich  der  Bahnlinie  Rath 
-Eller 


Elektrische  Straßenbahn 
vom  Hahnhof  Düsscldorf- 
Hrafenherg  nach  Rath  unter 
Itcnutxung  der  ausser  Be- 
trieb gesetzten  Eisenbahn- 
streeko  Gralenberg -Rath 


Elektrische  strasäenbahn 
in  Bannen. 

Strecken: 

1.  Von  Barmen  (Ratnhauser- 
brücke'  nach  Barmen- 
Heckinghausen 

2.  Von  Barmen  Theater 
nach  Barmen- Wichling- 
h.insen 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Düsseldorf 
am  5.  Dezember  1986, 
bis  Endo  1909 


Von  .lern  Regierungspräsi- 
denten ru  Düsseldorf 
am  2.  April  1896,  dauernd 


Von  demselben  am  6.  April 
1896,  auf  unbestimmte  Zelt 


Von 


Keirieruiigspräsi- 
J5U  Hesseldorf 
17.  Apnl  189J  dauernd 

Von  demselben 

30.  April 
m  -  18». 
5.  September 

dauernd 


Eigenthnmor  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Aktiengesellschaft 
„elektrische  ßtrasseubahn 
Barmen-Elberfeld". 
Ilauunternobmer: 
Union.  Klektrizitatage»ell- 
schaft  i 


Eigenthnmerln: 
8tadt  Düsseldorf. 
Betriebsunternehmer  : 
Strassenbahndircktor 
von  TIppolKkirch  zu  Dussel- 
dorf 

Strassenbahndirektor 
von  Tippclskirch  zu  Düssel- 
dorf 


Stadt  Barmen 


Bau 
lange 
23  900, 

Be- 
trlebs- 
lange 
llBOO 


2873 


1435 


3200 
ausser 
Betrieb 

ge- 
setzte 
St.iat*- 

bahn- 
»trecke 
irafen- 
berg-  I 

Rath 


1,436 


33» 


SO 


1  4X. 


26* 


3  3W 


1.435 


2400 


3300 


>,  rn.her  «rnbenb.ihn-  -  '■  Ist  an  Steile  der  bisher  mit  Bierden  betriebenen  Bumen-F.lberfelder 


getreten. 
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Konstruktion 
Oberbaues 

9. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
selle. Pferde) 

10. 

11. 

12. 

1  » 

14. 

Betriebs- 
sweck 
(Per- 
Kttnen-  n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 

SChingF- 

niSfisIg« 
Kosten 

M 

Von  den 
sind  o 

der  werd« 

m  aufgebracht 

Kosten 
Ausfahrung 

Zeit 
der  Betriebs- 
•roffnnng 

von» 
Unter- 
nehmer 
M 

durch  Beihilfen 

der 

Provinz 

>' 

der 
Kreise 
M 

von  den 

Inter- 
essenten 

M 

bezirk  Cassel. 


Stahlscbienen  auf 

eichenen  and 
liefern™  Quer- 
scnwellen 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

and 
Unier- 

verkebr 


866000 
ausschliesslich 
der  Kosten  für 
Grunderwerb 


Im  Ite- 
trage 

der 
Kosten 

für 
Orund- 
erwerb 


bgg  ooo       15.  Dezbr 


bezirk 

Vjgnolschlenen 
M'l  eisernen  Quer 

sehwellen  mit 
Zahnstange, 
System  Riggcn- 


C  o  b  1  c  n  z. 
Drahtseile 


Per- 
sonen- 
verkehr 


IM  OOO 


150 'MO 


11.  Oktbr. 


bezirk  Düsseldorf. 


Billenschlenen, 
System  Phönix 


Klllenachienen. 
System  Phönix 


Hllfsche  Stahl- 
Schienen  auf  eiser- 
nen «juerschwellen 


Killenschienen 


Elektrische 


des  gl 


desgl. 


Per- 
sonen- 

verkt-tir 


desgl 


desgl. 


66  000 
ftir  den  Ober- 


197500 


Es  sind  eaxnmtllche  Kosten  von  der 
l'nternehmerin  aufgebracht 


289  240 


t  I 

Es  sind  eammtllche  Kosten  von  dem 
Unternehmer  aufgebracht 


Es  sind 


Kosten  von  der 


l'nternehmerin  aufgebracht 


.  I 


l  I 


26  J.-vnnar 
5.  Februar 


27.  Januar  J 


27.  Janaar  1 


1.  Sept.  1894 


8.  Nov.  1695 


54 
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[fOrZKlrin' 


t.-.-hrlfl 


der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 
Anfangs- 


Dle  Genehmigung  Ist 
ertbellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


und 

Betricbauntemehnier, 


GesammtlAngc. 
davon 

auf  auf 
eige-  j  vor- 
neui  I  Binde- 
Hahn-  neu 
korner  Strassen 
m    !  m 


Spur- 
weite 


Oe- 

Schie- 
nen 
für  das 
laut 

Meier 


Regierung»- 


Cölnlsche  Straascnbahn. 
Kretreckt  »leb  Uber  die  Ge- 
biete von  Cöln  (links-  und 
rechtsrheinisch),  Rondorf, 
Mulheim  und  Kalk 


Helsterbacher  Thalbahn 
(von   dem   Rheinufer  bei 
Niederdollendorf  und  dem 
dortigen    Bahnhofe  nach 
Oberpleis  und  Herresbach) 


Von  Liblar 
kirchen 


2.  Von  Arloff  nach  Mülheim 
mm  Anschluea  an  die 
Linie  unter  1 

Von    Kngelskirchen  nach 
Martenhcble  mit  Anschlugen 
an  die  dortigen  Staatsbahn- 
höfe 


Von  der  Königlichen  Regie- 
rung au  Cöln  am  IS.  M&rs 
1S77,  und  von  dem  Poll  Ko- 
präsidenten daselbst  am 
29.  Juli  1879, 12.  Februar  1896, 
13.  Mal  1896  und  28.  Marz  1896, 
auf  Zeit 


Von 


Kenten  zu  Cöln 
28.  Juli  1389 


21  Aususl  1890 


bis  1. 


Von    dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln  am  13. 
April  1894,  auf  50  Jahre 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Cöln 
am  3a  September  1896. 
auf  60  Jahre 


Cölnische  Strassenbahn- 
u  Cöln 


Aktiengesellschaft  Heister- 
bacher Thalbahn. 
(Oer  Betrieb  ist  von  der 
Uroelthaler  Etecnbahn&ktien- 
gesellschaft  in  Hennef  pacht- 


Eigen  thumer: 
Kreis  Euskirchen, 
und  Betriebsunter- 


Kreis  Gummersbach 


43  000 


4060       6  960 


1.425 


0.750 


1.000 


1000 


Ver- 
schie- 
den, 
bis  tu 
42,5 


16,3 


Regierung  s- 


Elektrlscbe  Straßenbahnen 
in  Aachen: 


-Haaren 


2  Hoxgrabcn  —  Friedrich- 
WUhelmplatz—  Forst  und 
Kothe-Erde 


Jakobstrasse  —  Zoologi- 
scher Garten— Vaals 

4  Jakobstra«*»— Lutticher- 
straHse— Stadtn-ald 

5.  Frankenberg  und  Hhein- 
Hnbnhuf  —  llochstrass«- 
Fricdrich-Wllhetmplatz- 
l.ousberg 


Von  dem  Re^ieiungspraBi- 
deuten  zu  Aachen 
am  8.  November  1884, 
bis  1.  Januar  1937 


Aachener  Kleinbahngesell 
schaft  ru  Aachen 


22  QX 


1,000 


20 

und 
41 


')  Hie  Hahn  wird  nur  bis  Grengelsbitxc  befahren.    -  ■)  Wo  Strecke  Frankenberg-Hochstraase  wird  zur  Zeit  noch  mit 
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8. 

Konstruktion 
Oberbaus« 

9. 

10. 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde)  | 

uetrteos- 
zweck 
t  Per- 
sonen- n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
cdner  der- 

bezirk   C  ö  1  n. 

Systeme : 

Pferde 

Per- 

Feral, Dem  erbe. 

sonen- 

Haarmann-Zwil- 

verkehr 

iiftgN  Hairm^nn- 

(llockenachwellen- 

oberbaa,  PtaOnix- 

oberbau 

Schienen  auf 

Lokomotiven 

Per- 

eichenen  Quer- 

sonen- 

»chwellen 

und 

Güter- 
verkehr 

Vlgnolscbienen 

desgl. 

desgl. 

ant  eichenen 

Schwellen 

Eiserne  Quer- 

Lokomotiven 

Per- 

schwellen 

sonen- 

und 

Güter- 
verkehr 

bezirk  Aachen. 

Rillcnachlenen, 

Elektrische  Ma- 

Vor- 

Vlgnolscbienen 

schinen') 

läufig 

auf  eisernen  Quer- 

Per- 

sehwcllen 
• 

sonen- 
verkehr 
• 

• 

• 

  12. 

13. 

14. 

Von  den  anschlagsmaesigen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Belriebn- 

L'nter- 

Provinz 

der 
Kreise 

von  den 
Inter- 

eröffnang 

M 

M 

M 

M 

M 

11. 

An- 
schlags- 


imstef.'Uir 
1  360  Cffi 


7  co  :>:o 


Es  sind  s&nxrutUche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


7bÜ  MO 


I 


Der  Kreis  hat  das  Kapital  für  den  Bau 
und  die  Einrichtung  als  Darlehn  von 
der  Provinz  zu  3  %  Zimten  und  1  X 
Tilgung  erhalten 

'  I 


wie  vor 


Vom  30  Mal 
1877  nach  und 

nach  bis 
6.  Juni  im6 


22.  Oktbr.  1891 
für  den  Güter- 
verkehr, 
1.  April  1883 
für  den  Per- 
sonenverkehr') 


1.  Marz  1836 
für  Liblar  - 
Euskirchen 
ind  Mülheim  - 

Zülpich. 
11.  August  1896 
für  Zülpieh- 
ArlolT 


9U0CO0 


27.  Oktbr. 


26  Sept. 


Pferden  betrieben. 


Ii,* 
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Das  Recht  der  Bahnaufsichtsbehörde  zu  Eintragungsgesnchen  aus  eigener 

EiitHchliessung. 


Von 


Dr.  Karl  Hilse, 
Syndikus  und  Recht*letirer  in  Berlin. 


Die  Eintragung  einer  Bahn  in  das  Bahn- 
grundbuch verlangt  einen  Antrag  der  Bahn- 
aufsiehtsbchörde  (Gesetz  vom  19.  August 
1896,  §  8),  der  überdies  obliegt,  die  er- 
forderlichen Angaben  für  den  Titel  und 
die  Grundakten  zu  machen  und  die  er- 
forderliehen Urkunden  zu  beschaffen  (a.  a.O. 
§  13).  Ihr  Einschreiten  kann  von  dem  Bnhn- 
eigenthümer  beantragt  werden  oder  auf 
Grund  gesetzlicher  Vorschriften  (z.  B.  83, 
34,  46)  nothwendig  sein.  Es  einstellt  nun 
die  Frage,  ob  die  Bahnaufsichtsbehördc 
auch  berechtigt  ist,  in  Fällen,  wo  kein 
Antrag  oder  keine  gesetzlich  gebotene 
Veranlassung  vorliegt,  die  Anlegung  eines 
Bahngrundbuchblatts  und  die  Eintragung 
einer  Bahn  kraft  ihres  Aufsichtsrechts  aus 
eigener  Entschliessung  herbeizuführen,  und 
durch  welche  gesetzlichen  Mittel  sie  an 
einem  eigenmächtigen  Vorgehen  würde  ge- 
hindert werden  können.  Gleim  (Das 
Pfandrecht  an  Privateisenbahnen  u.  s.  w., 
Anm.  2  zu  §  8,  S.  60)  hält  den  Bahneigen- 
thümer  „nicht  für  gezwungen,  sich  den 
Umständlichkeiten  und  Kosten,  welche  die 
Anlegung  eines  Bahngrundbuchblattes  mit 
sich  bringt,  zu  unterziehen",  spricht  damit 
aber  der  Bahnaufsiehtsbehörde  die  Be- 
rechtigung ab,  gegen  den  Willen  des  Bahn- 
eigenthümers  und  beim  Fehlen  von  Fällen 
gesetzlicher  Antragspflieht  den  Grundbuch- 
richter um  Eintragung  einer  Bahneinheit 
zu  ersuchen.  Seiner  Ansicht  stehen  er- 
hebliche Bedenken  und  namentlich  die 
Thatsachen  gegenüber,  dass  kein  Gesetz 
der  Bahnaufsichtsbehörde  ein  eigenmäch- 
tiges Vorgehen  verbietet  und  es  recht 
fraglich  ist,  durch  welche  Mittel  sie  an 
Durchführung  ihres  Vorhabens  würde  ge- 
hindert, oder  das  eingeleitete  Verfahren 
würde  rückgängig  gemacht  werden  können. 
Bei  der  Erheblichkeit,  die  diese  Streitfrage 
gerade  für  Kleinbahnen  zu  bieten  vermag, 
bei  denen  vielleicht  die  Küsten  der  Ein- 
tragung bisweilen  ins  (Jewieht  fallen,  wäh- 
rend sie  bei  Voll-  und  Nebenbahnen  im 
Verhältniss  zum  sonstigen  llerstellungsauf- 
wande  als  höchst  winzig  zu  bezeichnen 
sind,  erscheint  eine  Besprechung  keines- 
wegs überflüssig. 

Ohne  bestreiten  zu  wollen,  dass  die 
Anlegung  eines  Grundbuchhlattes  bisweilen 


dem  Bahneigenthümer  als  eine  unnöthige 
Belästigung  erscheinen  wird,  weil  er  für 
sich  einen  Nutzen  darin  nicht  zu  erkennen 
vermag  und  ihm  im  Gegentheil  damit  nicht 
gedient  ist,  die  Verhältnisse  seines  Unter- 
nehmens für  Dritte  so  offen  zu  legen,  wie 
es  gemäss  §  11  für  das  Titelblatt  und  die 
Grundakten  vorgesehen  ist,  indem  er  seine 
Wirtschaftslage  lieber  (wenn  auch  wahr- 
heitswidrig)  günstiger  beurtheilt  wissen 
möchte,  so  lässt  sich  doch  andererseits 
nicht  verkennen,  dass  Beweggrund  und 
Zweck  des  Bahnpfandrechtsgesetzes  dahin 
gegangen  ist,  Sicherheit  über  die  wahren 
Verhältnisse  der  einzelnen  Bahnunterneh- 
mungen zu  verschaffen,  um  einerseits  den 
Geldzufluss  für  Bahnbauten  zu  vergrössem 
und  andererseits  die  Darlehnsgläubiger 
gegen  Verluste  zu  schützen.  Zur  Errei- 
chung dessen  kann  sehr  wohl  wünsehens- 
werth  sein,  gegen  den  Willen  des  Unter- 
nehmers die  Verhältnisse  des  Unterneh- 
mens für  Jedermann  auf  zuverlässige  Weise 
klargelegt  zu  wissen,  um  so  die  Allgemein- 
heit vor  der  Gefahr  zu  schützen,  ihr  Kapital 
für  unergiebige  und  unsichere  Unteraeh- 
i  mungen  herzugeben.  Je  mehr  Bahnen  in 
I  Verfall  gerathen  oder  für  die  Geldgeber 
doch  wenigstens  nachtheilig  werden,  weil 
die  zugesagten  Verzinsungen  oder  Gewinn- 
betheiligungen ausbleiben,  desto  mehr 
schwindet  die  Wahrscheinlichkeit  eines 
reichen  Geldzuflusses  für  Bahnunternehnien, 
und  wird  umgekehrt  der  Geldmarkt  für 
sie  verschlossen.  Liegt  nun  aber  die 
Förderung  der  Bahn  im  öffentlichen  Nutzen, 
dem  durch  das  Bahnpfandrechtsgesetz  ge- 
dient werden  sollte,  so  wird  allerdings  bis- 
weilen ein  Widerspruch  zwischen  dem 
Wunsche  des  Unternehmers  auf  Befreiung 
von  unnöthigen  Belästigungen  und  den  be- 
hördlicherseits zu  erstrebenden  Massregeln 
zum  Schutze  der  Menge  gegen  das  Anver- 
trauen ihres  Geldes  lurBahnuntcrnehmungcn 
denkbar  sein.  In  solchen  Fällen  hat  die  Be- 
hörde pflichtschuldigst  abzuwägen,  ob  dem 
öffentlichen  Wohle  mehr  mit  Sicherung  des 
Geldzuflusses  für  Bahnzwecke  als  durch 
die  Nichtbelästigung  des  Bahnuntemeluners 
gedient  ist,  ob  also  die  Belästigung  des 
letzteren  oder  die  Vei  schliessung  des  Geld- 
marktes für  Bahnzwecke    das  geringere 
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Uebel  ist.  Insofern  die  „Abwendung  der 
dem  Publiko  bevorstehenden  Gefahr"  Auf- 
gabe der  Behörde  ist,  kann  die  zu  deren 
Abwendung  dienliche  Bildung  von  Grund- 
buchblättern  zu  einer  Massregel  werden, 
die  zu  treffen  A.  L.  K.  II,  17,  §  10  den 
Staatsbehörden  nach  pflichtschuldigem  Er- 
messen anvertraut  hat. 

Wenn  jedoch  die  Bahnaufsichtsbehörde 
ihren  Antrag  an  das  Grundbuchamt,  ein 
Grundbuchblatt  anzuJegen  und  darauf  eine 
bestimmte   Bahneinheit    einzutragen,  auf 
A.  L.  R.  II,  17,  §  10  zu  stützen  vermögen 
würde,  so  ist  einem  dahin  gerichteten  Ge- 
such an  dasGrundhuchamt  nicht  der  Vorwurf 
zu  machen,  den  Balmunternehmer  durch 
„Nichtanwendung  oder  unrichtige  Anwen- 
dung des  bestehenden  Rechts"  in  seinen 
Rechten  zu  verletzen.  Zwar bestimmtdas Ge- 
setz vom  19.  August  1895  im  §  8  „die  Eintra- 
gung einer  Bahn  in  das  Bahugrundbuch 
kann  von  dem  Eigenthümer  beantragt  wer- 
den", woraus  indess  noch  nicht  zu  folgern 
ist,  dass  ein  solcher  Antrag  abgewartet  wer- 
den muss.  Vielmehr  ist  hierdurch  die  Bahn- 
aufsichtsbehörde nur  für  verpflichtet  erklärt, 
dem  Antrage  stattzugeben  und  der  hierzu 
erforderlichen  Mühewaltung  sich  zu  unter- 
ziehen.   Um  ihr  Eingreifen  bei  fehlendem 
Antrage    oder    mangelnden  gesetzlichen 
Gründen  als  dem  gesetzgeberischen  Willen 
widerstreitend  erklären  zu  können,  müsste 
dies    klarer    und   unzweideutiger  ausge- 
sprochen sein. 

Wie  gestaltet  sich  die  geschäftliche  Be- 
handlung? Die  Bahnaufsichtsbehörde  er- 
sucht den  Grundbuchrichter  um  Eintragung 
unter  gleichzeitiger  Beibringung  der  zur 
Ausführung  des  Ersuchens  erforderlichen 
Angaben  und  Urkunden,  so  dass  nach 
dieser  Richtung  eine  Rückfrage  entbehrlich 
wird.  Sie  ist  zweifellos  befugt,  die  An- 
legung eines  Grundbuchblatts  und  die 
Eintragung  des  Eigentümers  zu  verlangen, 
so  dass  dem  Erfordernisse  der  Grund- 
buehordnung  vom  5.  Mai  1872,  §  134  genügt 
ist.  Zu  prüfen,  ob  die  ersuchende  Behörde 
im  Rahmen  ihrer  Befugnisse  gehandelt  hat, 
ob  ihre  Massregel  durch  die  Umstände 
gerechtfertigt  ist,  und  ausreichende  Ver- 
anlassung für  da»  Ansuchen  vorhanden  ge- 
wesen ist,  liegt  dem  Grundbnclirichter 
nicht  ob.  Er  hat  vielmehr  nur  zu  fragen, 
ob  eine  an  sich  zuständige  Behörde  in  den 
dafür  vorgeschriebenen  Formen  die  Ein- 
tragung fordert.  Wie  ihm  nicht  zustellt, 
den  Autrag  des  Subhastationsrichters  auf 
Umschreibung  des  Eigcnthums  und  Lö- 
schung von  Eintragungen  oder  den  der 


Zwangsenteignungsbehörde  auf  ihre  mate- 
rielle Zulässigkeit  nachzuprüfen,  er  sich 
vielmehr  darauf  zu  verlassen  hat,  dass  die 
zuständige  Behörde  ihre  Schuldigkeit  in 
vollem  Umfange  gethan  haben  und  inner- 
halb ihrer  Machtbefugnisse  geblieben  sein 
wird,  so  hat  er  gleiches  gegenüber  der  er- 
suchenden Bahnaufsichtsbehörde  gelten  zu 
lassen.  Dies  folgt  schon  daraus,  dass  das 
Gesetz  vom  19.  August  1895  es  unterlässt, 
ein  Verfahren  anzugeben  oder  eine  Be- 
hörde zu  bezeichnen,  in  welchem  oder  durch 
welche  etwaige  Streitigkeiten  zwischen 
dem  Grundbuchamte  und  der  ersuchenden 
Bahnaufsichtsbehörde  zu  beheben  sind. 

Angenommen,  dass  ein  Grundbuchrichter 
die  Eintragurg  ablehnt,  weil  er  vielleicht 
den  §  46  der  G.-O.  vom  5.  Mai  1872  für  sich 
zu  haben  vermeint,  so  wird  gegen  ihn  zwar 
in  dem  geordneten  Beschwerdeverfahren 
vorzugehen  sein,  zu  dem  indess  nur 
die  ersuchende  Bahnaufsichtshehörde  be- 
fugt ist,  und  in  dem  bei  Lage  der  Ge- 
setzgebung die  Frage  nicht  einmal  zum 
Austrag  gebracht  werden  dürfte,  ob  die 
ersuchende  Behörde  im  Rahmen  ihrer  Be- 
fugnisse geblieben  war.  Im  umgekehrten 
Falle,  dass  der  Grundbuchrichter  dem  An- 
suchen stattgegeben,  ein  Balmgrundbuch- 
blatt angelegt  und  die  Balmeinheit  darauf 
eingetragen  hat,  fehlt  es  erst  recht  an 
einem  gesetzlichen  Mittel,  das  Geschehene 
ungeschehen  zu  macheu  und  die  Schliessung 
des  Grundbuchblattes  wieder  herbeizufüh- 
ren. Denn  dem  Bahnuntcmchmer  ist  ja 
der  unmittelbare  Verkehr  mit  dem  Grund- 
buchamte abgeschnitten,  so  dass  er  nur 
durch  Vermittlung  der  Bahnaufsichts- 
behörde Anträge  stellen  könnte.  Diese 
wird  sich  indess  wohl  hüten,  ohne  einen 
auf  sie  wirkenden  Zwang  das  wieder  zu 
beseitigen,  was  sie  nach  pflichtschuldigem 
Ermessen  für  das  Gemeinwohl  für  erspriess- 
lich  gehalten  und  deshalb  herbeigeführt  hat. 

Man  könnte  versucht  sein,  in  sinnge- 
mässer Anwendung  des  §  66  der  G.-O.  vom 
5.  Mai  1872  den  Grundbuchrichter  für  ver- 
pflichtet zu  halten,  den  Bahnunternehmer 
unter  Mittheilung  des  Antrages  der  Auf- 
sichtsbehörde zu  befragen,  ob  er  mit  dem 
Antrage  einverstanden  sei,  und,  falls  dieser 
das  Antragsrecht  der  Aufsichtsbehörde  be- 
streitet, die  letztere  zum  Prozesswege  zu 
verweisen.  Ganz  abgesehen  davon,  dass 
§  56  als  lex  specialis  auf  Analogieen  nicht 
auszudehnen  ist,  würde  ein  Prozessweg, 
worunter  ein  Rechtsstreit  vor  dem  ordent- 
lichen Gericht  nur  verstanden  worden  ist, 
zwischen  einer  Behörde,  die  im  Austtnss 
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öffentlich  -  rechtlicher  Befugnisse  eine 
Staaushandlung  vorgenommen  hat,  und 
dem  von  dieser  Betroffenen  wegen  Un- 
zuständigkeit der  Gerichte  ausgeschlossen 
sein. 

Dem  Ersuchen  an  das  Gericht  kann  weit 
eher  die  Eigenschaft  einer  Verfügung  oder 
eine»  Beschlusses  im  Sinne  desGesetzesvom 
28.  Juli  1802,  §  52,  mit  L.-V.-G.  vom  30.  Juli 
1883,  §127,  beigelegt  werden,  so  dass  gemäss 
Gesetz  vom  19.  August  1895  §  60  die  dort 
geordneten  Rechtsmittel  gegeben  sind.  Ihre 
Anwendung  würde  zur  Erzielung  des  Er- 
folges, die  Loschung  des  Eigenthums 
und  Schliessung  des  Grundbuchblaltcs 
herbeizuführen,  indess  versagen.  Denn 
da  der  Bahnaufsichtsbehörde  nirgends 
verboten  ist,  nach  pflichtschuldigem  Er- 
messen gegen  den  Willen  des  Unternehmers 
die  Eintragung  der  Bahneinheit  im  Bahn- 
grundbuch herbeizuführen,  selbst  wenn  kein 
Fall  gesetzlicher  Notwendigkeit  vorliegt, 
und  sobald  sie  es  nur  zur  Abwendung  von 
Vermös*ensverlusten  des  Publikums  für 
zweckmässig  hält,  verstösst  sie  durch 
ihre  dahin  getroffene  Massregel  jedenfalls 
nicht  gegen  bestehendes  Recht,  so  dass  die 
Verwaltungsstreitklage  auf  Ausserkraft- 
setzen des  Ersuchens  an  das  Gericht  ver- 
sagen müsste.  Dass  eine  Verwaltungsbe- 
schwerde einen  besseren  Erfolg  haben 
würde,  ist  schon  deshalb  nicht  anzunehmen, 
weil  die  obere  Beschwcrdehchürdc  doch 
auch  die  Pflicht  aus  A.  L.-R.  II  17.  §  10,  hat, 
Gefahrenabwendungsmassregeln  zu  treffen. 
Wenn  vielleicht  im  Einzelfalle  die  Entbehr- 
lichkeit einer  Eintragung  nachträglich  er- 
kannt werden  möchte,  so  wird  jedoch  in 
der  Regel  darauf  zu  rechnen  sein,  dass 
aus  der  Eintragung  ein  Nutzen  für  die 
Bevölkerung  als  nicht  ausgeschlossen 
erkannt,  und  deshalb  die  Ausserkraft.- 
setzung  der  Verfügung  und  die  Rück- 
gängigmachung der  durch  sie  herbei- 
geführten Eintragung  abgelehnt  werden 
würde. 

Ein  wirklicher  Schade  droht  dem  Bahn- 
uiitcrnchmcr  aus  der  Bildung  eines  (Jrund- 
buchblattcs  und  der  Eintragung  seines 
Unternehmens  auf  dasselbe  jedenfalls  nicht. 
Denn  es  werden  für  die  Anlegung  des 
Bahngrundbuchblattes  und  für  das  ganze 
Verfahren,  das  zu  diesem  Zwecke  statt- 
findet, höchstens  12  M  erholten.  Dass  ein 
Balmunternehineii  hierdurch  in  seiner  Wirt- 
schaftslage empfindlich  getroffen  werden 
könne,  wird  ernstlich  niemand  behaupten. 
Ergiebige  Bahnen  empfinden  diese  Ein- 
busse   nicht:    unergiebige,  die   in  Verfall 


gerathen,  würden  durch  Vermeidung  dieses 
Aufwandes  vor  ihrem  Schicksale  nicht  be- 
wahrt werden. 

Die  Belästigungen,  die  Gleim  als  un- 
nöthig  und  schwer  empfindlich  erklärt,  sind 
weit  eher  darin  zu  suchen,  dass  nach  An- 
legung des  Bahngrundbuches  die  Ver- 
äusserung  eines  Grundstücks  oder  von 
Betriebsmitteln  und  sonstigen  Ausrüstung*- 
gegenständen,  die  als  Zugehörigkeit  zur 
Bahneinheit  gelten,  erschwert  und  von  der 
Unschüdlichkeitserklärung  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde  abhängig  ist.  Ein  redlicher 
Unternehmer,  dem  an  Erhaltung  der  Bahn 
in  betriebsfähigem  Zustande  gelegen  ist, 
und  der  an  eine  Benachtheiligung  seiner 
Gläubiger  durch  Entwertung  des  Unter- 
nehmens nicht  denkt,  wird  daran  kaum 
Aerger  empfinden,  dass  gewisse  Rechts- 
geschäfte nach  Eintragung  seines  Unter- 
nehmens in  das  ßahngrundbuch  einer  Mit- 
wirkung der  Bahnaufsichtsbehörde  durch 
Abgab«-  der  Erklärung  bedürfen,  dass 
deren  Vornahme  für  das  Unternehmen  un- 
schädlich sei.  Mithin  könnte  die  Ein- 
tragung nur  für  Unternehmer  lästig  wirken, 
die  leichtfertig  genug  sind,  zum  Schaden 
der  Gläubiger  und  zur  Entwertung  des 
Unternehmens  Zubehörstücke  zu  veräussern, 
die  also  vor  einer  Verschleuderung  von 
Bahnbestandtheilen  und  Bevorzugung  ein- 
zelner Gläubiger  vor  den  andern  nicht 
zurückschrecken  würden.  Sie  daran  zu 
verhindern,  ist  eine  zum  Schutze  der 
Gläubigerrechte  wohl  begründbare  Vor- 
beugungsmassregel, die  in  der  Billigkeit 
und  dem  behördlichen  Aufsichtsrechtc  eine 
ausreichende  Stütze  findet.  Insofern  der  §  22 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  als  Auf- 
gabe der  Bahnaufsichtsbehörde  die  Ueber- 
wachung  der  Genehinigungsbedingungen 
erklärt,  und  §  24  sie  zur  Zurücknahme  der 
Genehmigung  berechtigt,  sobald  die  Weiter- 
führung des  Betriehes  nicht  mehr  gesichert 
ist,  inuss  sie  auch  befugt  erscheinen,  der 
allmählichen  Vorbereitung  einer  Unmöglich- 
keit, den  Bahnbetrieb  fortzuführen  und  den 
Bahngläubigern  gerecht  zu  werden,  ent- 
gegenzuwirken. 

Sollte  mit  Rücksicht  auf  die  Schwierig- 
keit, welche  die  Zurücknahme  des  Eintra- 
gungsansucliens  notwendig  mit  sich  brin- 
gen würde  und  zur  Vermeidung  unerquick- 
licher Streitigkeiten  zwischen  Bahnunter- 
nehiner  und  Aufsichtsbehörde  nicht  viel- 
leicht zweckmässig  sein,  nachdem  die  all- 
gemeine Verfügung  vom  19.  September  1805 
hierüber  nichts  bestimmt  hat.  gemäss  £  G6 
des  Gesetzes  vom  19.  August  1895.  die  bereits 
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entbrannte  Streitfrage  im  Wege  der  Aus- 
führungsanweisung  für  die  Zukunft  abzu- 
schneiden? 


Die  Redaktion  hat  den  vorstehenden 
Aufsatz  dem  Herrn  Wirkliehen  Geheimen 
Oberregierungsrath  Gleim  zugehen  lassen, 
der  folgende  Bemerkungen  beifügt: 

Die  vorstehenden  Ausführungen  und 
die  Ergebnisse,  zu  denen  der  Verfasser 
auf  Grund  derselben  gelangt,  sind  meines 
Erachtens  mit  dem  Inhalte  und  Zwecke  des 
Gesetzes  vom  19.  August  1895  nicht  ver- 
einbar. 

Indem  das  Gesetz  die  Einrichtung  be- 
st mdererGrundbücher  für  Privateisenhahnen 
und  Kleinbahnen  neu  einführte,  bedurfte 
es  vor  allem  der  Bestimmung,  ob  dieselben 
von  den  zu  ihrer  Anlegung  berufenen  Be- 
hörden  von  Amtswegen  oder  auf*  Antrag 
anzulegen  seien,  und  im  Falle  der  Entschei- 
dung im  letzteren  Sinne,  wer  zu  diesem 
Antrage  berechtigt  sei.  Diese  Bestimmung 
ist  in  §  8  und  zwar  dahin  getroffen,  dass 
die  Anlegung  des  Bahngrundbuchs  nur  auf 
Antrag  zu  erfolgen  habe,  dass  zu  diesem 
Antrage  der  Bahneigenthütner  berechtigt 
sei,  das»  die  Bahnaufsichtsbehörde  auf 
Grund  dieses  Antrags,  in  den  Füllen  der 
33,  34  und  36,  in  welchen  die  Anlegung 
des  Bahngrundbuchs  nicht  durch  das  Inter- 
esse des  Bahneigenthümers,  sondern  durch 
eine  Zwangsvollstreckung  geboten  ist,  aber 
auch  ohne  solchen  von  Amtswegen  das 
Amtsgericht  um  die  Eintragung  der  Bahn 
in  das  Bahngrundbuch  zu  ersuchen  habe- 
Die  Voraussetzungen,  unter  denen  dies  Er- 
suchen statthaft  ist.  sind  hierdurch  klar 
und  bestimmt  bezeichnet,  und  es  ist  nicht 
erfindlich,  woraus  die  Bahnaufsichtshehörde 
die  Befugniss  sollte  herleiten  können,  auch 
ohne  das  Vorhandensein  einer  dieser  Vor- 
aussetzungen das  Amtsgericht  um  die  An- 
legung des  Bahngrundbnchs  zu  ersuchen. 

Der  Verfasser  versucht,  eine  derartige 
Befugniss  der  Bahnaufsichtshehörde  eines- 
theils  durch  den  Umstand,  dass  kein  Ge- 
setz ihr  ein  eigenmächtiges  Vorgehen  ver- 
biete, anderutheils  durch  den  allgemeinen 
Zweck  des  Bahnpfandrechtsgesetzes  zu  be- 
gründen. In  beiden  Richtungen  müssen 
jedoch  seine  Ausführungen  als  verfehlt  er- 
achtet werden. 

In  ersterer  Beziehung  steht  jedenfalls 
ausser  Zweifel,  dass  die  Herbeiführung  der 
Anlegung  des  Grundbuchs  nicht  eine  .Mass- 
regel ist,  zu  welcher  die  Aufsichtsbehörde 
schon  durch  ihren  Berufszweck,  durch  das 


ntragungsgesurh.  eigen.  Kntschlieasung.  423 

Aufsichtsrecht  allgemein  berechtigt  wilre. 
Der  Verfasser  scheint  dies  auch  nicht  zu 
verkennen,  nimmt  aber  für  die  Bahnauf- 
sichtsbehörde auf  Grund  des  A.  L.  R.  II.  17, 
§  10  die  Berechtigung  dazu  in  Anspruch. 
Es  wird  kaum  einer  weiteren  Ausführung 
bedürfen,  dass  diese,  die  Aufgabe  der  Po- 
lizei umgrenzende  Bestimmung  auf  Verhält- 
nisse der  vorliegenden  Art  nicht  anwend- 

,  bar,  dass  insbesondere  die  Verschliessung 
des  Geldmarkts  nicht  eine  dem  Publikum 
bevorstehende  Gefahr  ist,  zu  deren  Abwen- 
dung die  Polizeibehörde  nach  dem  $  10 
verpflichtet  oder  auch  nur  berechtigt  wäre. 
Hiernach  würde  der  Bahnaufsichtshehörde 
das  Recht,  ohne  Antrag  des  Bahneigen- 
thümers die  Anlegung  des  Bahngrundbuchs 
herbeizuführen,  nur  dann  zustehen,  wenn 
besondere  gesetzliche  Bestimmungen  ihr 
dasselbe  gewährten.  Solche  sind  aber  nicht 
vorhanden.  Der  Verfasser  verkehrt  den 
richtigen  Standpunkt,  indem  er  aus  dem 
Fehlen  einer  die  fragliche  Massnahme  ver- 
bietenden Bestimmung  die  Befugniss  der 
Bahnaufsichtsbehörde  zu  ihrer  Vornahme 
folgert.  Umgekehrt  muss  vielmehr  bei  dem 
Nichtvorhandensein  einer  dieselbe  gestat- 
tenden Bestimmung  ihr  diese  Befugniss 
abgesprochen  werden. 

Gegenüber  dieser  kirnen  Rechtslage, 
wie  sie  sich  aus  den  Bestimmungen  des 
Gesetzes  ergiebt,  würde  selbst  eine  hiermit 
nicht  völlig  übereinstimmende  allgemeine 
Zweckbestimmung  des  Gesetzes  kaum  in 
Betracht  kommen  können.  Ein  derartiger 
Mangel  der  Uebereinstimmung  zwischen 
Zweck  und  Inhalt  des  Gesetzes  liegt  aber 
gar  nicht  vor.  Der  Verfasser  erblickt  den 
Zweck  des  Gesetzes  darin,  Sicherheit  über 
die  wahren  Verhältnisse  der  einzelnen 
Hahnunternehmungen  zu  verschaffen  und 
einerseits  den  Geldzufluss  für  Bahnbauten 
zu  vergrössem,  andererseits  aber  die  Dar- 

|  lehensgläubiger  gegen  Verluste  zu  schützen. 
Wäre  diese  Annahme  zutreffend,  so  würde 
nicht  abzusehen  sein,  weshalb  der  Gesetz- 

;  geber  nicht  die  obligatorische  Anlegung 
von  Bahngrundbüchern  für  alle  Privateisen- 

I  bahnen  und  Kleinbahnen  angeordnet  hätte, 
da  nur  hierdurch  den  Interessen  aller  Dar- 
lehcnsgläubiger,  insbesondere  auch  der- 
jenigen, welche  einer  realen  Sicherheit  für 
ihre  Forderungen  entbehren.  Rechnung  ge- 
tragen werden  würde.  In  Wirklichkeit  ist 
aber  der  Zweck  des  Gesetzes  ein  beschränk- 

!  terer.  Wie  schon  die  Ueberschrift  ergiebt, 
will  es  nur  die  Verpfändung  von  Bahnen 
und  ihre  Reehtswirkungen,  sowie  die 
Zwangsvollstreckung    in    Bahnen  ordnen. 
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Nur  in  diesen  Beziehungen  hatten  sich 
fühlbare  Mängel  des  bisherigen  Rechtszu- 
standes herausgestellt,  da  eine  Bahn  als 
Ganzes  bisher  nicht  rechtsgiltig  verpfändet 
werden  konnte,  und  Bestimmungen  für  die 
Zwangsvollstreckung  in  Bahnen  als  Gc- 
samiutheiten  bisher  fehlten.  Der  Realkredit 
war  den  Bahnen  daher  verschlossen.  Diesen 
ihnen  zu  eröffnen,  wurde  namentlich  im  In- 
teresse der  Förderung  der  Kleinbahnen  als 
ein  Bedürfnis»  anerkannt,  und  seine  Befrie- 
digung hat  sieh  das  Gesetz  zur  Aufgabe 
gemacht.  Dass  ihre  Lösung  Regelungen 
zur  Folge  hatte,  welche  auch  nach  andern 
Richtungen  von  rechtlicher  Bedeutung 
waren,  z.  B.  in  betreff  der  Veräußerung 
von  Bahnen,  ändert  nichts  an  der  Sache. 
Jedenfalls  lag  aber  dem  Gesetzgeber  die  Ab- 
sicht, für  die  Nichtp  fand  gläubiger  irgend- 
welche Fürsorge  zu  treffen  und  diese  vor 
Verlust  zu  schützen,  völlig  fern,  und  es 
lässt  sich  eine  solche  weder  aus  dem  Ge- 
setze selbst,  noch  aus  seiner  Begründung 
nachweisen.  Vielmehr  lässt  die  letztere 
(Seite  37)  darüber  keinen  Zweifel,  dass  das 
Gesetz  nur  dem  Bahnunteniehmer  den 
Vortheil  der  Beschaffung  pfandrechtlichen 
Kredits  und  der  Vcräusserung  der  Bahn 
als  Ganzes  gewahren  wollte,  und  dass  es 
desshalb  die  Anlegung  des  Bahngrundbuchs, 
abgesehen  von  den  Fällen  der  Zwangsvoll- 
streckung, von  einem  Antrage  des  Bahn- 
eigenthümers  abhängig  gemacht  hat.  Mit 
Unrecht  hat  der  Verfasser  diese  in  meinem 
Kommentar  des  Gesetzes  in  Anm.  2  zu  §  8 
wiedergegebene  Ausführung  der  Begrün- 
dung lediglich  als  ineine  persönliche  An- 
sicht bezeichnet,  während  sie  doch  in 
meinen  Erläuterungen  in  unzweideutiger 
Weise  als  Auszug  aus  der  Begründung 
kenntlich  gemacht  ist. 

Ebenso  muss  den  Ausführungen  des 
Verfassers  über  den  Erfolg  eines  Ersuchens, 
welches  die  Bahnaufsichtsbehörde  um  An- 
legung des  Grundbuchs  ohne  Antrag  des 
Bahneigenthümers,  also  den  gesetzlichen 
Bestimmungen  zuwider,  an  das  Amtsgericht 
richten  sollte,  entgegengetreten  werden. 
Der  Verfasser  nimmt  an,  dass  der  Grund- 
buchrichter einem  derartigen  Antrage  zu 
entsprechen  und  nicht  zu  prüfen  habe,  ob 
die  ersuchende  Behörde  im  Rahmen  ihrer 
Befugnisse  gehandelt  habe;  meines  Erach- 
tens völlig  mit  Unrecht.  Er  verkennt  hier- 
bei die  Bedeutung  der  Mitwirkung  der 
Bahnaufsichtsbehörde  bei  Anlegung  des 
Bahngrundbuchs  und  die  ihr  und  anderer- 
seits die  dem  Bahngrundhuehamte  dabei  zu- 
fallenden Obliegenheiten.  Die  Entscheidung 


ungsgesuch.  eigen.  EntSchliessung.  [ftraKjgM5w,. 

'  darüber,    ob  die   gesetzlichen  Vorausset- 
'  zungen  eines  Eintrags  im  Bahngrundbuche 
:  vorliegen,  und  was  dieser  nach  dem  Ge- 
setze zu  enthalten  habe,  ist  an  sich  Sache 
der  zur  Führung  des  Grundbuchs  berufenen 
!  Behörde.    Nur  insoweit  dieselbe  in  dem 
Gesetze  einer  anderen  Behörde  übertragen 
is^  ist  ihr  das  selbständige  Befinden  ent- 
zogen.   Nun  ist  nach  dem  vorliegenden 
Gesetze  die  Bahnaufsichtsbehörde  zwar  zur 
|  Mitwirkung  bei  Anlegung  des  Bahngrund- 
!  buchs  berufen,  aber  nur  zu  einem  be- 
j  schränkten  Zwecke  und  in  beschränktem 
i  Masse.  Die  Bedeutung  derselben  wird  in  der 
i  Begründung  des  Gesetzentwurfs  (S.42)  dahin 
l  präzisirt:  „Eine  Mitwirkung  der  Bahnauf- 
sichtsbehörde ist  auch  bei  der  Anlegung 
des  Grundbuchs  und  bei  der  Vornahme 
der  Eintragungen  auf  den  Titel  schon  des- 
!  halb  nicht  zu  entbehren,  weil  diese  Behörde 
allein  im  Stunde  ist,  die  erforderliche  Kon- 
trole  über  die  Richtigkeit  undVollständigkeit 
der  vom  Bahneigenthümer  gemachten  An- 
gaben zu  üben  und  uöthigenfalls  die  Richtig- 
stellung zu  veranlassen.     Auch  die  Ent- 
scheidung  darüber,   ob   ein  Grundstück 
dauernd  dem  Bahnunternehmen  gewidmet 
und  daher  auf  dem  Titel  zu  verzeichnen 
ist,  kann  zweckmässig  nur  durch  die  Auf- 
sichtsbehörde erfolgen."  Nur  die  endgiltige 
Prüfüng  dieser  Angaben   und   die  letzt- 
bezeichnete Entscheidung  will  daher  das 
Gesetz  der  Aufsichtsbehörde  übertragen, 
1  und  hieran  ist  auch  dadurch  nichts  geän- 
dert, dass  diese  Mitwirkung  in  der  Fonn 
des  Ersuchens  erfolgen  soU.   Dass  es  sich 
hierbei  eben  nur  um  eine  Form  handelt, 
geht  ebenfalls  aus  der  Begründung  des 
Gesetzentwurfs   hervor,    indem    a.  a.  O. 
weiter  ausgeführt  wird:  „Die  dem  preussi- 
schen     Grundbuchrechte  entsprechende 
Form  für  die  Mitwirkung  der  Aufsichts- 
behörde ist  die,  dass  die  Eintragungen  auf 
Ersuchen   derselben   erfolgen    (§  41  der 
Grundbuchordnung)."     Die  Grundbuchbe- 
hörde  hat  nach  $  41  der  Gr.  B.  O.  dem 
Ersuchen   nur  dann   stattzugeben,  wenn 
dasselbe  den  gesetzlichen  Erfordernissen 
entspricht.    Für  das  in  Rede  stehende  Er- 
suchen ist  in  den  Fallen,  in  denen  der 
|  Antrag    des   Bahneigenthümers    für  die 
J  Anlegung  des  Grundbuchs  erfordert  wird, 
,  auch  das  Vorhandensein  eines  solchen  An- 
j  trags  ein  gesetzliches  Erforderniss.  Der 
:  Mangel  desselben  würde  daher  das  Grund- 
'  buchamt  verpflichten,  das  Ersuchen  der 
,  Aufsichtsbehörde  in  Gemässheit  des  nnge- 
I  führten  §  41  zu  beanstanden. 

Wenn  der  Verfasser  zur  Begründung 
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seiner  abweichenden  Ansieht  auf  die  Er- 
suchen des  Subhastationsrichters  und  der 
Zwangsenteignungsbehörde  um  Umschrei- 
bungen oder  Löschungen  im  Grundbuche 
Bezug  nimmt,  deren  sachliche  Prüfung  der 
Grundbuchbehörde  nicht  zusteht,  so  über- 
sieht er  dabei  die  wesentliche  Verschieden- 
heit, welche  zwischen  diesen  und  dem  Er- 
suchen der  Bahnaufsichtsbehördc  besteht 
und  eine  gleiche  Behandlung  beider  aus-  | 
schlicsst.   Der  Subhastationsrichter  und  die  ; 
Enteignungsbehörde  sind  durch  das  Gesetz 
ermächtigt,   in   dem    Subhastations-  und 
Enteigungsverfahren     die     Rechte     des  > 
Eigenthümers    zu    übertragen,     ihr    Er-  , 
suchen   ersetzt   daher    den   Antrag  des 
Eigenthümers.    Das  Ersuchen  der  Bahn-  1 
aufsichtsbehörde    ergänzt    dagegen    nur  j 
den   Antrag   des   Eigenthümers   und   ist  j 
ohne  einen  solchen  überhaupt  nicht  ge-  j 
rechtfertigt. 

Mit  Unrecht  vermisst  auch  der  Ver- 
fasser in  dem  Gesetze  vom  19.  August  1895  ; 
die  Anordnung  eines  Verfahrens  oder  die  , 
Bezeichnung  einer  Behörde,  um  etwaige 
Meinungsverschiedenheiten  zwischen  dem 
Bahngrundbuchamte  und  der  ersuchenden 
Bahnaufsichtsbehörde  zu  beheben.  Es  be- 
durfte in  dieser  Beziehung  keiner  beson- 


deren Anordnung,  weil  in  der  Anrufung 
der  höheren  Behörden,  nötigenfalls  der 
gemeinsamen  Oberbehörde,  das  Mittel  ge- 
geben ist,  solche  Differenzen  zum  Austrage 
zu  bringen. 

Schliesslich  mag  auch  noch  darauf  hin- 
gewiesen werden,  dass  die  Prüfung,  ob  ein 
Antrag  des  Bahneigenthümers  vorliege,  zu- 
weilen Erhebungen  erfordert,  zu  welchen 
eine  Verwaltungsbehörde  gar  nicht  geeignet 
ist.  Solange  eine  Bahn  sich  noch  in  den 
Händen  desjenigen  befindet,  dem  die 
Genehmigung  für  dieselbe  ertheilt  ist,  wird 
über  die  Person  ihres  Eigenthümers  in  der 
Regel  ein  Zweifel  nicht  bestehen.  Wenn 
aber,  was  bei  Kleinbahnen  nicht  ausge- 
schlossen erscheint,  die  Genehmigung  einer 
Person  nicht  nur  für  sich,  sondern  auch 
für  ihre  Rechtsnachfolger  ertheilt  ist,  so 
können  leicht  Zweifel  darüber  aufkommen, 
ob  ein  als  angeblicher  Rechtsnachfolger 
auftretender  Antragsteller  die  Bahn  rechts- 
giltig  zu  Eigenthum  erworben  hat.  Diese 
zu  beheben,  stehen  der  Bahnaufsichtsbe- 
hörde kaum  die  geeigneten  Mittel  zu  Ge- 
bote. Jedenfalls  handelt  es  sich  aber  da- 
bei um  Funktionen,  welche  einer  Verwal- 
tungsbehörde nach  ihrem  Charakter  und 
ihrer  Zuständigkeit  ferne  liegen. 


Hagaus-  Lokomotive. 

Von 

Brettmann, 
KOnitl.  Ktaenbahndlrektor  in  Jen». 


Je  Wünschenswerther  die  möglichste  j 
Ausdehnung  der  Kleinbahnen  erscheint,  um 
so  werthvoller  ist  es,  bei  der  Trazirung  j 
dieser  Bahnen  nicht  Rücksicht  nehmen  zu 
müssen  auf  die  Bauart  der  Lokomotiven, 
die  zur  Beförderung  der  Züge  Verwen- 
dung finden  sollen,  sondern  in  der  Lage 
zu  sein,  nach  Bedürfnis»  auch  ganz  scharfe 
Krümmungen  vorsehen  zu  können,  ohne 
von  vornherein  mehrachsige  Lokomotiven 
vom  Betriebe  ausschliessen  zu  müssen. 

In  derNovembemummer  des  .Jahrgangs 
1895  dieser  Zeitschrift  wurden  auf  S.  509  ff. 
bereit*  einige  Lokomotiven  zur  Kenntniss 
der  Leser  gebracht,  bei  denen  durch  ge- 
schickte Anordnung  einzelner  Theile  trotz 
Anwendung  von  vier  und  mehr  Achsen  die 
Möglichkeit  geschaffen  war,  anstandslos 
kloine  Krümmungen  (herunter  bis  60  m 
Halbmesser)  zu  durchfahren. 

Inzwischen  ist  eine  neue  Lokomotiv- 
bauart —  die  von  Hagaus  in  Erfurt  —  be- 


I  kannt  geworden,  die  ebenfalls  dem 
'  Wunsche  ihre  Entstehung  verdankt,  eine 
j  mehrfach  gekuppelte  und  doch  gelenkige 
Lokomotive  zu  erhalten,  bei  der  das  ge- 
steckte Ziel  indess,  wenn  auch  in  ähnlicher, 
so  doch  in  einfacherer  Weise  erreicht  ist, 
als  bei  der  früher  mitgetheilten  Lokomo- 
tive von  Klose.  Diese  neue  Bauart  wird 
durch  die  Abbildungen  auf  Tafel  VI  in 
ihren  wesentlichsten  Theilen  veranschau- 
licht. 

Hagaus  lagert  einen  Theil  der  Achsen 
(bei  der  in  Abb.  1  dargestellten  Lokomotive 
2  Stück)  fest  unter  dem  Vordertheil  der 
Lokomotive  und  den  Rest  In  einem  Dreh- 
gestell oder  in  einem  Bisselgestell.  Die 
Dampfzylinder  sind  in  gewöhnlicher  Art 
angebracht,  und  mit  den  Kolbenstangen 
stehen  mittelbar  durch  die  Gclenkstaugen 
a  b  die  Pleuelstangen  in  Verbindung,  die 
den  Dampfdruck  auf  die  zweite  und  unter 
Zuhilfenahme  von  Kuppelstangen  auch  auf 
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die  vorderste  Achse  übertragen.  DicUeber-  j 
tragung  der  Kraft  auf  die  in  dem  Drehge- 
stell gelagerten,  unter  sich  gekuppelten 
Achsen  erfolgt  in  der  Weise,  dass  auf  beiden 
Seiten  der  Lokomotive  in  der  Nähe  des 
Dampfzylinders  ein  einarmiger  Hebel  de b 
und  zwischen  der  zweiten  festen  und  der 
ersten  Drehgestellachse  ein  gleich  langer 
Hebel  ghi  angebracht  ist,  dass  diese  Hebel 
unter  sich  durch  eine  Stange  eh  verbunden 
sind,  nnd  der  erstere  in  b  mit  der  Kolben- 
stange und  der  letztere  in  t  durch  die  Pleuel- 
stange ip  und  die  Kuppelstange  pq  mit 
den  Kurbeln  der  hinteren  beiden  Rüder  in 
Verbindung  steht.  Bewegt  sich  der  Dampf- 
kolben, so  schwingt  auch  der  in  d  gelagerte 
Hebel  dch  und  gleichmüssig  der  um  g  dreh- 
bare g  h  i,  wodurch  schliesslich  die  Kur- 
beln p  und  q  unigetrieben  werden.  Wah- 
rend nun  aber  der  Drehpunkt  d  fest  am 
Lokomotivrahmen  gelagert  ist,  befindet 
sieh  g  an  einem  doppelamiigen,  iu  der  Aus- 
führung bügeiförmigen  Hebel  gnk  mit  der 
am  Lokomotivrahmen  festen  Dreh- 
achse n  n,  und  dieser  Hebel  gnk  wird  durch  ; 
die  bei  o  um  Drehgestell  befestigte 
Stange  ok  in  einer  bestimmten  Lage  er-  ; 
halten,  die  von  der  Stellung  des  Dreh- 
gestells zu  dem  Hauptrahmen  abhängt. 
Wenn  die  hinteren  Achsen  parallel  den 
vorderen  stehen,  hängt  g  n  k  senkrecht;  bei 
Schiefstellung  der  Hinterachsen  in  Bahn- 
krüminungen  wird  der  bügelfönnige  Hebel  , 
gnk  auf  der  einen  Lokomotivseite  derart  , 
schief  gestellt,  dass  sich  Punkt  k  nach  vor-  : 
wärts  verschiebt  (s.  schematische  Darstel- 
lung Abb.  2-4).  während  auf  der  anderen 
Seite  k  nach  rückwärts  gezogen  wird. 


bung.    [ 

für  Kleinbahnen. 

Durch  die  Schiefstellung  der  Schleife 
an  und  für  sich  erleidet  der  Punkt  h  keine 
Verschiebung,  es  kann  deshalb  während 
der  Fahrt  die  Schleife  sich  beliebig  je  nach 
Stellung  des  Drehgestells  zum  Gleise  ein- 
stellen, ohne  dass  die  Uebertragung  der 
Kraft  von  de 6  auf  ghi  und  die  Hinter- 
achsen gestört  wird. 

Die  Stangen  ok  greifen  in  der  vor- 
liegenden Ausführung  an  einem  aus  Flaeh- 
eisen  gebildeten  Nebenrahmen  des  Dreh- 
gestells an.  Die  Stangenlager  bei  o,  k,  i',  p 
sind  so  eingerichtet,  dass  sie  die  erforder- 
liche Drehung  in  wagerechtem  Sinne  zu- 
lassen. 

Die  Hagans'sche  Lokomotive  kann  auch 
als  Verbundlokomotive  ausgeführt  werden. 

Die  in  Abb.  1  dargestellte  Lokomotive 
hat  ein  Bisselgestell  und  ein  Dienstgewicht 
von  23  t;  sie  ist  für  eine  Bahn  mit  760  mm 
Spur  bestimmt  und  kann  Bahnkrümraungen 
von  40  m  Halbmesser  befahren.  Einige 
Lokomotiven  dieser  Art  hat  die  Oberschlc- 
sische  Eisenbahnbedarfs -Aktiengesellschaft 
bei  ihrer  Bcrgverwaltung  Marksdorf  in  Un- 
garn in  Benutzung  und  ist  sehr  zufrieden 
damit. 

In  Frankreich  laufen  5  Stück  der  Ha- 
gans-Lokomotive  von  14  und  20  t  Dienst- 
gewicht. Hagans  selbst  hat  ausser  der  vor- 
beschriebenen noch  1  Lokomotive  von  8  t 
und  2  Lokomotiven  von  28  t  Dienstgewicht 
gebaut,  und  zur  Zeit  baut  Hentschel  &  Sohn 
in  Cassel  2  Stück  von  69  t  Dienstgewieht 
mit  5  gekuppelten  Achsen  für  eine  voll- 
spurige Gebirgsbahn  im  Bezirk  der  konig). 
Eisenbahndirektii  »n  Erfurt. 


Gesetzgebung. 


P>-eu#sen. 

Erlaas  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  17.  April  1896  — "ivJ' ^smkm'  — 
an  die  königl.  Kcgierungsprüsidcnten  und 
den  königl.  Polizeipräsidenten  in  Berlin, 
sowie  an  sütumtliche  königl.  Oberprüsi- 
denten,  betr.  die  Einführung  elektrischen 
Strassenbahnbetriebes  mit  oberirdischer 
Stromzoführnng. 

Ew.  Ilochwoiilgchunii  gefälliger  Be- 
richt vom  29.  Februar  d.  J..  betreffend  die 


Einführung  des  elektrischen  Betriebes  mit 
oberirdischer  Stromznführung  auf  den  in 
A.  belegenen  Linien  der  Strasscneisenbahn- 
gesellschaft  in  II.,  nach  welchem  ich  die 
Beschwerde  des  Magistrats  zu  A.  gegen  die 
dortige  Verfügung  vom  26.  November  v.J. 
als  sachlich  erledigt  betrachte,  giebt  mir 
Veranlassung,  ergebenst  darauf  hinzuweisen, 
dass  die  Auflassung,  die  Verunzierung  einer 
Strasse  durch  die  oberirdische  Stromlei- 
tung sei  „als  schädliche  Einwirkung"  im 
Sinne  des  4  Ziffer  2  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen    und  Privatanschlussbahnen 
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vom  28.  Juli  1892  anzugehen,  in  dieser  Allge- 
meinheit nicht  zutrifft.  Eine  solche  „schäd- 
liche Einwirkung"  würde  vielmehr  nur  dann 
anzunehmen  sein,  wenn  die  Ästhetischen 
Nachtheile   jener   Betriebsweise  zugleich 


Schäden  anderer  Art  im  Gefolge  hätten. 

i  Eine  selbständige  Bedeutung  ist  dem  schön- 
heitlichen Gesichtspunkte  bei  der  auf  Grund 
des  §  4  a.  a.  O.  vorzunehmenden  Prüfung 

I  nicht  beizumessen. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konze«aiona- 
ertheilnngen  und  ßetriebseröffhungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Nenere  Projekte. 

I.  Die  Ostdeutsche  Kleinbahnaktiengesell- 
schaft in  Bromberg  beabsichtigt,  eine  schmal- 
spurige (76  cm  Spurweite)  Kleinbahn  von 
Friedland  in  Ostpreusscn  nach  Tapiau  herzu- 
stellen. 

tt.  Die  Stadtgemeinde  Königsberg  l.  Pr. 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen  elek- 
trischen Straßenbahn  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung von  der  Ober- Laak  nach  dem  städti- 
schen Schlacht-  und  Viehhole. 

3.  Der  Kreis  Deutsch-Krone  will  eine  voll-  : 
spurige  Kleinbahn   von  Schloppe  (Keg.-Bcz. 
Marienwerder)  nach  dem  Staatsbahnhot'  Kreuz  j 
(Reg.-Bez.  Bromberg)  bauen. 

4   Der  Kreis  Schlawe  beabsichtigt,  eine  | 
schmalspurige  Kleinbahn  von  Schlawe  über 
Polluow  nach  Sydow  mit  Abzweigung-  von 
Jatzingeu  nach  Natzlaff  herzustellen. 

5.  Von  der  Station  Gutzkow  der  geplanten 
Kleinbahn  Greifswald— Jarmcn  soll  eine  Ab- 
zweigung nach  der  Gützkower  Schleuse  her- 
gestellt werden. 

6.  Die  allgemeine  deutsche  Kleinhahuge- 
sellschaft  beabsichtigt  die  Herstellung  einer 
Kleinbahn  von  Genthin  nach  Rathenow. 

7.  Der  Kreis  Jütcrbog-Luckemvalde  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Jüterbog  nach  Dahme. 

8.  Von  der  Eiseubahngcscllschalt  in.  b.  H. 
Areudsee-Pretzier  in  Arendsee  wird  der  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  von  Arendsee  nach 
Pretzier  und  Klein-Garz  geplant. 

9.  Die  Unternehmer  Huvenstein  und  Jul. 
Vogel  in  Berlin  planen  die  Herstellung  einer 
voll- oder  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Bitter- 
feld nach  Düben  mit  Abzweigung  von  .Mühl- 
beek nach  .Muldenstein. 

10.  Im  Regierungsbezirk  Merseburg  beab- 
sichtigt man  Kleinbahnverbindungen  zwischen 
Küttichau  und  Lützen,  sowie  zwischen  Krei- 
schau und  Taucha  herzustellen. 

II.  Der  Rittergutsbesitzer  Roebbelen  in 
Wittenberg  plant  den  Dau  einer  Kleinbahn 
von  Wittenberg  über  Wiesenburg  nach 
Gocrzkc. 


12.  Von  Heide  in  Schleswig-Holstein  über 
Hennstcdt  nach  Pahlhude  soll  eine  22,i  km 
lange  Kleinbahn  hergestellt  werden. 

13-  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahu 
Hannover  will  folgende  vollspurige  elektrische 
Strasseubahnen  herstellen: 

a)  vom  Friedhof  in  Stöcken  durch  das  Dorf 
Stöcken  bis  zur  Abzweigung  der  Strasse 
nach  dem  Kloster  Marien werder; 

b)  vom  Listerthurm  bis  zur  Ortschaft  Lahe; 
c,  von   Linden   über   Ricklingen  bis  zur 

Landweh  rschänke. 

14.  Die  Stadtgemeinde  Gudensberg  (Reg.- 
Bez.  Cassel)  plant  die  Herstellung  einer  voll- 
spurigen Kleinbahn  von  Grifte  nach  Gudens- 
berg. 

15.  Die  Stadt  Oberhausen  will  eine  schmal- 
spurige, elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn 
für  den  Personenverkehr  von  Oberhausen  nach 
Meiderich  uud  von  Oberhausen  nach  Sterk- 
rade, sowie  von  der  Esaenerstrasse  durch  die 
Osterfelderstrassc  bis  vor  die  Emscherbrücke 
hcrstelleu. 

IG.  Von  der  Elektrizitlllsakticngcsellschnft 
vormals  Schuckert  &  Co.  in  Nürnberg  wird 
die  Herstellung  einer  elektrisch  zu  betreiben- 
den Schwebebahn  für  den  Personenverkehr 
von  Barmen  über  Elberfeld  nach  Vohwinkel 
geplant  ^vergl.  auch  S.  430). 

17.  Ein  Komite  plant  die  Herstellung 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Zell  nach 
Bullay  (Reg.-Bez.  Ooblenz). 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  die  auf  österreichischem  Staats- 
gebiete gelegene  Theilstre/jke  einer  vollspuri- 
gen  Lokalbahn  vom  Bahnhofe  Ruinburg  zum 
Bahnhofe  Alt  •  Warnsdorf.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  07, 
S.  1190.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Suczawa-Stadt  der  im  Bau  befind- 
lichen Lokalbahn  Itzkany— Suczawa  zur  üster- 
reichisch-rumnnischen  Landesgrenze.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  «7,  S.  1190.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sambor   bis   zur   Laudesgreuze   bei  l'szok. 
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(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff-  ! 
fahrt.   1896.  No.  60,  S.  1217.) 

4  Für  eine  Zahnradbahn  von  Marbach 
nach  Maria  -  Taferl.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  71, 
S.  1245.^ 

5.  Für  eine  Flügelbahn  von  der  Station 
Sigmundskron  der  k.  k.  priv.  Bozen  •  Meraner 
Bahn  nach  Kaltem  oder  zur  Station  Neumarkt- 
Tramin  der  Südbahnlinie  Kufstein— Ala.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896-    No.  72,  8.  1257  ) 

6.  Für  eine  Zahnrad-  oder  Drahtseilbahn  1 
von  der  Station  Levico  der  k.  k.  priv.  Valsu- 
gana-Eisenbahn  nach  Vetriolo.  (Verordnungs- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  73,  S.  1274.) 

7.  Für  die  Umwandlung  der  Pferdebahn 
Linz— Urfahr  in  eine  Kleinbahn  mit  elektri- 
schem Betriebe  von  der  Station  Lina  der  k.  k. 
Staatsbahnen  zur  Station  Urfahr  der  Mühl- 
kreisbahn. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  77,  S.  1329.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Peterwardcin  der  königl.  Ungar. 
Staatsbahnlinie  Budapest— Semltn  nach  Csere- 
viez.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1896.   No.  67.  S.  1192.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  bei  Kamenieza  der  1 
geplanten  Lokalbahn  Peterwardcin— Csercvicz 
nach  Lednicze.   (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt    1896.  No.  67,  S.  1192.)  ' 

10.  Für  eine  vollapurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Czinkota  der  Lokalbahn  Buda- 
pest  —  Czinkota  nach  Csömör.    (Vcrordnungs-  | 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  67,  S.  1192  ) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szatmar  der  königl.  ungar.  Staats- 
bahnlinic  Debreczen— Kiralyhiza  nach 

a)  der  Station  Mateszalka  der  Linie  Nylre-  , 
gyhAza—  MAtuszalka; 

b)  von  MAteszalka  zur  Station  Kis-Varda 
der  Linie  Nyiregyhaza— Ungvar; 

c>  von  der  künftigen  Station  VäsArosNa- 
meny  der  Linie  b  zur  Station  BeregszAsz 
der  Staatsbnhnlinie  Szerencs  -  Marmaros- 
Sziget. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  72,  S.  1259.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Enyig  der  Lokalbahn  Raab-Dom- 
bovAr  nach  SArbogArd  oder  Simontomya. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   18<>6.    No.  72,  S.  1259.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  BuziAs  der  Lokalbahn  Teines- 
vAr  —  BuziAs  zum  dortigen  Kurhausparke. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  SchitT- 
fahrt.   1896.   No.  72,  S.  1259.) 

14.  Für  eine  Zahnradbahn  von  der  Station 
Csnrba  der  Kasehau  -  Oderberger  Eisenbahn 
auf  den  Meeraupensattel.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  72. 
S.  1259) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Nagy-Berezna  der  Ungthalbahn 
zur  ungari8ch-galizischen  Landesgrenze.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  72,  S  1260.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nyir-BAtor  der  Lokalbahn  Nyire- 
gyhAza— MAteszalka  zur  Station  Nagy-KAroly 
der  Staatsbahnlio  Debreczen  —  KirAIyhAza. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  72,  S.  126a) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  BossAny  der  königl.  Un- 
gar. Staatsbahnlinie  Töt-Megyer— Nagy- 
Belicz  zur  Station  Trencseu  der  Linie 
Galantha-Sillein; 

b)  von  der  Station  Tepla-Trencsen-Teplitz 
der  Linia  a  zum  Kurorte  Trencsen- 
Teplitz. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  73,  S.  1275.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Bakony-St.  LAszIö  der 
Lokalbahn  Raab-Stuhlwcissenburg  zur 
Station  Bodaik  der  Linie  UjSzöny— 
Stuhlweissetiburg; 

b)  von  einem  geeigneten  Punkte  der 
Linie  a  zur  Station  Bicske  der  Haupt- 
linic  Budapest  -  Bruck  a.  d.  L. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  78,  S.  1276  ) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Marczaltö  der  geplanten  Lokal- 
bahn Papa— Csorna  zur  Station  Kis-Czell  der 
Staatsbahnlinien  Stuhl weissenburg  —  Kis-Czell 
und  Raab-Stcinamanger.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  78, 
S.  1276.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  JAm  der  Staatsbahnlinie  Jassenova — 
Anina  zur  Station  Zsidovin  oder  zur  Station 
RomAn-BogsAn  der  Staatsbahnlinie  Vojtek — 
Nemct-BogsAn.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.   No.  78,  S.  1276) 

21-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn 

a)  vom  Zollamtsplatz  in  Budapest  zur  Kno- 
tenpunktstation Stuhl  weissenburg; 

b)  von  dort  nach  der  Station  Veszprem 
der  Linie  Raab— Fehring; 

c)  von  dort  zur  Station  Keszthely  der 
Lokalbahn  Balaton  -  St.  György  —  Kesz- 
thely; 

d)  vou  dort  zur  Knotenpunktstation  CsAk- 
tornya  oder  zur  ungarisch  -  kroatischen 
Landesgrenze  bei  Varasd. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1««.    No.  78,  S.  1276.) 

22.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  vou  der  Station  Karlstadt  der 
Staalsbahnlinie  Budapest  —  Fiume  nach  Brotl 
a.  d.  Kulpa  und  zur  ungarisch  -  kramischen 
Landesgrenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.   No.  74,  S.  1289.) 
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23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Pancsova  der  Lokalbahn  Nagy- 
Becskerek  —  Pancsova  zur  Endstation  Kubin 
der  Lokalbahn  Vcrsecz  —  Kubin  -  Dunapart, 
{Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.   No.  74,  S.  1289.) 

24.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  PArdAny  der 
Lokalbahn  Nagy  -  Becskerek  —  Hatzfeld  zur 
Endstation  Magyar-Ittebe  der  geplanten  schmal- 
spurigen Lokalbahn  Katalinfalva  —  Magyar- 
Ittebe.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1896.  No.  74,  S.  1289  ) 

25.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Gyines  der  ge- 
planten schmalspurigen  Lokalbahn  Szalard— 
Bihar-Püspöki  zur  Station  Grosswardein  der 
Hauptlinie  Budapest  -  Predeal.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896. 
No.  74,  S.  1289.) 

56.  Für  ein  Netz  von  Linien 

a)  innerhalb  der  Freistadt  SzatmAr-Nemeti; 

b)  vom  Frachtenbahuhof  SzatmAr  -  Nemeti 
zur  Station  Borhid  der  Lokalbahn  Gil- 
vAcs— ErdöszAda; 

c)  davon  abzweigend  nach  SzatniArhegy. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.    No.  74,  S.  1289.) 

27-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Könnend  der  Staatsbahnlinie 
Raab— Graz  nach  Xcmet-UjvAr.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  75,  S.  1301. 

28.  Für  eine  Lokalbahn 

a  von  der  Station  Fünl'kirchen  der  königl. 
ungar.  Staatsbahnlinic  Uj  -  DombovAr— 
Villany  zur  Station  Hidas  -  BonyhAd  der 
Staatsbahnlinie  DombovAr — BAttaszek ; 

b)  von  Hidas -BonyhAd  zur  Station  Hidcg- 
küt  -  Gyönk  der  Lokalbahu  Hidegküt- 
G  y  önk — Tain  asi-  Mi  k  I  ob  v  a  r  ; 

c)  von  Hidegküt-Gyönk  zur  Station  MohAcs 
der  Linie  Villany-MohAcs. 

(.Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1896.  No.  76,  S.  1819.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  SzigetvAr  der  Linie  Fünfkirchen— 
Bares  zur  Station  Sellye  der  Lokalbahn  Bara- 
nya  -  St.  Lorenz  —  Nasic.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  76, 
S.  1819.) 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige,  15,2  km  lange  Lo- 
kalbahn mit  Dampfbetrieb  von  der  Station 
M.seno  der  geplanten  Lokalbahn  Melnik — 
Mscno  nach  Unter-Cetuo  zum  Anschluss  an  die 
Schleppbahu  Kuttcnthal-Unter-Cetno.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt. 
1896.    No.  67,  S.  1181.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station   Duguselo    der   königl.  ungarischen 


Staatsbahnlinic  Budapest — Fiume  zur  Station 
Novska  der  Linie  Agram—  Brod  und  eine 
Flügel  bahn  hierzu  von  Banovajaruga  zur  End- 
station PakrAcz  der  Lokalbahn  Bares — Pakracz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  68,  S.  1204.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Zell  am  See  der  Staatsbahulinie 
Bischofshofen — Wörgl  nach  Krimini  (Pinzgaucr 
Lokalbahn).  (Kcichsgesetzblatt  für  die  im 
Kcichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der.  XL.  Stück.) 

4.  Die  am  25.  Dezember  1886  für  eine  Lo- 
kalbahu von  Marienbad  uach  Karlsbad  mit 
Abzweigungen  von  Schönwehr  nach  Elbogen 
und  von  Karlsbad  nach  Dallwitz  ertheilte 
Konzcssion  ist  wegen  Nichtausführung  als 
erloschen  erklärt  worden.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1896.  No.  72, 
S.  1257.) 

In  Frankreich  sind  ala  Buhnen  von  öffent- 
lichem Interesse  erklärt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  13.  Mai  1896  die  Eisenbahnen  zwischen 
dem  Quai  von  Escaut,  dem  Hafen  uud  den 
Strassenbuhnen  von  Valenciennes.  (Journal 
offlciel.   1896.   No.  158,  S.  8248.) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  1.  Juni  1896  die  Eisenbahnen  zwischen 
dem  Hafen  und  Bahnhof  von  ßastia.  (Journal 
offlciel.   189Ü.   No.  158,  S.  8246.) 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  17.  Juni  1698  zwei  Strassenbahn- 
linien  mit  elektrischem  Betriebe  vonGrenoble 
nach  Eybens  und  von  (•  renoble  nach  Varces. 
(Journal  offlciel.   1896-   No.  170,  S.  3463  ) 

4.  Durch  Gesetz  vom  22.  Juni  1896  eine 
Zweiglinie  zwischen  den  Bahnhöfen  St.  Jean 
und  Fourvifcre  in  Lyon  der  Seilbahn  Lyon— 
St.  Just.    (Journal  officiel.     1896.    No.  171 
S.  3479.) 

5.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  22.  Juni  1896  eine  elektrische  Straßen- 
bahn von  GGrardmer  nach  Retournemer.  (Jour- 
nal offlciel.   1896.   Xo.  178,  S.  8509.) 

6.  Durch  Gesetz  vom  24.  Juni  1896  schmal- 
spurige (1  m)  Lokalbahnen:  a)  von  Ville- 
franchc  nach  Tararo,  b)  von  Villefranchc  nach 
Monsols.  (Journal  offlciel.  1896.  No.  174, 
S.  3525.) 

4.  Betrifbseröffnuiigen. 

1.  Am  1.  Juni  1896  die  Lokalbahn  von  der 
Station  Karczag  der  königl.  ungarischen 
Staatsbahulinie  Budapest— Predeal  nach  Tisza- 
Füred.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1896.    No.  67,  S.  1192.) 

2.  Am  26.  Juni  1896  die  8,6«  km  lange  Theil- 
strecke  Kerpen— Benzelrath  der  Bergheimer 
Kreisbahnen.  Die  Strecke  schliesst  iu  Benzel- 
rath an  die  Cöln-Frechener  Bahn  an.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1806.  S.  62/3  sowie 
S.  404  5  dieses  Heftes.) 
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3.  Am  1.  Juli  1896  die  der  Aktiengesell- 
schaft Greifenberger  Kleinbahnen  gehörige 
Kleinbahn  Grcifcnberg  i. Pom— Horst  Seebad. 
Den  Betrieb  leitet  die  Betriebsabteilung  Stettin 
der  Gesellschaft  mit  beschrankter  Haftung 
Lenz  &  Co.  in  Stettin.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.   189C.   S.  18/19.) 

4.  Am  1.  Juli  1896  die  Strecke  Chur- 
Thusis  der  Rhätischen  Lokalbahn. 

5.  Am  8.  Juli  1896  die  Strasscnbahn  Berlin 
(Börse)— Dt.-Wilmersdorf  (Amiahaus).  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S.  589, 
neuere  Projekto  No.  2  ) 

6.  Am  6.  Juli  1896  die  Lokalbahn  von  der 
Station  Schwarzenau  der  k.  k.  Staatsbahnlinic 
Wien— Egcr  nach  Zwettl.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  SchifTahrt.  1896  No.76, 
S.  1318.) 

7.  Am  6.  Juli  1896  die  6.ukui  lange  Thcil- 
strecke  Poiticrs— St.  Bcnolt  der  47,ti  km  langen 
Strassenbahn  Poitiers- St.-Martin  l'Ars.  (Jour- 
nal offlciel.   1896    No.  186,  S.  3936.) 

8-  Am  13-  Juli  1896  die  Theilstrecke  Holl- 
mannstrasse-Leipzigerstrasse der  elektrischen 
Strasscnbahn  vom  Ausstellungspark  nach  der 
Bchrenstrassc  in  Berlin.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  Mö.  S.  324,  Betriebseröff- 
nungen No.  6  ) 

9.  Am  15.  Juli  1896  die  Elmshorn-Barm- 
stedter Kleinbahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.   1896.   S.  84/5.) 

10.  Im  Juli  1896  die  2ö,n  km  lange  Theil- 
strecke Waidhofen  a.  d.  Vbbs— Gr.  Höllenstein 
der  Lokalbahu  Waidhofen— Gaming  (Ybbsthal- 
bahn).  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleiubahnen. 
1894.    S.  197.) 


Dem  Berichte  der  Kontinentalen  Gesell- 
schaft für  elektrische  Unternehmungen,  Nürn- 
berg, über  ihr  erstes  Geschäftsjahr  vom  6.  März 
1896  bis  zum  31.  Mtirz  1896  ist  zu  entnehmen, 
dass  die  Gesellschaft  zu  ihren  hauptsächlich- 
sten Aufgaben  insbesondere  auch  die  Einrich- 
tung des  elektrischen  Betriebs  auf  bestehen- 
den oder  neu  zu  errichtenden  Strassen-  und 
Kleinbahnen  zählt.  Von  dein  16  Millionen  M 
betragenden  Aktienkapital  der  in  enger  Ver- 
bindung mit  der  Elcktrizitkts-Aklieiigesell- 
schaft,  vormals  Schuekert  &  Co.  iu  Nürnberg 
stehenden  Gesellschaft  siud  am  Schlüsse  des 
Jahres  13  Millionen  M  eingezahlt.  Die  Gesell- 
schaft ist  an  folgenden  für  Strassen-  oder 
Kleinbahnen  wichtigen  Unternehmungen  be- 
theiligt: 1.  den  Hamburger  Elektrizitätswer- 
ken, die  u.  a.  den  Strom  für  den  Betrieb  der 
Hamburger  Slrasseneisenbahn  -  Gesellschaft 
und  der  Hamburg  -  Altonaer  Zcntralbahn  -  Ge- 
sellschaft schon  jetzt  liefern,  wozu  im  laufen- 
den Jahre  dor  Stroinbezug  der  Hamburg- 
Altouaer  Trambahn  kommen  soll:  2-  der 
Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Strassen- 
bahn-Akticngesellschaft;     3.  den  Stuttgarter 


|  Elektrizitätswerken;  4.  an   dem   das  Ruhr- 
i  und  Wupperthal  verbindenden  Kleinbahonetz 
|  im   Regierungsbezirk  Düsseldorf;   die  Kon- 
!  Zession  für  42  km  Bahn  ist  bereits  ertheilt 
|  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  182, 
Projekt  No.  8*;  5.  einer  geplanten  Kleinbahn 
von  Schandau  zum  Lichtenhainer  Wasserfall 
mit  Fortsetzung  zur  böhmischen  Grenze;  6-  den 
Strasscnbahncn   und   Elektrizitätswerken  in 
Czernowitz,  Reichenberg  und  Krakau;  7.  der 
SocietA   Torineso  di  Tramways  c  Ferrovie 
economiche  und  der  Societa  Sicula  Tramways 
Omnibus  Palermo.     Endlich  hat  die  Gesell- 
i  schaft  eine  besondere  Abtheilung  für  Schwebe- 
bahnen gegründet.    Sie  hat  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Schwebebahn,  System  Eugen  Lan- 
gen, von  Elberfeld  -  Sonnborn  nach  Barmen- 
RittershausenmitVerlÄngerungnach  Vohwinkel 
übernommen  (vergl.  S.  427),  die  von  Langen 
bereits  ausgeführten  Probestrecken  in  Deutz 
erworben  und  steht  in  Unterhandlung  wegen 
,  Ausführung  einer  Bergbahn  nach  Langens 
System  auf  die  Rochwitzhöhe  in  Loschwitz  bei 
Dresden.     Der    Vorstand    beantragt  unter 
Zustimmung   des  Aufsichtsraths  die  Verkei- 
lung einer  4prozcutigen  Dividende   auf  das 
eingezahlte  Aktienkapital. 


Betriebs-  und  Geschäftsoberleitung  für 
süddeutsche  Nebenbahnen. 

Vom  15.  Mai  d.  J.  ab  wird  die  Betriebs- 
und Geschäftsobcrleitung  der  Bregthalbahn, 
Kaiserstuhlbahn,  Mannheim-Weinheim-Heidel- 
berg-Mauuheimcr  Nebenbahn,  Zell-Todtnauer 
Lokalbahn  und  Karlsruher  Lokalbahn  durch 
die  Bau-  und  Betriebsverwaltung  in  Knrlsruho 
wahrgenommen. 

Vom  gleichen  Tage  ab  ist  das  für  diese 
Bahnen  bestehende  Verkchrsbüreau  für  süd- 

'<  deutsche  Nebenbahnen  nach  Karlsruhe  verlegt 
worden.  Für  die  Worms-Offsteiner,  Rcinheim- 
Reichelsheimer,  Sprendlingcn-Wöllstciner  und 
Osthofeo-Westhofencr  Eisenbahn  erledigt  das 
Vcrkehrsbüreau  der  Süddeutschen  Eisenbahn- 

I  gescllschal't  in  Darmstadt   die  Kontrol-  und 

,  Abrecbnungsgeschäfte. 


Die  Schmalspurbahnen  Deutschlands 
im  Jahre  1894  95  ») 

lieber  die  Betriebs-  und  Vcrkehrsverhält- 
nissc  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjahre  1894  95  ergeben  sich — 
nach  der  vorliegenden  amtlichen  Quelle*  — 
nachstehende  Hauptzahlen. 


')  Vergl.  Zeitschrift  frtr  Kleinbahnen.  1895.  S  281  u.  II 
(für  da»  Itetriebsjahr  1830,«,'. 

')  Statistik  der  Im  Hot  riebe  befindlichen  Eisenbahnen 
Deotuchlsnds.  nach  den  Angaben  der  F.iaenbahnverw  al- 
tungen  lioarbeltet  im  Rei.  h*eisenI>Alin\int.  Band  XV.  Be- 
triel.»jabr  188J/S6.  Berlin  1895. 
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Davon 

kommen  auf: 

Es  betrugen: 

Gesammt- 

Staats- 
bahnen 

l'rlvatbahnen 

netz 

f 

un 

Staats- 

er 

verwaltung 

Verwaltung 

Betriebslange  aui  Jahresschluss    .  . 

.  km 

1  8!>3,i3 

693,99 

732,74 

(1840,30  (588^) 

(Q1  ts) 

[.711,*») 

(735,») 

im  Jahresdurchschnitt 

H 

1  844,s: 

593,fii 

Ol  i'. 

729,31 

(1  257,m) 

(537,70) 

\&l,1») 

(698,73' 

Verwendetes  Anlagekapital: 

79257  010 

48285421 

1       Ja  flu 

34  169414 

(76  286 131  ) 

(40899220) 

('  1  7QQ  R7R  i 
{  1  4VB  O/O  1 

(38  688  836  • 

58  571 

72264 

OM  ffc17 
84  VI  1 

46  632 

(56916) 

(700881 

1 45  677) 

Befördert  sind: 

15013  88-1 

3  209125 

11529007 

(14  371  67H 

(2  849  950) 

(11242  800) 

4  801  510 

8  513007 

Iii  extu 
14  WO 

778  895 

(4  025  061) 

(3  886817) 

,  1  0  R70\ 

1 10  040; 

(674  674) 

Geleistet  wurden: 

113  093  360 

31948  907 

Z  £\M  1 .10 

78879317 

(104  429  7841 

(28551  719) 

/O  Uli  Ql  Q\ 
(SS  Ol4  ä  lä) 

(73  663  752) 

51 076954 

40908111 

Vit  •iim 

10044  348 

(47  683583) 

(38787  385) 

V  llö  VSi) 

(8782266) 

Einnahmen: 

aus  Personen-  und  Gepäckverkehr 

M 

8415  029 

1029292 

00  U40 

2  299  191 

(3  259242) 

(912584) 

\ov  om) 

(2  25677 

4 

2  810 

2139 

4UOO 

3  226 

12884) 

(2 138) 

14  IW} 

(3  810) 

3  059  393 

1908004 

1  132574 

(2  882  340) 

(1786204) 

Vio  00*7 ; 

(1079477) 

2370 

8229 

0/7 

1670 

2393) 

(3  338) 

i 7771 
V  #  1 1  ; 

(1666) 

214118 

94043 

O  250!» 

116  836 

(207  749^ 

(103  673) 

wo; 

(100981) 

159 

158 

161 

160 

(165) 

(193^ 

(144) 
1. 1**; 

(145) 

6  688  540 

3031839 

los  Go-'i 

8548601 

(6  349  881) 

(2802461) 

Tino  »;iri 

(8  487282) 

4  976 

5107 

O  UOö 

4866 

<5  047) 

(6212) 

(Killt 
(0  III) 

(4  919' 

„   1000  N'utzkilometcr   .   .  . 

m 

1 193 

1817 

1  1 

1  IOO 

1106 

(1214) 

(1  368) 

1  1  'Jül9  1 
y  1    jo  1 

(1  112) 

„   1U00  Wagcnachskilomcter. 

» 

8 

2 

63 

IUI 

111 

(85) 

(65) 

1 100) 

(113- 

Ausgaben: 

459  620 

für  die  allgemeine  Verwaltung  . 

» 

627  139 

160374 

7  III 
r  140 

(571 792) 

(141  451) 

/  ü  ftßQ  1 
(,ö  Wtl; 

(4222781 

990  775 

») 

549  571 

422994 

(1041471) 

(595  137) 

(427  010 

„     „   Transportverwaltung    .  . 

n 

3068166 

! 

1328380 
(1  162136i 

RA  747 

1693030 

(2725636) 

(A4  K44) 

(1498656) 

4  706080 

2038  334 

92  102 

2  575  614 

(4  448  972) 

(1898  724  t 

(«»  03 1  1 

(2  452  0171 

■u  Proz.  der  Betricbseionahnie  .  . 

■  % 

70,3i 

67,Ji 

84,*i 

72.M 

(69,'. 

(07,M) 

(84,is) 

(71.34) 

3  501 

3  134 

4  294 

3  532 

(3  532) 

13  531; 

(4  8001 

1 3  509) 

„  1000  Xutzkilometer  

!' 

840 

KS5 

980 

803 

(850.  927. 
BS  42 

1 1  012 

(794) 

„  1000  Wagcnachskilontelcr   .  . 

91 

f*) 

(60)  ■ 

(44. 

(92) 

■81' 

'  Die  KlimnwMhlen  beiloUei)  »Ich  auf  «1»  Hetriet»jihr  1833  34.  -  «,  +  (104  173  Mj  Mr  die  HMcrbahn. 
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r  Zeitschrift 
I  fftr  Kleinbahnen. 


Davon  komme 

n  auf: 

Es  betrugen 

Gesammt- 

oianis- 
bahnen 

Privatbahnen 

1894/95  (1?93  94)li 

netz 

siaats- 

Verwaltung 

Verwaltung 

Ueberschuss: 

1 

'  1 
16  498 

-M 

1  982  460 

i       983  QOfi 

972967 

ii  906  ooit  * 

I     »;908  737) 

(17  407) 

<985;215) 

11 

1  475 

1678 

769 

1  334 

(1681) 

(8l2i 

(1  4K0 

in  I'roz.  des  verwendeten  Anlage- 

2.40 

2.» 

0,n 

2,85 

»2^ii  i 

'    ™  .■ 

( 0,s:j 

(2,93) 

Betriebsmittel: 

■ 

Stück 

290 

137 

1 

7 

146 

(276) 

(129) 

C7« 

V  *  . 

(140) 

<i 

778 

298 

20 

468 

i/oo; 

(284) 

'20) 

* 

462) 

ii 

1  4TI 

'  1A4,' 

51 

(46; 

2 

i2) 

77 

i76.) 

Güterwagen  (mit  Arbcitswageu) 

» 

5  »174 

4505 

27 

1  142 

\ö  0«>O  f 

(4  258) 

(27) 

(1  056 

Durchschnittliche  Beschaffungskosten: 

M 

190Ö7 

IT  AKT 

17  057 

17  U44 

(19 153) 

i  01  QS1  i 

1 1 T  f  c  7  \ 

U«  t  07; 

1  1  7  KOI  \ 
1.1/  0-1 J 

>< 

3919 

o  uoo 

4  111 

(3  899; 

1  4  <X£0) 

!.€  OOÖy 

2  339 

*?  i  »t»r 

Q  -Rrt 

9  <0U 

2  40/ 

(2  ööö) 

,  1  DIU1 1 
\  1  «7W.' 

1  ft  7VI 1 

IT 

1 509 

1  158 

2  078 

1  930 

14171 

1 2078i 

1 1  897 1 

Durchschnittliche  Anzahl  der  Pltttzc  der 

1 T  l'il 
1/ — 0« 

28-48 

81—40 

17-62 

II»  —  VJ) 

(23-47) 

(31-401 

( 17—62) 

Durchschnittliches  Ladegewicht 

der 

t 

2—10 

2-11 

5 

4-10 

lO_l  1^ 

{2-  11) 

16) 

14-IO) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokouiotivnutzkilometer    .   .  . 

• 

Anz. 

:>  W)4  o  /  1 

/c  erat  r  rvn \  1 

lo  229  592) 

i'2  048  795) 

.'Ol  1ft7  t 

0  t«ni>  osui 

Personen  wagcnachskiloiueter 

'i 

31  725  878 

1 1  -Infi  ^**n 

744  flftft 
l<n  l/OO 

1  ü  ODO  »IJ.J 

,'  Oft  fWrK  iVUj  i 

*  29  266  298J 

1  47  OVO  (UU  J 

1  1 R  A79  4 1 .11 
lOOf  J  4  14/ 

Gcpäckwagenachskilometer  .  . 

•  > 

ii 

/%     £  Art      J  Art 

6  13<J  480 

114  954 

3  352  713 

< 5  917  938) 

2  576  277)  : 

(116241) 

1 

(3  225  420) 

Güterwagcnaehskiloineter  (mit 

Ar- 

•i 

43  421  817 

34  128049  , 

166294 

9  127  474 

(30SO9  588) 

(152  680) 

(8  405  934) 

Wngeuachskilonictor  im  ganzen 

• 

V 

81  !Y78  181 

48496448 

1015281 

39066452 

(74  551  438} 

(43244191^ 

(1008479) 

(30303  76S) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

Anz. 

1  Qibjt* 

(1  OiR),»!") 

\3ul,va/ 

(16,6t>  1 

(663,8«) 

ii 

167,«J 

61,% 

147J;) 

(6,16) 

ii 

1  327.M 

G32,6i 

22,» 

672.60 

( 1  276,os 1 

(tiÜ7,«ij 

(24,<w)  ■ 

645^1) 

ii 

2  5G0,t* 

1076/w 

42,«4 

l  441,« 

(2  454,411  , 

(1  009,»3) 

1 45,*i  1 

'  1  398,*; 

M 

2ÜU044 

1 235  856 

45155 

1  330  033 

(2  375  244) 

(1  105  329' 

(48277^ 

1221638! 

Mo  KlaiutiHTzahlen  beziehen  ^ieli  auf  .1.1.-  Hetriebslahr  1893/94. 
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I)  a  v  o  n 

k  o  in  in  e 

n  auf: 

Es  betrugen: 

Gesammt- 

I'  r  i  v  j  1  Ii  »  h  b  c  n 

1894.96  tl893.'94)1) 

uetz 

Maats- 
babnen 

unter 

Staat«  eigener 

VAl'U'fl  Ituntr 

>  er« Uli iiiiK 

Betriebsunfälle: 

25  i'W) 

19  12 

-  (-) 

6  (lo) 

Zusaminenstüssc  ,. 

2  i  4  ' 

1  i2  1 

-  f-'l 

1  (2) 

Sonstige  Betriebsunfälle  ,, 

44  («3) 

21  i.15' 

1  (-> 

22  <'49i 

Dabei  sind  verunglückt  Personen  überhaupt: 

getödtet  Anz. 

i  10 

2   (  3  i 

-  <-) 

5  (7: 

32  4S 

10  ilo. 

16  (38) 

darunter  Reisende: 

•rotödtt't   ,, 

-  '2) 

-    f  1  : 

—  t  1' 

3  12 

-  2 

3  .Uli 

'  Hie  Klatmiierzalilrn  t>rzii*licn  »ich  auf  iltw  Helrlel'Rjalir  laü'«. 


Im  Betriebe  befanden  sieb  im  Jahre  1894/95  1 
35  Linien,  von  denen  9  Linien  Unit  598,99  km) 
auf  Stnatsbabncn,  2  Linien  (mit  21, f.  km)  auf 
Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  und 
24  Linien  {mit  732.:i  km)  auf  Privatbahnen 
unter  eigener  Verwaltung  entfallen. 

Der  Betriebsüberschuss  verzinste  das  An- 
lagekapital der  Schmalspurbahnen  im  Jahre 
1894/96,  wie  folgt: 

der  Obersehlesischeii  Schmalspurbahn  mit 

7,«°/o  (gegen  7,itü/0  im  Vorjahre., 
der   württeinbergischcn   Staatsbahnen  mit 

3,«%  (Nagold— Altcnsteig), 
der    sächsischen    Staatsbahnen   mit  0,3*°/,, 

(gegen  0,11%  im  Vorjahre), 
der   bayerischen   Staatsbahnen   mit  4rio  Vo 

(gegen  5,n%  im  Vorjahre). 

Von   den  Privat  -  Schmalspurbahnen  er- 
brachten: 

die  Darmstädter  Straßenbahnen  8,u%  (ge- 
gen 9,77%  im  Vorjahre  , 

die  Ravensburg  -  Weingartencr  Eisenbahn 
9,7»%  (gegen  Ü,«"  o  int  Vorjahre  , 

die  Strassburg  -  Truchtcrshcimcr  Strassen- 
bahn  8,w%  (gegen  11,7»%  im  Vorjahre), 

die  Mülhausen- Wittenheimer  Strassenbahu 
5,.ss%  gegen  ß,:«"/«  im  Vorjahre). 

die  Kreiseisenbahn  Flensburg- Knppelu  4,i:.% 
(gegen  4,n%  im  Vorjahre). 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
sieh  im  Jahre  1894/95  (1893/94  j: 

für  die  Staatsbahnen  auf  2,a»  2,*t)  <-','<>, 

für  die  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
auf  0,k  (0,?:>  7o, 

für  die  Privatbahnen  unter  eigener  Verwal- 
tung auf  2,m  f2.:rj)  %, 

für  das  Gesammtnetz  überhaupt  auf  2,.u 
(2,->o)%. 


Neue  Berg-  und  Straßenbahnen  in  derSchweiz. 

Beim  schweizerischen  Bundesrath  sind  Ge- 
suche um  Ertheilung  einer  Konzession  für 
folgende  Bahnen  eingegangen:  1.  eine  Draht- 
seilbahn von  Luzcru  auf  den  Dietschenberg 
(Kleinen  Rigi).  Die  geplante  Bahn  ist  1,j  km 
lang,  die  zu  überwindende  Höhe  betrugt-  187,ti  m, 
die  grösste  Steigung  1(5,ü%,  der  kleinste  Halb- 
messer 150  tu,  die  Spurweite  l  in.  Die  Balm 
soll  durch  einen  Elektromotor  betrieben  wer- 
den Die  Kosten  sind  auf  290000  Frcs.  veran- 
schlagt; 2.  eine  Drahtseilbahn  vom  Hotel 
Kcicbenbach  zum  obersten  Rciehcnbachfall  bei 
Men  ingen.  Die  Lttnge  der  Bahn  betrügt  530  m. 
«I ic  grösste  Steigung  59°,,,  die  Spurweite  1  tn. 
Die  Bahn  soll  durch  Elektrizität  oder  Wasser- 
übergewicht bewegt  werden.  Die  Kosten  sind 
auf  350000  Frcs,  veranschlagt;  3.  eine  Zahnrad- 
oder  Drahtseileisenbahn  von  der  Kleinen 
Scheidegg,  Statiou  der  Wengcrnalpbahn,  auf 
das  Lauberhorn.  Die  Lilngc  der  Drahtseilbahn 
betrügt  1300  m,  die  Höchststeigung  40%,  die 
zu  überwindende  Höhe  400  m,  die  Spurweite 
1  m,  die  Gesammtkosten  sind  500000  Frcs.  Die, 
Länge  der  mit  Abt'*cher  Zahnstange  zu  ver- 
sehenden Zahnradbahn  würde  2360  m,  die 
Spurweite  0,sü  m  oder  1  m  betragen;  4-  eine 
eingleisige  elektrische  Strassenbahu  in  der 
Stadt  Freiburg  in  einer  Gesammtlänge  von 
3330  m.  Die  Spurweite  beträgt  1  m,  die  Höchst- 
steigung li»2"ftt-  Die  Stroiitzuführuug  soll 
oberirdisch  erfolgen.  Die  Kosten  sind  auf 
210 808  Eres,  veranschlagt;  5.  eine  Drahtseil- 
bahn von  Lausanne  nach  dem  Signal  im  Ge- 
hölz von  Sauvabelin.  Die  Spurweite  beträgt 
1  m,  die  grösste  Steigung  30%.  die  Gesammt- 
länge  der  Bahn  467  m.  Der  Uundesrath  hat, 
wie  dein  Schweizerischen  Bundesblatt  No.  21 
und  20  zu  entnehmen  ist,  der  Bundesversamm- 
lung die  Ertheilung  Hihmutlicher  Konzessionen 
vorgeschlagen. 
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Uebersicht  d«r  in  Oestorreich  am  Ende  de«  Jahres  1895  vorhandenen  Kchleppbnhaen.') 


Der  Sohlcppbshnen 

N:ichvvelsunir 

V 

Bezeichnung 

Ge- 

SADJIllt- 

Spurweite 

der  Verankerungen 

s 

1 

rler  rifTpiitliehen  Rahnen. 
mit  Horum  tili*  &/>hlr>ikMriArinAri 

Hill    UVIldl  UIC  OVll  1 1  | U  t\  1 1  Ucl  1 

An- 

V o  1 1  8  p  o  r  1  ff 

Schmalipnrig 

Im  Jahre  16S6 

z 

In  | 

Betriebskraft 

>i 

in  mittelbarer  und  unmittel- 
barer Verbindung  stehen») 

-3 

zahl 

Dampf 

thierl»che 

Dampf  thierisehe 

/.«»»tu» 

km  ' 

An- 

/  I 

in  km 

An- 
zahl 

Lflnge 
in  km 

An- 
zahl 

Longe 

in  km 

An- 

Ltlnfce 

An- 
zahl 

An- 
zahl 

in  kiii 

km 

7.:it]l 

I.  Bahnen  in  Verwaltung 

i 

der  k.  k.  Genernldirektion 

r 

4 

i 

der  üsterr.  Staatsbabnen. 

1 

l 

l 
1 

a)  k.  k.  S  t  an  tsbahnen. 

i 

1 

! 

\ 

i 

1 
i 

Arlbpri^habn  (Innsbruck  —  lllu- 
den?) 

1 

L 

0,161 

1 

0,161 

Q 

r  w  i  1 1 1 1 1  i  v;  f*ii  *  T  . <M tiA  —  ^1  iflm  />c 
X>UU11119l  II     J_jCI|JI»^^*1  ICUlt.9  ■ 

1 

0,136 

* 

1 

0,1m  - 

3 

Böhmisch -mährische  Trans- 

i  1 

1 

r 

2 

0,asj 

1 

0^03 

1 

• 

i 

•i 

Rrihniisrhp  VVp^thnhn  3\  «\ 

43 

45.S9:. 

34 

42.037 

9 

3,33» 

1 

0,361 

r, 

V 

I » raunaii  —  Strn  s  s  w  a  1  eben 

2 

7,JM 

2 

7,558 

IL 

T  ■  1 1  <  1  v\*  pift  Sa  t  f  i  "i  n 

1  1  1 1  VI  "  L  13         iJ  tl  l  J  1  f  W-l         ■         ■         ■          •  ■ 

0,059 

1 

0,oivi 

— 

_ 



1 

7 

Pnfilflii  —■  \f  fii*n  \x-  i tv  -M 
VaalaU      iTlUlUVl  IIA  J      .  . 

4 

0.6SS 

i 

4 

— 

1 

0,118 

- 

nitz  und 

l 

1 

j 

Skovip  -  Vrdv  -  Riii*ip-r,i 

4 

1,»IS 

•> 

l 

0,650 

9 

Chodnu  —Npudpk 

5 

8,s.s 

3.5S6 

1 

0,094 

10 

I  ) n  1 1 it  fi  T  i  m p  r  T  »n  !  i  1 1 

5 

2,2M 

1 

0,S68 

o 

0,561 

2 

0,*22 

11 

L) i i i ostPröäini  .  . 

8 

0,7^9 

3 

0,739 

—  • 

l 

1 

0,2H3 

1  £ 

rton  ;i  ii  ii  fprbAbn 

9 

8 

9.39* 

1 

0.307 

V/r*3U» 

— 

2,900 

— 

Oh  v-Rodpnhapbpr  TCiflpnVm  h  n 

M-r  IIA    UVUVIIuIIVIIxjI  LJlüvUVtlllll 

44 

30,8i5 

44 

30,»i5 

2 

1,»4 

2 

0,4S1 

14 

Eisenerz  —  Vonlc  rubere 

1 

1,084 

1 

1,034 

— 

15 

Elbogen — Ne.usattl  

16 

6,113 

1  K 

15 

1 
1 

0,63* 

1 

1,030 

1  AI* 

1,040 

i-  •- ' 

Erbersdorf— Würbentlml 

0,ou 

0,063 

17 

Erzlierzo«-  Allirechthshn 

I 

2,16-'. 

b 

2,165 

— 

1 

0,625 

18 

Galizische  Karl  Ludwigbahn 

19 

18,»ia 

U 

7 

3,7Si 

3 

0,87H 

1 

0,342 

( »al i zische  Trans versalbalni 

v  »•••«*aw*-,»iw     *  i              ■  •  lowiwiiiiii  • 

19 

12,631 

10 

ll,5i; 

2 

0,635 

2 

0,469 

1 

0,307 

20 

Istrianer  Bahnr) 

10 

15,mi 

K 

14,4S4 

4 

1,11» 

-  1 

0,041 

1 

0,110 

* 
1 

21 

Jasto  — Rzeszöw  

1 

0,390 

1 

0,39*J 

22 

Kaiserin  Elisabethbahn . 

76 

49.U7 

oi 

26,i»o 

17 

6,120 

2 

12,536 

1 

4,401 

y 

6,474 

23 

Kaiser  Kranz  Jospfbabn 

37 

21,4?;» 

29 

16,77i 
2,0*5 

5 

1,615 

3 

4,093 

4 

2,131 

24 

Kaschitz  Sehnnhof  Itado- 

nity 

7 

2,i9i 

7 

0,107 

1    "  " 

0,063 

25 

Könio*slian — St'hatylar  r>) 

2 

l,3iö 

2 

1,356 

•■V 

Kronprinz  Hildo) fliahn 

A-«V  &  UJI  IM  llln      «V«  \X  \  IW|  |  Ullllll     ■  * 

37 

11,514 

20 

8,36» 

7 

2,«j6 

2 

0,290 

3  0,5oi 

27 

Laibach—  Stein  ') 

2 

0,730 

0,736 

.  — 

~_ 

I 

*o 

\f iih r'mchp  Ti  ri^nzbaliti ^\ 

«Uli  II  1  1  Ivlllrf      ^  ■  I  \  n  U  m*  1  *  4a  Itll      /•         ■  « 

Ö 

4,03S 

1 

2,47J 

2 

1,66«; 

]Mithrim'li**«rlilp<«i<«[ktiP  Xpiit ra  1- 

i*  1  »t  II  1  lot  11   ?^>I1I\3>3IO^I10    CiC  LI  1  1  Ca  1 

bahu^j 

17 

5,5'Jl 

12 

3,»n 

4 

1,463 

> 

1 

0,127 

an 

Mii  ry  z  imrlila  f — \pii  bp  r<>* 

4 

2,0^ 

3 

0,381 

1,53? 

0,1  OS 

u  1 

\i«d<*ro*»tprr  Stnatsbabn  und 

d  i»rpii  Kort  4P  1 711  no* 

HCl  Cll    1  Wl  13CIAUII1I       •  i 

24 

16 

4 

2,119 

i 

4 

l.UOI 

1 

0.41j 

32 

Nu?le — Modran  

2 

2,i5o 

o 

2J30 



33 

Olniütz—Celecliowitz     .    .  . 

1H 

5,Hlu 

18 

0,694 

34 

Eisenbahn    Pilsen  —  l'rie>eu 

i 

(Komotuu.  

36 

21,fCi 

31 

21,715 

l 

0,691 

4 

2,2.Sh 

1 

2,09  t 

35 

Prag -Duxer  Eisenbaliu    .  . 

3S 

•J4,w> 

31 

2l,u&i 

3 

0,32i 

1 

2,209 

1 

0,163 

36 

Kakonitz-Protivin  .... 

6 

3,i6S 

5 

3,i  n 

._ 

1 

O.ois 

1 

0,24:< 

37 

StanUlnn— Worouieuka  .   .  . 

1 

1,01'J 

4 

1,019 

1 

1,019 

- 

l'eberlray    .    .  . 

512  322.T71  los  72 

29,7-U 

* 

12,.'W    30  17,1-n 

34 

19,953 

3 

1,721 

')  Vrrgl.  Zeitschrift  fui  K l.-inliahnen,  18S6.  3.  i96.  —  ')  In  die  l  ebeesiolit  wurden  nm  lehnen  aufgenommen,  bei  den« 
wirklich  Schle]>pl>nbnen  vorkonuuen.  -  ä)  Ab  1.  .lannar  16«  vom  Staate  cint'eli'st .  -  ')  Einschl.  der  15,673  kui  tancen  Nflrechnner 
Behleppbahnen.  -  •  lin  Betriebe  ,1er  Oe-terr.  Nord»*slbahn  und  Sud-Norddeutschen  Verbindungsbahn.  -  AnM»rd«in  ein  KrahB- 
(jleW  in  Tiiest,  G.562  kui  lang,  mit  2,100  ni  Spurweite. 
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Bezeichnung 
der  öffentlichen  Bahnen, 
mit  denen  die  Schleppbahneu 
in  mittelbarer  und  unmittel- 
barer Verbindung  stehen 


Der  Schleppbahnen 


Spurweite 
Vollspurig  Schmalspurig 

\n.  si.iromt- 

,flnge  Betriebskraft 

l„         Dampf        thiericche       Dampf  thieriache 


.  An-  Lange  An-  hange  An-  Lang«  An-  Lange 
kl"     zahl  in  km   zahl  in  km   zahl  In  km  zahl  in  ' 


Nach  Weisung 
der  Veränderungen 
im  Jahre  1886 


Zuwachs 


Abfall 


km  /.ihl 


An-  Longu  An-  Lance 
'  in  km  zahl  i  toSn 


;>.- 
.<!' 
40 
41 
42 
43 


44 

16 
47 


48 

41» 
50 


53 
54 

:>:> 
:ü 

59 
>■*> 


oi 


r,2 


6». 

07 


Uebertrag   .  . 

Stryj— Bcskid  

Tarnow  —  Leluchöw  .   .  . 
Tulln— St.  Pölten  .... 
Unterdrauburg — Wolfaberg 
Vorarlberger  Bahn    .  .  . 
Wiener  Verbindungsbahn«)») 


b)  Privatbahnen: 

Asch-Rossbach  

Bukowinaer  Lokalbahnen 

Dolina-Wygoda  

Erste    ungarisch  -  galizischc 

Eisenbahn   

Fehring-Fürstenfeld  .  .  . 
Kolomcaer  Lokalbahnen  . 
Eisenbahn  Lemberg— Befzcc 

(Tomaszöw)  

Lemberg— Czernowitz-Jassy 

Eisenbahn    . 


Mährische  Westbahn  .  .  . 
MöBel— llilttenberger  Bahn 
Postelberg— Laun  .... 
Potscherad — Wurzmcs  . 
Strakonitz— Winterberg  . 
Unterkrainer  Bahnen 
Welser  Lokalbahnen 
Wotic— Selcan  .  .  . 
Zeltwcg-Fobnsdorf.  . 


Zusammen 


0,758 


512  322,77«  408  262,»7«'  72  29,78« 
10  ,   4,2*0  9 

1    0,m  - 

1  0,554  l 
3  0,745  j  3 
8     8,in  5 


2  12,536  30  17,  tu« 
—  1     1  0,366 


2     OS*  2 


3  l,M>i 


587  831,96»  428 

I 

3      1,3*4  2  1,174 

7     l,4io  5  1,04a 

1        1,0*4  1  1,0>4 


269,6«»    76  32«04i     2  12,436  31  17,746 


0,190 

*  0,äti» 


] 

2 


5  1,335 

2  0,743 

8  2,ois 

l  [  0,093 


18 
5 
1 


i;,6i6 

1,335 
1,4*9 

1  2,m 

8  0.84S 


2 
1 
■2 
1 
4 


0,343 
1,074 
0,43« 
0,061 

2,341 


3  0,90t; 

1  0^03 

8  2,ois 

1  0,093 

15  6,834 

4  1,141 

1  2,076 

3  0,853 

2  0,353 

1  1,074 

1  0,404 

1  0,osi 

4  2,3:>i 


0.*3'.< 


1       0,140  — 


3  0,9Sü 

1  0,1»! 

1  1,4*3 

—  0,150 


0,130    -      -  - 


34  19,943 
3    1,ik»  i 


1,711 


87  21,isi 

—  1  0.3W 


2  0,373 
1  2,23o 


1,781 


l 


0,07*  ,  —  — 


C5    24,7ii    53  2C»,i»c    12     3,s»4    -     -     —  — 


II 

auf  österr.  Gebiete. 

Rönigl.    bayerische  Staats- 
eisenbahnen   

Künigl.  sllchsische 
eisenhahn«*.n    .  . 


Staats 


3  0,4.jo 

3  1,743 


l  j 


1 


0,130  —       2  ;  0,2-ij 

0,«03     —       —         1      1 .3  l'.i 


Zusammen   .   .  . 

III.  Privatbahnen. 

Achensee — Zahnradbahn*)  . 
Aussig— Teplitzer  Eisenbahn 
Bozen— Meraner  Bahn  .  .  . 
BöhmischeKommerzialbahnen 
Böhmische  Nordbahu  .  .  . 
Brünner  Lokaleisenbahn-Ge- 

sellschaft  

Buscht«>hrader  Bahn*)    .    .  . 


Uebertrag 


6      2.113    —  — 


0,433  — 


3  1,«3" 


[ 


1  0,335  —  — 

83  fäjCas  63  68,6*^ 

4  0,ss;  4  0,-w 

1»  14,sj.)  14  9,«6i 

35  40,o«4  20  3.',«^« 


9 
66 


6,077 

97,93« 


9  6,«oi 
02  9f»,«4t 


6 
5 


8 


1 


b:m  —     —  —  — 

3,fc'»  1    0,!)7o     3    0.3'.  r- 

I  , 

0,016  —  -■  — 

0,904  1      1,370  - 


7  3^306 

—  0,oo« 
2  0,133 


-  0,07s 

I  l(t3a 


2,446 

0,060 


217  227,444  19*  214,.*"    13      0,46«     2    2,3 «o     4     1,:.M    13     4.6U.    4  2,5..* 


')  Ab  1.  Januar  1896  vom  Staate  eingelöst.  —  *)  im  Bot  riebe  der  Kaiser  Ferdinands  Nurdliahn  und  der  SuJbiltn.  —  sj  Spur- 
weite der  Schleppbahnen  0,650  m.  —  4)  Kiascbl.  der  49^94  km  Untren  Kladno  Nui-icer  Bahn  und  der  4.882  Um  langen  Krwein  Nuatitz- 
8chl«p;it.iahn  in 
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Bezeichnung 
der  öffentlichen  Bahnen, 
mit  denen  die  Schleppbahnen 
in  mittelbarer  und  unmittel- 
barer Verbindung  stehen 


An- 
zahl 


.«aramt- 
Iflngo 
In 

km 


Der  Schleppbahnen 
Spurweite 
Vollspurig  Schmalt-pnrlg 
B  et  r  l  e  b  8  k  r  a  f  t 

thierische  1    Dampf  thlcrlRche 


Dampf 


y.ahl  In  hm  wthl  in  km  zahl  in  km  zahl  In  km 


Nachweisuni; 
der  Veränderungen 
im  Jahre  1896 

Zuwachs  Abfall 


An-  Lange  An-  Lange 
zahl  in  km  zahl  in  km 


Uebertrag   .    .  . 

Deutschbrod  —  Humpoletz 
Lokalbahn  

Graz-Köflacher  Eisenbahn  . 

Kaiser   Ferdinands  Nord- 
bahu1)  

Kawchau— Oderbcrger 
Eisenbahn  

Krcmsthalbahn-Gcscllschaft 

Kuttenberger  Lokalbahn  . 

Leoben  —  Vordernbergcr 
Eisenbahn  

Mori  -  Arco-RivaLokalbahn* ) 

Neutitscheiner  Lokalbahn  . 

Oesterr.  Nordwestbahn    .  . 

Oes terr  -Ungar.  Staatseisen - 
bahn-Gesellschaft    .   .  . 

Ostrau — Friedlander  Eisen- 
bahn   

Beichenberg-Gablonz-Tann- 
waldcr  Lokalbahn  .   .  . 

Salzburger  Lokalbahn 

Steicrniarkische  Laudes- 
bahnena)  

Steyrthalbahn-Gesellschaft*) 

Südbahn-Gescllschaft .   .  . 

Süd  -  Norddeutsche  Verbin- 
dungsbahn   

Stauding— Starnberger  Lo- 
kalbahn   

Eisenbahn  Wien— Aspang  . 

Wien  —  Pottendorf  —  Wr. 
NenstÜdter  Bahn»)  .    .  . 

Wiener  Lokalbahnen  Aktien- 
gesellschaft   


217  2*27,114  198  214,390    13     9,4b»     2    2,aio     1  1,2M 


13    4,6JO     4  '  2,.w<. 


J 


1      O,o»o      1  J  0,uso 

21    16,%9    17   15,xw  4     l,n:  — 

•i      I  I 

166  1150,05t  111  115,7(H  38  3(),7w  10 


i 


12    18,0*0    11    12,6<J»  1  0,JM  - 

7       3,415        1      0,370  6  3,045  - 

3     1  ,a        2     1,(41  1  0,ioi  — 

Irl  Ii 


4,073     7  9,m 


15  12,63y     5  16,m 


0,17» 


i 


4  3,553  2 

1  O.iis  —  j  — 

2  0,371        2  0,371 

68  51,96«  31  23,663 


1,793        2       1,160     —       —  — 

1    0,139    —  - 


147  1311,290  109  112.601 


9  5,9o7 


11, 

3, 

i 

l 

9 


4,16.1 
0,509 


4  2,3ns 

t 

G  2,6L4 

3  0,M>9 


32  arv» 

35  25,9«  - 

8  3,174,  — 

3  l,m  — 


5 

2,307 

6 

2,w  -  - 

3 

0,75b 

(i 

Saas  3 

0,5518 

0.169  - 

2 

0,651 

5 

1,«S9  — 

1,  :isi  — 

2,  *»  — 


1  0,350      3  1,141 

2  1,013       7  1,M6 


Zusammen 


Gesainmtsumuie 


Im  Vergleich  mit  |  Zuwachs 
dem  Stande  de>  | 
Vorjahrs      ei  -  j 
giebt  sich  ein  I  Abfall  . 


78    66,7«    30  15,57?    37  34,s2u     2    6,673     9  9,6*s 


22     16,163        7      4,631      11      4,319       1     0,195       3  7,21* 


2>S 13 


2,»« 


9     11,515        Ii      9,5ol        3  1,981 

6      3,7<;r,      2     l.stb       1  l,92t> 


10       «,190  10 


G,iii  0,u3i    —  — 


817  740,235  500  514,063  193  lUiMi   19  14,701    15  31, 


14251099,053  1041^34,430  234  18c 


21  27 


79  54,313 


76    33,2*5    73   23,66*      2     7.WJ     4  1,971 


3  0,3<i 


3  0,975  —  — 

1  0,300  —  - 

1  2,177  — 

~  .    ~    ]  ~  " 

2  1,.»3  -  — 


>1  31,539   12  20,^'.3 


91  55,*ss   15  22,473 


l)  Kinschl.  der  8.609  km  langen,  von  Bzccaknwa  zu  den  Kohlenwerken  in  Jaworzno  führenden  Montanbahn  nebst  2  Schlepp- 
bahnen von  zusammen  1,324  km  Lange,  sowie  der  der  Witkowltzer  Cewerkscbaft  pehdriKeii  Werkbahn  Scbönbrnnti— Witkowitz 
(7,51b  km'  fi.iiumt  den  aus  derselben  abzweigenden  Schleppbuhnrn.  -  •"  Spurweite  0,760  in.  —  ■>)  Die  zwischen  Kbenfurth  uml  der 
l.andesgrcnKO  abzweigenden  2  Schleppkähnen  in  der  (j^auiiut Klose  von  1,118  kin  sind  im  Heüicbe  der  Ilaab-Kbenfurlher  Hahn  aul 
Koeten  der  k.  k.  Generaldirektlun  der  o^terr.  Staal*bahnen  und  weiden  vun  erster«-  bahn  in  die  statistischen  t>chleppbahnatt*w  eis,? 
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lieber  die  Betriebaergebntase  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  in  den  Jahren 
1885  und  1894  veröffentlicht  das  Journal  offlcicl  de  la  Bepublique  Francaisc  1896,  No.  164,  S.  8366, 
folgende  Mittheilungen:1) 


Jahr 


L  ä  n  g  c 

Her- 

mitl- 

stellungs- 

ga»,.e lfire 

kosten 

am    j  wah- 

bis  zum 

31.  De.  rcn.l 
zoinber  <,'s 

31.  De- 

Jahres 

zember 

km  km 

Kr«». 

Betriebsergebuisse  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember 
G  e  s  a  in  ni  t  -  für  1  km 

,,.      ■         .        .       1'eber-     Hin-    Aus-  Heber- 
Einnahme  Ausgabe       ,  .  .  . 

e  sehuss   nähme  gäbe  schuss 

Fro.  I  res.  Krcs.        Kro?       Frc*.  Frc«. 


5  IS  Kln- 
ci<  e  nähme 

tu  " 


% 


küo- 
nietBr 

Frc«. 


Nebenbahnen  mit  Staatsgaranti  e  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1894  2482  2409  188461576 

1895  261t)   2531   194  405931 


8  328301 
8  822  652 


7  761004 
8118270 


567  300 
701 382 


3  457 

3  486 


3206 

i 


235 
278 


93 
92 


9 

10 


1894 
1895 


1894 
1895 


19711336  1  839  339  132  997  2  683  2  503 
2  659494     2  529191  ,    130303     2  872    2  731 


180 
141 


71 


93 
95 


Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 

1280  1 255 1  167690168  I  9  346148  6  640  728  2  705  420  7  495  1  6  825  2  170 
1280    1  267 1  168  527  379  I   9  908  419      6  748  278   3  160  141     7  870  |  5360   2  510 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantie  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 

853     759 1   41  699  472  ' 
1082     976 1  62427  481 


21 
22 


7 

s 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarant 


ie: 


1894 
1896 


1894 
1895 


1894 
1895 


1*94 

1805 


1894 
1*95 


236 
267 


226 
247 


25967  323 
28  822  367 


3  473  171  2  169  956  1  303  215  15  868  ,  9  601  5  767 
3694  644     2  477  662    1  216  982    14  958  10  031    4  927 


Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutverkehr: 

122  122|  17  388  897  1  2  538  495  1  976  999  661  496  20  807|l6205  4  602  1 
135      125 1  21  177  974  |  2  740  106     2  160  970     579  136   21  921 1 17  288   4  683  | 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 

a)  im  Departement  Seine: 
329 1   80  936  627  |  26  177  635    22  606  164   2  671  471    76  528  (  68  712   7  816 


388 
339 


419 
452 


338 1   81716  221  |  25  618  137    23  408  147   2  209  990   76  793  |  69  266   6  538 
b)  in  allen  übrigeu  Departements: 

413|  66  418  497  17  096  584  13  530  956  8  665  628  ,  41  396  32  763j  8  633 
438 1  72  652  261    17  882  795    13  615  700   4  867  095   40  828  30  868j  9970 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 


1968 
2275 


1849 
2123 


235  310716  60  268  221  42123  414  8  134  807  27  539  28  081  4  458 
256748  982    52  696176    44  091  670   8  503  506   25  359  21  269   4  100 


62 
67 


78 
79 


90 
91 


79 
75 


84 
84 


42 
41 


57 
60 


210 
208 


113 
112 


7.'. 


')  Vergl.  ZeiUchrin  für  Kleinbahnen,  1896.  S.  IM. 


Stossfangvorrichtung. 

Die  Stösse  bei  dem  Oberbau  bilden  be- 
kanntlich den  schwächsten  Theil  des  Gleises 
und  verursachen  grosse  Unterhaltungskosten. 
Nicht  nur,  dass  die  Schienen  an  den  Stüssen 
breit  geschlagen  werden,  sondern  sie  biegen 
sich  auch  nach  denselben  zu  durch  infolge 
des  fortwährenden  Losrütteins  des  Bettungs- 
materials,  so  dass  das  Gleis  gewissennassen 
aus  Bogenschienen  zu  bestehen  scheint.  Diese 
Erscheinung  tritt  namentlich  bei  Kleinbahnen 
auf,  bei  denen  im  allgemeinen  ein  leichter 
Oberbau  angewendet  wird,  in  vielen  Fällen 
ein  zu  leichter  zur  Verlegung  gekommen  ist. 
Da  ausserdem  an  der  Unterhaltung  des 
Oberbaus  der  Kosten  wegen  vielfach  gespart 


wird,  so  treten  bei  der  hämmernden  Wirkung 
der  Bäder  die  obigen  Erscheinungen  leichter 
auf. 

Um  diese  L'e  bei  stände  zu  beseitigen,  wurde 
auf  den  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 
folgende  Hinrichtung  getroffen:  An  die  mit 
Winkellaschen  versehenen  Stösse  wurden 
aussen,  wie  die  Abbildung  zeigt,  Flacheisen- 
stücke  A  geschraubt,  die  sich  auf  die  Winkel- 
laseheu stützen  und  beim  Darüberrollen  das 
Hineinfallen  des  Bades  in  die  Stosslücke  ver- 
hindern. Nachdem  sich  die  Versuchsstrecke 
bewährt  hatte,  wurde  diese  Anordnung  beim 
Umbau  des  Gleises,  das  bisher  aus  Lang- 
schwcllcnobcrbau  bestand,  in  tjuerschweller 
oberbau  allgemein  durchgeführt. 
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Die  Wirkung  dieser  Anordnung  zeigt  sich  Hinüherrollen  über  die  Stösse  nicht  mehr  ver- 

ani  deutlichsten  beim  Fahren  auf  den  18  t  spürt  wird.   Abgefahrene  Schienen,  die  soust 

schweren  Maschinen  mit  einem  Raddruck  von  hätten  ausgewechselt  werden  mÜ6sen,  da  sie 

8000  kg,  auf  denen  eine  Stosswirkung  beim  an  den  Schienenenden  verschlissen  sind,  liegen, 
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mit  der  Vorrichtung  versehen,  bereits  zwei 
Jahre,  ohne  dass  ein  Bruch  erfolgt  ist,  Mit 
geringen  Kosten  kann  hierdurch  die  Dauer 
des  Oberbaues  verlängert  werden,  voraus- 
gesetzt, dass  die  Lauffläche  der  Bäder,  was 
wohl  meistenthcils  der  Fall  ist,  breit  genug 
ist.    Auch  ist  nicht  zu  unterschätzen,  dass 


Geräusch  der  Stösse  für  die 
in  Personenzügen  vermieden  ist. 


das  störende 
Passagiere 

Die  Vorrichtung  ist  durch  Gebrauchsmuster 
geschützt. 

F.  Reimherr, 
Regierungsbaumeister  und  Betriebsdirektor 
der  Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen. 


Bücherschau. 


Katalog   der   Elektrizität»  -  Gesell-  [ 
sehaft  Felix  Singer  &  Co.,  Berlin. 
Elektrische  Bahnen.   System  Wal- 
ker.   37  Seiten  mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. 

Der  Katalog  giebt  im  wesentlichen  eine 
Beschreibung  und  Anpreisung  des  von  der  I 
nordamerikanischen  W a  1  k  c  r  M  a  n  u  f a  et  u- 
ring  Co.  In  Cleveland,  Ohio,  vertretenen 
Systems  der  elektrischen  Motoren  und 
Apparate  für  Strassenbahnen.  zu  deren 
Vertrieb  für  einen  Tlieil  von  Europa  die 
Elektrizitüts-Gesellschaft  von  Felix  Singer 
&  Co.  in  Berlin  das  Recht  erworben  hat. 
Für  Bahnen  mit  unterirdischer  Stronizufüh- 
rung  soll  ein  System  angewendet  werden, 
von  dem  gerühmt  wird,  dass  es  „unter 
allen  amerikanischen  Systemen  unbedingt 
an  der  Spitze  steht".  Ntlhere  Mittheilungen 
über  dieses  muthmasslich  vorzügliche  Sy- 
stem werden  dem  Leser  leider  vorent- 
halten. Es  werden  dann  noch  Ausführun-  I 
gen  von  Bahnen  und  Kraftstationen  nach 


dem  Walkersystem  in  Amerika,  Europa 
und  Afrika  zusammengestellt,  und  Abbil- 
dungen von  Motoren  und  Betriebsmitteln 
nach  der  in  den  nordamerikanischen  Zeit- 
schriften vielfach  beliebten  Methode  ge- 
geben, die  dem  Fachmanne  im  allgemeinen 
nichts  bietet,  als  einen  allgemeinen  Ein- 
druck. B. 

Verzeichnis»  der  bei  der  Redaktion  einge- 
laufenen Bücher: 

Barbcy,  Camille.  Les  locomotives  suisses. 
Genf  1896.  Frcs.  60. 

Eger,  Dr.  Georg.  Das  Reichshaftpflichtgesetz, 
betr.  die  Verbindlichkeit  zum  Schaden- 
ersatz für  die  bei  dem  Betriebe  von  Eiseu- 
bahnen,  Bergwerken,  Steinbrüchen,  Grfl- 
bercien  und  Fabriken  herbeigeführten 
Tödtungcn  und  Körperverletzungen  vom 
7.  Juni  1871.  4.  vermehrte  Auflage.  Han- 
nover 1896.  IL  12. 

Festschrift  über  die  Thätigkeit  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  in  den 
ersten  50  Jahren  seines  Bestehens.  1346 
bis  1896.   Berlin  1896. 


Zeitsckriftenscliau. 


Annaleg  den  ponts  et  chnusstps.  18&>. 

[Januar-  und  Februarhefl.} 
Les  Tramways  aux  Etats-Unis. 

Aufsatz  des  französischen  Oberingenieurs 
Tavernier  über  die  amerikanischen  Strassen- 


bahnen. Tavcrnier  war  im  Jahre  1893  mit  an- 
deren Ingenieuren  zur  Chicagoer  Weltausstel- 
lung von  der  französischen  Regierung  ent- 
sandt, worden  und  hat  seine  Reise  durch  eine 
Reihe  der  bedeutendsten  Städte  der  Vereinig- 
ten Staaten  dazu  benutzt,  die  amerikanischen 
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Strassenbahnverhältnisse  eingehend  zu  studi- 
reu.   Das  Ergebniss  dieser  Studien  ist  in  dem 
Aufsatze  niedergelegt.   Tavemicr  theiJt  das 
grosse,  von  ihm  dargestellte  Gebiet  in  drei 
Gruppen:  die  Bahnen  mit  Pferdebetrieb,  die 
Bahnen  mit  elektrischem  Betrieb  aller  Art  und 
die  Bahnen  mit  Kabelbctrieb.   Den  drei  jeder 
einzelnen  dieser  verschiedenen  Gruppen  ge- 
widmeten inhaltreichen  Kapiteln  sind  für  das 
ganze  Strasaenbahnwesen  gemeinsame  An- 
gaben, sowie  eine  kurze  Beschreibung  der 
wichtigsten  von  Tavernier  besichtigten  Bah- 
nen, ihres  Oberbaues  und  ihrer  Betriebsmittel 
vorausgeschickt,   im  Schlusskapitel   die  ver- 
schiedenen Betriebsarten  in  Vergleich  gestellt. 
Da  bei  den  eigentümlichen  amerikanischen 
Verhältnissen  über  viele  Strassenbahnen  keine 
genaueren  Mittheil tingen  in  die  Oeffentlichkeit  i 
gebracht  werden,  so  können  Tavernier»  Nach- 
richten, so  umfangreich  sie  sind  —  der  Auf- 
satz umfasst  349  Seiten  — ,  auf  Vollständigkeit 
keinen  Anspruch  machen.  Offizielle  Veröffent- 
lichungen standen  ihm  nur  für  die  drei  Staaten 
New- York, Pennsylvania  und  Massachusetts  zur 
Verfügung.  Das  Strassenbahnnetz  dieser  drei 
Staaten  umfasst  aber  etwa  V<  der  Gesammt-  ; 
läuge  der  amerikanischen  Strassenbahnen,  und 
so   erscheinen  auch  die  übersichtlichen  Zu- 
sammenstellungen über  dieses  kleinere  Netz 
als  sehr  dankenswerth.  Dem  Aufsatze  sind 
eine  Reihe  von  Tabellen  und  viele  Tafeln  mit 
Abbildungen  über  technische  Einzelheiten  der  ' 
Bahnanlagen  wie  des  Rollmaterials  beigegeben, 
die  den  Werth  der  Veröffentlichung  noch  er- 
höhen. 


Deutsche  Bauzeitung.  1896. 

[30.  Jahrg.,  No.  52,  54,  S.  331,  343.] 

Neuere   Stadt-    und    Vorortbahnen    in  j 
London,  Liverpool  und  Glasgow. 
Nach  Vorträgen  des  Ingenieurs  C.  0. 
Gleim  im  Architekten-  und  Ingenieur- 
Verein  zu  Hamburg. 

Für  London  wird  zunächst  der  sich  jetzt  , 
dort  vollziehende  Uebergang  von  Vollbahnen  i 
zu  Kleinbahnen  für  den  örtlichen  Personen-  j 
verkehr  erörtert  und  der  Ausbau  des  Netzes 
der  Untergrund-  und  Vorortbahnen  geschil- 
dert. Weiter  kommt  die  Anlage  der  neuen 
vollspurigen  elektrischen  Untergrundbahnen 
unter  Leitung  von  J.  II.  Greathead  zur  Be- 
sprechung, durch  die  die  bisher  von  Bahnen 
unberührte,  ausgedehnte  Fläche  von  Westend, 
westlich  der  City,  für  den  Eisenbahnverkehr 
erschlossen  wird.  Die  Anlagen  und  Betriebs- 
einrichtungen der  elektrischen  City-  und  Süd- 
london -  Eisenbahn,  der  Waterloo-  und  City- 
Eisonbahn  und  der  seit  1395  im  Bau  befind- 
lichen Central  London-Kisenbahn  (vergl.  S.  64 
und  folgende  dieses  Jahrgangs  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen)  werden  eingehend  beschrie- 
ben und  erörtert. 


Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
1896. 

(Bisher:  Die  Strasscnbahn.) 

[No.  25,  26,  27,  28,  S.  363,  379,  Xtö,  409.] 
Die  Organisation  des  Verkehrswesens 
und  die  technischen  Bedingungen 
für  elektrische  Strassenbahnen  in 
Berlin.    Vortrag  des  Stadtelektrikers 
von  Berlin  Dr.  M.  Kallmann  im  Elek- 
trotechnischen  Verein    in    Berlin  am 
28.  April  1896. 
Nach  einleitenden  Bemerkungen  über  die 
Frage,  ob  die  Stadtverwaltungen  die  Strassen- 
bahnen in  eigener  Verwaltung  führen  oder 
in  Kegie  vergeben  sollen,  behandelt  der  Vor- 
tragende die  für  die  Berliner  Strassenbahnen 
in  Betracht  kommenden  besonderen  Verhält- 
nisse: die  Grösse  des  zu  bewältigenden  Ver- 
kehrs, die  Breite  der  Strassen,  die  gegen- 
wärtige Leistungsfähigkeit  der  verschiedenen 
Verkehrsmittel,  der  Stadtbahn,  der  Strasaen- 
bahn-  und  Omnibusgesellschaften.  Hierauf 
wendet  er  sich  besonders  der  Grossen  Berliner 
Pferdebahngcsellschaft  zu,  deren  Konzession 
Ende  1911  abläuft.    Gegenwärtig  schweben 
zwischen  der  Stadt   und  dieser  Gesellschaft 
Verhandlungen     wegen    Umwandlung  des 
Pfordebetriebes  in  elektrischen  Betrieb  und 
Verlängerung  der  Konzcssion.     Hierbei  ist 
nach  Ansicht  des  Vortragenden  vor  allem  dar- 
auf hinzuwirken,  dass  der  allgemeine  Zehn- 
pfeunigtarif  eingeführt  werde.   Es  würde  dies 
für  die  Gesellschaft  nur  einen  etwa  lOprozen- 
tigen    unmittelbaren    Einnahmeausfall  aus- 
machen, da  der  durchschnittliche  Beförderungs- 
preis für  eine  Person  gegenwärtig   11,«  Pf 
beträgt.  Dieser  Einnahineausfall  würde  aber 
durch  die  Vortheile  des  elektrischen  Betriebes 
mehr  als  ausgeglichen.   Letzterer  würde  auch 
einen    für   Massenbeförderung  genügenden 
Fahrplan  gestatten.   Beim  Bau  neuer  Linien 
ist  zu  berücksichtigen,  dass  das  Publikum  auf 
der  Niveaubahn  durchschnittlich  nicht  weiter 
fährt  als  3  km,  dass  für  weitere  Entfernungen 
die  schnelleren  Hoch-  oder  Untergrundbahnen 
in  Betracht  kommen,  dass  also  das  Verkehrs- 
gebiet der  Stadtbahn  und  der  elektrischen 
Hochbahn  von  Siemens  &  Halske  ausser  Acht 
bleibe.     Die  Forderung,   dass   künftig  die 
Grosse  Pferdebahn  -  Gesellschaft  die  Mitbe- 
nutzung ihrer  Strecken  gegen  Entschädigung 
auf  jede  für  erforderlich  erachtete  Länge  an- 
deren Gesellschaften  gestatten  müsse,  wird  im 
Interesse  technischer  Einheitlichkeit  und  zur 
Durchführung   geschlossener  Verkehrslinien 
als  nothwendig  bezeichnet.    Die  finanziellen 
Interessen  der  Stadt  sind  nach  des  Vortragen- 
den Anschauung  schon  jetzt  genügend  ge- 
wahrt.  Sie  erhält  8%  der  Fahrgeldeiniiahmc. 
Dies  machte  1896  1  215  366  M  aus,  wozu  noch 
2380,*9  M  für  Pflasterung  kamen. 

Bei  Umwandlung  des  Pferdebetriebes  in 
elektrischen  kann  in  Berlin  wohl  nur  ein  ge- 
mischtes System  in  Betracht  kommen.  Redner 
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erörtert  kurz  die  Fragen,  welches  Oberleitungs- 
systetn  und  welche  Kaualkonstruktion  bei  Tief- 
leitung zu  wühlen  sei,  und  ergeht  sieh  sodann 
ausführlicher  Uber  die  technische  und  finan- 
zielle Möglichkeit,  nn  Stelle  der  Tiefleitung 
auch  Akkumulatorenbetrieb  in  den  Strassen 
der  inneren  Stadt  treten  zu  lassen. 

Nach  kurzen  Darlegungen  über  die  Kosteu 
bei  den  verschiedenen  Betriebssystemen  wer- 
den schliesslich  die  vom  Magistrat  von  Berlin 
erlassenen  Sicherheitsvorschriften  erörtert,  hier- 
bei wird  insbesondere  die  Bedeutung  zentraler 
Kraftstatioucn  für  die  Sicherheit  hervorge- 
hoben. 

[So.  2tj,  s.  m.\ 

Zur  Förderung  der  Laud  wirthschaft 
durch  Kleinbahnen. 
Abdruck  eines  Aufsatzes  des  Sekretärs 
des  Bundes  der  Landwirthe,  Klapper,  im  Heft  4 
der  Stimmen  aus  dem  agrarischen  Lager.  Der 
Aufsatz  fordert  ein  wesentlich  rascheres  Tempo 
im  Ausbau  des  Kleiubahnnetzes  und  möglichst 
weitgehende  Verwendung  der  Schmalspur,  die 
für  die  Landwirtschaft  viel  nützlicher  sei,  als 
die  Vollspur. 

[No.  27,  S.  m.] 

Der   Verein    deutscher  Eiseubahnver- 
waltungen. 
Kurzer  Lieberblick  über  dessen  Tbätigkeit 
nach  der  Festschrift  des  Vereins. 

Die  Schui  gl  spur  bah  n._  i8M. 

[No.  6',  <5>.  m.\ 

G  cse t z,  bet  r.  die  Er  Weiterung  des  Staat  s- 
cisen bahunetzes  und  die  Betheili- 
gung des  Staates  an  dem  Bau  von 
l'ri vateiseubahnen  und  von  Klein- 
bahnen, sowie  an  der  Errichtung 
von  landwirtschaftlichen  Ge- 
trcidelagerhäuscrn. 
Abdruck  des  Wortlautes  des  preussischeu 

Gesetzes  vom  3.  Juni  1896. 

[No.  H  u.  7,  IS.  UH  u.  140.\ 

Das  K lelnbali u wesen  auf  der  Berliner 
Gewerbcausstellung.  Von  Karl 
Froitzheim,  Eisenbahndircktor  a.  D. 
I.  und  II. 

Beschreibung  der  Stufenbahn  der  Aus- 
stellung sowie  der  in  einer  14Ü  in  langen 
Frobestrecke  und  durch  Modelle  vorgeführten 
Gebirgseisenbahn  von  Blankenburg  a.  Harz 
nach  Tanue,  die  das  Keibungs-  und  das  Zahn- 
radeisenbahnsystem Abt  vereinigt.  Dem  ersten 
Aufsatze  sind  mehrere  Abbildungen  beige- 
geben. 

[No.  6\  15.  m.) 

Elektrische  Strassenbahnen  in  Königs- 
berg i.  Pr. 
Mitteilungen  über  eiue  neu  konzessionirte 
Linie  Schlachthof— Oberlaak. 

[No.  7,  S.  m.\ 

Wie  entsteht  eine  Kleinbahn?    Von  G. 

Paulus,  kgl.  bayer.  Hauptmann  a.  D. 

Fortsetzung. 
Beginn  von  Erörterungen  über  die  Gesuche 
im  die  Genehmigung  der  Vorarbeiten,  um 


ministerielle  Entscheidung  über  die  Zulltssig- 
keit  einer  Kleinbahn,  um  staatliche  Beihilfe 
und  um  die  Baugenehmigung  selbst.  Paulus 
ist  auch  bei  allen  diesen  Punkten,  wie  schon  aus 
der  verschiedenen  Anordnung  des  Stoffes  her- 
vorgeht, mehrfach  anderer  Anschauung,  als 
Scharnier.  Er  hält  es  z.  B.  oft  für  zweckmässig, 
dass  für  den  Unternehmer  das  Komite  der 
Interessenten  der  Kleinbahn  mit  dem  Landrath 
an  der  Spitze  die  Genehmigung  der  Vorarbeiten 
nachsucht,  tritt  dafür  ein,  dass  die  Interessenten 
die  Kosten  der  Vorarbeiten  zahlen  oder  wenig- 
stens sicherstellen,  und  bedauert  das  Fehlen 
einer  gesetzlichen  Bestimmung  über  die  Ge- 
nehmigung der  Vorarbeiten  im  Kleinbahn- 
gesetz selbst. 

[No.  7,  S.  144.] 
Dampfsandstreuer  für  Lokomotiven. 

Eingehende,  durch  mehrere  Zeichnungen 
verdeutlichte  Darstellung  eines  Dampfsand- 
streuers nach  dem  zum  Patent  angemeldeten 
System  Brüggemaun. 

\No.  7,  H.  74*.] 

Bahnpolizeireglement  für  die  Buda- 
pester elektrische  Unterpflaster- 
bahn. 

Auszug  der  wichtigsten  Bestimmungen  ans 
dem  Reglement. 

Elektrotechnische  Rundschau.  18Ü6. 

[lieft  1H,  S.  171.) 
ElektrischcStra8scubahnen  in  St  Louis. 
Von  Emil  Braun. 
St.  Louis,  Mo.,  eine  Stadt  mit  etwa  760  U00 
Einwohnern  und  einem  Flüchen  räum  von  62,j 
engl.  Quadrattncilen,  hat  ein  sehr  dichtes  Xetz 
von  Strassenbahnen,  die  von  11,  von  einander 
ganz  unabhängigen  Gesellschaften  betrieben 
werden.  Die  Bahnen  haben  eine  Gesainmt- 
Iftngc  von  fast  315  engl.  Meilen.  34  Meilen 
werden  mit  Kabel,  281  mit  Elektrizität  be- 
trieben. 6  Kraftstationen  liefern  für  die  elek- 
trischen, 4  für  die  Kabelbahnen  die  nöthige 
Kraft.  Den  Verkehr  veranschaulicht  folgende 
Zusammenstellung: 


Es  wurden  befördert 
im  Jahre 


1890 
1891 
1802 
1893 
1891 
1895 


Fahrgaste   in  Fahrten 


1 


681055151 
80997767 
91085555 
95680550 
95201  770 
102  997  772 


4  218518 

5  235  452 
5  361  973 
5993  798 
6766  925 
5  793  309 


Zur  Zeit  sind  2  neue  Linien  in  einer  Ge- 
sammtlänge  von  45  engl.  Meilen  in  der  Ban- 
ausführung begriffen.  Dem  Aufsatz  ist  ein 
übersichtlicher  Plan  mit  den  im  Betriebe  be- 
findlichen und  den  geplanten  Linien  beige- 
geben. 

Elektrotechnifiche  Xeitschrift.  I8W. 

|  lieft  21,  S.  315.] 
Technische  Skizzen  aus  den  Vereinigten 
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Staaten.  Von  Erich  Rathenau.  Fort- 
setzung. 

V.  Elektrische  Straasenbahneu  mit 
unterirdischer  Stromzuführung. 
Zusammenfassende  Darstellung  und  Er- 
läuterung der  in  den  letzten  Jahren  in  Nord- 
amerika ausgeführten  Versuche  und  Systeme 
von  elektrischen  Strassenbahnen  mit  unter- 
irdischer StromzufUhrung,  die  abgekürzt  als 
Unterkon  taktbahnen  bezeichnet  werden. 
Die  wichtigsten  Konstruktionssysteine  sind  zu- 
gleich abgebildet,  die  dabei  gewonnenen  Er- 
fahrungen werden  mitgetheilt  und  die  Folge- 
rungen daraus  für  etwaige  neue  Anlagen 
dieser  Art  gezogen. 

Engineering.  1896. 
[üd.  61  u.  62,  No.  1588,  1690  u.  1592,  S.  738,  800 

N.  &  11.) 

Electric  Traction.   Von  Phil.  Dawson. 

Fortsetzung  No.  60,  63  und  54.  Mittheilung 
von  Bedingnissheften  über  die  Lieferung  und 
Ausführung  von  elektrischen  Bahnanlagen  und 
Streckcnausrüätungcn,  und  zwar  der  allge- 
meinen Bedingungen,  der  Bedingungen  für 
den  Oberbau  und  die  Kückleitung,  für  die 
Stromleitung  mit  den  Isolations-  und  Auf- 
hängungseinrichtungen, Speiseleitungen,  Blitz- 
ableitern, Stromunterbrechern  u.  s.  w.;  ferner 
für  die  Kraftstationen,  die  Kessel,  Gebäude, 
Maschinen,  Schaltbrettverbiudungen  und  die 
elektrische  Beleuchtung;  für  die  Betriebsmittel, 
Reparaturwerkstätten  und  Wagenschuppen; 
endlich  in  betreff  der  Schutzeinrichtungen  für 
Fcrnsprech-  und  Telephonlcitungcu. 

[üd.  61,  No.  1588  u.  1589,  S.  742  u.  772.) 
The  Dublin  Electric  Tramway  System. 
Mit  mehreren  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  am 
lö.  Mai  d.  J.  eröffnete,  12,4  km  lange  elektrische 
Strassenbahn  von  Dublin.  Die  Bahn  hat  eine 
Spurweite  von  1,m  m,  ist  fast  durchweg  doppel- 
gleisig, die  grüsstc  Steigung  beträgt  1 : 16;  die 
Linie  besitzt  oberirdische  Stromzuieituug.  Es 
sind  eine  Haupt-  und  zwei  Nebenkraftstationen 
vorhanden,  von  denen  die  wichtigsten  Einzel- 
heiten mitgetheilt  werden.  Die  Leitung  und 
Vertheilung  der  elektrischen  Energie  erfolgt 
hierbei  nach  einem  gemischten  System;  für  die 
Punkte  nahe  der  Hauptkraftstation  wird  Gleich- 
strom von  500  Volt  verwendet;  nach  den  bei- 
den entfernteren  Nebenstationen  wird  zunächst 
Dreiphasenstrom  von  2500  Volt  geliefert  und 
hier  iu  Gleichstrom  von  500  Volt  für  den  Be- 
trieh der  Strecken  umgewandelt. 

Die  Länge  der  Linie  uud  die  Vorschriften 
des  Handclsamts  in  Bezug  auf  die  zulässigen 
Spannungsuntcrschicdc  in  der  elektrischen 
Rückleitung  durch  die  Schienen  führten  zu 
dieser  Anordnung  in  der  Stromleitung  und 
-Vertheilung. 

[Bd.  61,  No.  1590,  S.  809.) 
Surface  Rail  Electric  Tramway 

Mittheiluug   über    eine   von   der  Firma 


Pringle  &  Kent  augegebene,  in  den  Geschäfts- 
■  räumen  von  Sharp  &  Kent  in  London,  Wcst- 
minster,  34  Victoriastreet,  ausgestellte  Gleis- 
konstruktion   und    Streckenfeinrichtung  für 
elektrischen  Strassenbahnbetrieb,  bei  der  einer- 
seits die  Oberleitung  durch  besondere  Drähte, 
andererseits  die  Durchbrechung  des  Strassen- 
pflasters  durch  einen  Schlitz  und  die  Aus- 
.  führung  eines  unterirdischen  Stromleitungs- 
kanals vermieden  ist.   Die  Stromzuieituug  er- 
folgt hier  durch  eine  dritte,  im  Gleis  ange- 
ordnete mittlere  Schiene,  die  in  besondere  Ab- 
schnitte von  je  405  Fuss  und  Unterabschnitte 
von  je  16  Fuss  Länge  eingetheilt  ist.  Der  Wagen 
selbst  stellt  in  seiner  Vorwärtsbewegung  den 
Stromschluss  mit  den  einzelnen  Streckenab- 
schnitten mit  Hilfe  besonderer  Kontakte  her: 
I  nach  dem  Durchgange  des  Wagens  werden 
I  die  einzelnen  Streckenabschnitte  wieder  strom- 
los.  Die  Einzelheiten  der  Anordnung  sind  be- 
|  schrieben. 

j  Mittheilungen  de*  Verein*  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strastenbahnwesen*.  189b. 

[4.  Jahrg.,  6.  Heft,  S.  485.) 

Die  Bostouer  Unterpflasterbahn.  Vor- 
trag des  Ingenieurs  Friedr.  v.  Einpcr- 
ger  aus  New- York.  Mit  fünf  Textabbil- 
dungen und  einer  Drucktafel. 
Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Ent- 
stehung und  die  verkehrstechnische  Seite  des 
Plans   der  in   der  Ausführung  begriffeneu 
1  Unterpflasterbahn  von  Boston.    (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1895,  Seite 
375  und  376  ) 

[4.  Jahrg.,  6.  He/t,  S.  523.] 
Die  Zahnradbahn  von  Monte  Carlo  nach 
La  Turbie.   (Righi  d'hiver.)   Von  E.  A. 
Ziffer.    Mit  fünf  Textabbildungen  und 
einer  Stcindrucktafcl. 
Ausführliche  Beschreibuug  der  am  11.  Fe- 
'  bruar  1894  eröffneten,  2,66  km  langen  Zahnrad- 
|  bahn  im  Besitz  der  Compngnie  du  chemin  de 
!  fer  de  Monte  Carlo  a  la  Turbie  (Righi  d'hiver). 
Die  grösste  Steigung  der  eingleisigen  Zahn- 
stangenhahn mit  Riggenbach'schem  Oberbau 
beträgt  25%,  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 125  m  und  die  Spurweite  1  m.  Die 
Schienen  sind  breitfüssig  und  wiegen  25.6  kg 
für  das  Meter,  die  Zahnstange  57  kg  für  das 
Meter.     Das  Gesammtgcwicht  des  Oberbaus 
beträgt  150  kg  für  das  Meter.   Auch  über  Bc- 
|  triebsmittel,  Tarife,  Betriebsverhältnisse  und 
j  Anlagekosteu  werden  die  wichtigsten  Einzel- 
|  heilen  mitgetheilt. 

[4.  Jahrg.,  tj.  Heft.  X.  531.\ 
j  Kleinbahnen  iLight  Railways)  für  den 
Transport     vou     Zuckerrohr  in 
Australien, 
l'ebcrsetzung  des  Aufsatzes  von  Charles 
Edw.  Forster  im  Railway  Engincer.  (Vergl. 
Zeitschritt  für  Kleinbahnen,  18l»5,  S.  547  ) 
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Oesierreichüiche  Eisenbahn -Zeitung.  188G. 

[No.  25  u.  20,  S.  17  ii.  1X7.] 
Die  Berliner  Gewerbcausstellung  18%. 
Von  Dr.  Franz  H  Usch  er. 
Beschreibung  der  in  und  zu  der  Gewcrbe- 
ausstellung  neu  hergestellten  Verkehrsmittel. 

Schweizerixche  Bauzeitung.  iÄ*^ 

[Bit.  27,  No.  25,  S.  175.] 
Der  Drehstrom  -  Tram  in  Lugano.  Von 

Dr.  A.  Denzler,  Ingenieur  in  Zürich. 

Mit  7  Abbildungen. 
Vollständige  Beschreibung  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Lugano,  bei  der  die  Dreh- 
strommotoren zum  ersten  Male  in  ausgedehn- 
terem Masse  zur  Anwendung  gelangt  sind. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  Seite  282 
dieses  Jahrgangs.)  Durch  die  Anordnung  des 
Mehrphasenstroms  wird  erzielt,  dass  bei  ver- 
änderlichem Kraft  verbrauch  eine  gleichmässigc 
Geschwindigkeit  von  selbst  hergestellt  wird, 
dass  der  Motor  auf  Gefällstrecken  selbsttliätig 
auf  das  Netz  zurückarbeitet  und  die  Kraft- 
station entlastet,  was  beim  Gleichstrommotor 
nicht  der  Fall  sein  würde.  Die  Konstruktion 
ist  einfach  und  betriebssicher  und  verbindet 
grosse  Nutzleistung  mit  geringem  Gewicht, 
während  bei  verwickelten  Leitungsnetzen  mit 
zahlreichen  Kreuzungen  und  Ausweichcstellen 
allerdings  die  hier  erforderliche  doppelte 
Kontaktleitung  manche  Schwierigkeiten  schaf- 
fen würde.  Je  länger  die  zu  betreibende 
Linie  ist  und  je  weiter  entfernt  sie  von  der 
Kraftstation  liegt,  desto  günstiger  stellt  sich 
die  Verwendung  des  Systems  mit  Mehrphasen- 
strom. 

Street  fiailway  Journal. 

[Bd.  12,  No.  6,  S.  335.] 
The  System  ofthe  Bergen  County  Trac- 
tion  Company.   Mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  Anlagen 
der  westlich  des  Hudson,  nördlich  von  New- 
York  gelegenen  elektrischen  Bahn  der  Bergen 
County  Traction  Company  nebst  ihren  ge- 
planten Erweiterungen.  Bergen  County  ist 
der  auf  der  Ostseitc  vom  Hudson  begrenzte 
nordöstliche  Thcil  von  New-Jcruey;  hier  stei- 
gen die  Felsen  der  Pallisadcn  steil  an  und 
bilden  eine  Wand,  die  sich  dem  Hudson 
parallel  bis  nach  Hoboken  und  Jersey  City 
hinzieht,  nach  Westen  aber  iu  sanfterem  Ab- 
fall sich  nach  den  FlussthÄlern  des  Hacken- 
sackstroms senkt.  Die  zahlreichen  hier  ge- 
legenen  Vororte  werden  durch  die  bestehende 
und  noch  weiterhin  geplante  elektrische  Bahn 
verbunden,  die  durch  landschaftliche  Beize 
ausgezeichnet  ist  und  schone  Fernblicke  über 
den  Unterlauf  des  Hudson  gewährt.  Der  An- 
stieg vou  der  Fahrbootstation  ain  Hudson- 
flusse erfolgt  mit  Anwendung  einer  Spitzkehre, 
bei  der  Sicherheitsweicheu  angeordnet  sind. 


[Bd.  12,  No.  6,  S.  352.) 
Power  Distribtition  for  Electric  Rail- 
roads;   Electrolytic  Action  in  the 
Return   Circuit,     Von   Louis  Bell, 
Th.  D. 

[Bd.  12,  No.  6,  S.  35it.\ 
New  Trolley  Party  Car  and  Mail  Car. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  bei 
der  Chicagoer  Stadtbahn  verwendeten  Form 
eines  Spezialwagen9  für  Ausflüge  von  ge- 
schlossenen Gesellschaften  und  eines  Wagens 
für  den  besonderen  vorstädtischen  Postdienst. 

[Bd.  12,  No.  6,  S.  371.] 
Ascending  grades   by   Electric  force. 
Von  S.  L.  Foster. 
Vortrag  bei  der  am  21.  April  d.  J.  abge- 
haltenen  Jahresvcrsammluug  des  Caüforni- 
schen  Strassenbahnverbandes. 

Street,  Hailway  Review. _18!J(S. 

[Bd.  C>,  No.  6,  S.  33U.\ 
Street  Kailways  in  the  St.  Louis  Cy- 
eionc. 

Mittheilung  über  die  Wirkungen  des  Cy- 
klous,  der  am  27.  Mai  d.  J.  über  St.  Louis 
hinwegging,  auf  die  Anlagen  der  Strassen- 
bahngesellschaften  daselbst.  Besonders  be- 
deutend waren  die  Beschädigungen  in  der 
Kraftstation  an  der  Missouri-  und  Geyer-Ave- 
nue der  Union-Depot-Ei9enbahn,  wo  ein  162  Fuss 
hoher,  unten  38  Fuss  im  Durchmesser  halten- 
der Schornstein  einstürzte.  Störungen  durch 
Umstürzen  von  Telephonmasten,  Zerreissen 
von  Leitungsdrähten  kamen  überall  vor,  und 
es  dauerte  nahezu  eine  Woche,  bis  die  ent- 
standenen Schäden  beseitigt  waren  und  der 
regelmässige  Dienst  wieder  aufgenommen 
werden  konnte. 

[Bd.  G,  No.  U,  S.  337. \ 
Terra-Cotta  Conduit  iu  6-feet  lengths. 

Mittheilung    über  Formstücke    aus  ge- 
branntem  Thon   von   zellenförmigem  Quer- 
schnitt zur  Aufnahme  unterirdisch  zu  ver- 
j  legender  Kabel.   Die  Länge  der  Formstücke, 
|  die  sehr  widerstandsfähig  sind,  betrügt  6  Fuss 
!  =  1,83  in;  die  Ecken  der  einzelnen  Zellen  sind 
ausgerundet,  so  dass  die  Kabel  leicht  einge- 
bracht und  herausgezogen  werden  können. 
Die  Stösse  der  Formstücke  werden  durch  eine 
in  Beton  verlegte  Zementschicht  gedeckt. 

[Bd.  6,  No.  ß,  S.  339.] 
,  Fenders,  are  they  praetieablc? 

Vortrag  von  M.  D.  Stein,  Beamten  der 
Marktstrassen  -  Eisenbahngesellschaft  in  San 
Francisco,  auf  der  Versammlung  kalifornischer 
Strasseubahngcscllschaften  am  21.  April  1890 
über  den  Stand  der  Frage  betreffs  Anwendung 
1  zweckmässiger  Schutzrahmen  —  Fender  —  an 
den  Straßenbahnwagen,  zur  Vermeidung  des 
Ucberfahrens  und  der  Verletzung  der  von 
diesen  erfassten  Personen. 

Der  Vortragende  weist  darauf  hin  und  die 
anschliessende  Besprechung  in  der  Versamm- 
lung bestätigt  diese  Beobachtung,  dass  die 


III.  Jahrgang.] 
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Fender  mit  weit  vorspringenden  Theilen  für 
den  Verkehr  eine  noch  grössere  Gefahr  in 
sich  schliessen,  als  wenn  die  Wagen  dieser 
Schutzgitter  überhaupt  entbehren.  Eine  durch- 
aus befriedigende  Form  für  diese  ist  zur  Zeit 
noch  nicht  gefunden,  und  man  hiilt  sie  jetzt 
vielfach  für  entbehrlich;  die  Wagenführer  der 
damit  ausgerüsteten  Wagen  werden  leicht  zu 
sorglos  und  infolgedessen  kommen  eher  noch 
mehr  UnHille  vor,  als  dass  diese  in  ihren  Fol- 
gen wesentlich  gemildert  würdeu. 

[Dd.  6,  No.  6,  S.  342.) 
New    incline  up  Lookout  Mountain  at 
Chattanooga. 
Ausführliche    Beschreibung    der  neuen 
Drahtseilbahn    auf   den  Aussichtsberg    bei  i 
Chattanooga.  Mit  4  Abbildungen.   Diese  dritte  1 
Bahn,  die  im  November  vorigen  Jahres  von 
der  Lookout  Incline  and  Lula  Lake  Kailway  i 
Company  in  Betrieb  gesetzt  wurde,  hat  die  | 
Fahrt  vom  Mittelpunkte  der  Stadt  bis  zum  j 
Berggipfel  von  60  bis  60  Minuten  Fahrtdauer  I 
auf  eine  solche  von  22  bis  25  Minuten  ver- 
kürzt. Die  Bahnanlage  ist  nicht  ohne  Interesse 
wegen  ihrer  sehr  beträchtlichen  Steigungen  : 
bis  zu  68% 

Bei  einer  Länge  von  1516  m  ersteigt  die  J 
Bahn  eine  Höhe  von  442,14  m;  die  Bahn  ist 
völlig  geradlinig,  die  Steigung  nimmt  vom 
Fusspunkte  an  allmählich  stetig  zu  bis  zu 
38,37%  an  der  Ausweichstelle,  die  auf  halber 
Höhe  in  der  Mitte  der  Strecke  liegt. 

Die  grösste  Steigung  von  68%,  auf  136  m 
Länge,  reicht  bis  auf  22,8  m  unterhalb  des 
oberen  Endpunktes.  Da*  letzte  Stück  der 
Bahn,  wo  der  Wagen  hält,  liegt  in  60%  Stei- 
gung. An  der  Kreuzung  von  6t  m  Länge 
liegen  vier  Schienen,  oberhalb  davon  3,  unter- 
halb 2  Schienen,  und  an  der  Kreuzung  selbst 
Bind  bewegliche  Weichen  überhaupt  nicht  vor- 
handen. Die  Gleise  liegen  auf  Holzquer- 
schwollen  und  zum  Theil  auf  Gerüstbrücken, 
deren  längste  115  in  lang  ist.  Neben  den 
Schienen  sind  Schutzstreichbalken  angeordnet, 
die  zugleich  für  den  Angriff  der  Sicherheits- 
bremse  dienen.  An  grösseren  Bauarbeiten  ist 
ein  30  m  tiefer  Felseiuschuitt  in  Sandstein 
nahe  dem  oberen  Endpunkto  der  Bahn  zu 
erwähnen,  dessen  Herstellung  durch  Spreng- 
arbeit nicht  ohne  Gefahr  war. 

Die  Maschincnanlage  auf  dem  Berge  be- 
steht aus  zwei  Dampfmaschinen  zu  75  PS,  die 
auf  eine  gemeinsame  Welle  arbeiten;  diese 
trägt  ein  Stahlgetriebc,  das  mit  den  Zahn- 
rädern der  beiden  Seiltrommeln  in  Eingriff 
steht.  Jedes  der  beiden  Stahl kabel  von  31  mm 
Durchmesser  ist  mit  dem  anderen  Ende  an 
den  zugehörigen  Wagen  befestigt.  Diese 
nehmen  je  60  Personen  auf  und  besitzen  bei 
voller  Belastung  ein  GesamuUgewicht  von  je 
9,7  t;  das  Eigengewicht  der  Wagen  beträgt 
6,e  t. 


The  Jiailu-ay  Newa.  J896. 

[No.  1694,  S.  9i6.) 
Railway  directors  and  Light  Railways. 

Erörterungen  über  die  Frage,  welche  Stel- 
lung die  Eisenbahndirektoren  zxi  den  Klein- 
bahnen einnehmen  sollen.  Im  eigenen  Inter- 
esse der  Eisenbahnen  wird  eine  wohlwollende 
Haltung  empfohlen,  da  die  Kleinbahnen  weni- 
ger Konkurrenten,  als  Förderer  der  grossen 
Bahnen  seien,  und  ihre  einsichtige  Unter- 
stützung daher  auch  für  die  Eisenbahnen  mehr 
Vortheile  bringe,  als  ihre  Bekämpfung. 

[No.  im,  s.  stti.) 

Light  Railways. 

Der  Absicht,  die  neuen  englischen  Klein- 
bahnen  ganz  nach   belgischem   Muster  zu 
bauen,  wird  widersprochen,  da  die  Bedürfnisse 
und  Verhältnisse  Englands  und  Belgiens  zu 
I  verschieden   seien.    In  Belgien   dienen  die 
|  Dampfstrassenbahneu  fast  nur  dem  Personen- 
verkehr, in  England  sollen  die  light  railways 
;  vor  allem  auch   dem  landwirtschaftlichen 
Güterverkehr  dienen.   In  Belgien  sind  Haupt- 
j  wie  Kleinbahnen  Staatseigenthum,  in  England 
I  sind  die  Hauptbahnen  Privateigenthum  und 
l  sollen  nur  Kleinbahnen,  die  nicht  genügenden 
Ertrag  versprechen,  Staatshilfe  erhalten.  Aus 
diesen  und  anderen  Gründen  lasse  sich  das 
belgische  System  nicht  ohne  weiteres  nach 
England  verpflanzen. 

Zeitschrift  de»  österreichitchen  Architekten  ■  und 
Infjenieurvereinx.  18H6. 

[No.  26,  27,  S.  3i4,  401.\ 
Der  Schnellverkehr  innerhalb  amerika- 
nischer  Grossstädte.     Vortrag  des 
Ingenieurs   Fr.  v.  Emperger   in  .der 
Vereinsfachgruppe  der  Bau-  und  Eisen- 
bahningenieure am  8.  April  189«. 
Die  cigenthümlicheu  Verhältnisse  der  ame- 
rikanischen Grossstädte,    insbesondere  von 
New-York,  Boston  und  Baltimore,  die  einen 
ausgedehnten  Schnellverkehr  innerhalb  der 
Städte  nothwendig  gemacht   haben,  werden 
erläutert  und  mit  den  Wiener  Verhältnissen, 
zu  deren  eingreifender  Verbesserung  Pläne 
dargelegt  werden,  in  Vergleich  gestellt.  Der 
Veröffentlichung  ist  eine  Anzahl  von  Abbil- 
dungen beigegeben. 

Zeitschrift  f.  TraTisportwesen  u.  Strassenbav. 

im. 

[No.  18,  S.  312.} 

Die    elektrischen    Strassenbahnen  in 
Berlin. 

Vortrag  des  Bauraths  Fischer-Dick  im 
Verein  für  Eisenbahukunde  in  Berlin.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  389  ) 
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Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Yerkehraeinrichtn  ngeD 
der  Berliner  Gewerbennsstellung  1896. 

Von 

Dr.  Kollmami 
in  Frankfurt  a.  Main. 


[Schlau.)') 


II. 


Den  Verkehr  auf  dem  eigentlichen  Aus- 
stellungsgelände zu  vermitteln,  ist  die  elek- 
trisch betriebene  eingleisige  Ringbahn  der 
Firma  Gebrüder  Naglo  bestimmt.  Diese 
Hahn  umfährt  in  einer  3,5  km  langen  Linie 
das  Ausstellungsgelände,  ihre  11  Haltestel- 
len sind  derart  gelegt,  das»  die  hauptsäch- 
lichsten Gebäude  der  Ausstellung  von  den 
Haltestellen  leicht  zu  erreichen  sind.  Trotz- 
dem halten  wirdieLinienführungderBahn  für 
nicht  sehr  glücklich  gewühlt,  auch  ist  eine 
eingleisige  Strecke  filr  einen  Massenverkehr, 
wie  ihn  die  Ausstellung  der  Reichshaupt- 
stadt mit  sich  bringt,  ganz  unzulänglich. 
Wir  würden  es  für  viel  zweckmässiger 
halten,  wenn  man  diese  eigentliche  Aus- 
stellungsbahn zur  grösstmöglichen  Bequem- 
lichkeit für  das  Publikum  direkt  durch  die 
Hauptgebäude  geführt  und  vor  allen  Din- 
gen, vielleicht  durch  Verlegen  der  Gleise 
in  zwei  niedrige  Etagen,  zweigleisig  ange- 
legt hätte.  Eine  entsprechende  Wagcn- 
koustruktion  würde  nicht  allzu  schwierig 
gewesen  sein.  Jedenfalls  genügt  die  jetzige 
Anlagt"  den  Verkehrsansprüehen  nicht  und 
ist  nicht  entfernt  so  leistungsfähig,  wie  es 
•  ine  Ausstelluugsbahn  dieser  Art  sein  sollte. 
Die  Bahn  ist  als  Niveaubahn  mit  oberirdi- 
scher Stromzuleituug  gebaut,  an  einigem 
Stellen  ist  sie.  um  die  Wege  innerhalb 
des  Ausstellungsgeländes  über  sie  hinweg- 
führen  zu  können,  um  etwa  1  m  unter  das 
Niveau  verlegt.  Der  Oberbau  besteht  aus 
gebrauchten  Eisenbahnschienen,  die  auf 
Holzsehwellen  gelagert  sind.  Die  elektri- 
sche Verbindung  wird  durch  kupferne 
Bügel  an  den  Schicnenstössen  vermittelt. 

•}  Siehe  Hon  7,  S.  399. 


Die  oberirdische  Stromzuleitung  ist  in  ein- 
fachster Weise  installirt,  die  Arbeitsleitung 
besteht  aus  Siliziumbronze.  Die  Leitung 
theilt  sich  in  eine  Anzuhl  von  Strecken, 
die  getrennte  Speiseleitungen  haben,  so 
dass  bei  etwaigem  Kurzschluss  in  irgend 
einem  Streckentheil  der  Strom  vermittelst 
eines  Ausschalters  von  dem  benachbarten 
Theile  der  Linie  entnommen  werden  kann. 
Die  im  allgemeinen  recht  zweckmässigen 
Wagen  sind  von  der  Waggonfabrik  Aktien- 
gesellschaft, vorm.  Hofniann  &  Co.  in  Bres- 
lau, gebaut.  Jeder  Mo  tonragen  hat  zwei 
Motoren  mit  Stirnradübersetznng  zur 
Wagenachse.  Die  Stromentnahme  von  der 
Arbcitsleitung  erfolgt  in  der  bekannten 
Weise  mittels  Kontaktrolle.  Die  Beleuch- 
tung der  Motorwagen  sowohl,  als  auch  der 
Anhängewagen  geschieht,  wie  üblich,  durch 
je  fünf  Glühlampen  unter  Auwendung  von 
Kabelkupplungen.  Der  Strom  von  500  Volt 
Spannung  wird  in  zwei  benachbarten  Be- 
triebsstätten erzeugt,  die  Nähe  dieser  Zen- 
tralen sichert  einen  relativ  hohen  Nutz- 
effekt der  Anlage.  Nach  Angabe  der  Er- 
bauer soll  die  Bahn  mit  höchstens  17  Zügen 
aus  je  2  Wagen  befahren  werden.  In  der 
ersten  Zeit  des  Betriebes  funktionirte  die 
Anlage  unregelmässig,  es  kamen  unver- 
hältnissmässig  viel  Betriebsstörungen  vor. 
Fahrscheine  werden  nicht  ausgegeben,  jeder 
Fahrgast  erlegt  vielmehr  den  Einheitspreis 
von  10  Pf  durch  Einwurf  in  einen  Auto- 
maten, der  den  Eiulass  jeder  Person  zur 
Einsteigestelle  vermittelt.  Der  neben- 
stehende Uebcrsichtsplan  lässt  die  Bahn- 
traee  und  die  Lage  der  Linie  zu  den 
Hauptgebäuden  der  Ausstellung  erkennen. 

Von  sonstigen  Verkehrsmitteln  in  der 
Ausstellung  wäre  noch  eine  Stufenbahn 
nach  System  Rettig  zu  nennen.  Sie  ist  im 
kleinsten  Umfange  gebaut  und  war  trotz- 
dem lange  Zeit  nach  Eröffnung  der  Aus- 
stellung noch  nicht  im  Betriebe.  Nach  dem 
entschiedenen  Misserfolge,  den  die  Stufen- 
bahn grosseren  Stils  auf  der  Weltausstel- 
lung in  Chicago  zu  verzeichnen  hatte,  sind 
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bisher  alle  Vorschlüge  zur  ausgedehnten 
Verwendung  dieses  Systems  unausgeführt 
geblieben,  man  kann  deshalb  nur  froh  sein, 
dass  das  mehrfach  aufgetauchte  Projekt, 
eine  Stufenbahn  als  eigentliche  Ausstel- 
lungsbahn auf  dem  Treptower  Gelände  zu 
errichten,  keine  praktische  Gestalt  ange- 
nommen hat. 

Mit  den  beschriebenen  Strassenbahnen 
ist  die  Reihe  Vcrkehrseinrichtungen  der 
Berliner  GeWerbeausstellung  erschöpft, 
die  für  unser  Fachblatt  von  besonderem 
Interesse  sind.   In  einer  Anzahl  von  Grup- 


Wir  wollen  indessen  hoffen,  dass  die  ver- 
schiedenen von  der  Stadt  zur  Ausstellung 
führenden  elektrischen  Bahnen  Anlass  ge- 
ben, Versuche  über  den  Nutzeffekt  bei 
oberirdischer  und  unterirdischer  Stromzu- 
leitung zu  machen.  In  Budapest  hat  man 
in  mehrjährigem  Betrieb  bei  nur  300  Volt 
Spannung  festgestellt,  dass  bei  sorgfältig- 
ster Installation  der  unterirdischen  Stromzu- 
führung  stets  etwa  100  Wattstunden  auf  das 
Wagenkilometer  mehr  verbraucht  werden, 
als  bei  guter  Installation  der  oberirdischen 
Zuführung.    Mit  dem  Mehrverbrauch  von 


KnntlbAhn  —  Gebr.  Naglo  — 
Stat ionefolge: 

1  Chemie  Uebflnde.  2  Fischerei-Gebäude.  3  Dampfer  Station.  4  Haupt-Reataur.  u.  Marine-Schauspiel.  5  Alt-Berlin,  Stufen- 
bahn. 6  Kolonial -Ausstellung.  7  AnaeUslIuogs-  Bahnhof.  8  Haupt  gebäude.  9  Maschinenhalle.  10  Bahnhof  Treptow. 

Strom  infolge  von  Stromverlusten  wachst 
aber  auch  die  Gefahr  der  vagabondirenden 
Ströme,  der  gerade  in  Berlin  von  wissen- 
schaftlicher Seite  eine  so  grosse  Bedeutung 
beigelegt  wird,  dass  man  damit  die  Ableh- 
nung von  Konzessionsgesuchen  für  elek- 
trische Strassenbahnen  begründet  hat.  Da 
nun  die  Anlagen  mit  unterirdischer  Zulei- 
tung, wenn  auch  nur  auf  verhältnissmässig 
kurzen  Strecken,  einmal  vorhanden  sind, 
so  darf  wohl  erwartet  werden,  dass  diese 
kostspieligen  Strassenbahnlinien  zu  tech- 
nischen Versuchen  nach  verschiedener 
I  Richtung  hin  Anwendung  Huden,  damit  die 
Gesummtlieit  daraus  Nutzen  zieht,  und  das 
Güteverhültniss  der  oberirdischen  und  der 
unterirdischen  Stromzuleitung  in  jeder  Be- 
ziehung ziffenuüssig  erkennbar  ist. 


pen  der  Ausstellung,  namentlich  bei  den 
Klektrizitütsgesellschaften,  rinden  sich  noch 
mancherlei  bemerkenswerthe  Konstruktio- 
nen von  Generatoren  und  Motoren,  die 
für  elektrischen  Bahnbetrieb  in  Betracht 
kommen,  wir  können  im  Rahmen  dieser 
allgemeinen  Darstellung  indessen  auf  diese 
Dinge  nicht  eingehen.  Immerhin  bietet  die 
«liesjährige  Berliner  Ausstellung  für  unser 
Fach  bei  weitem  nicht  so  vieles,  wie  die 
Ausstellung  von  1879,  auf  der  bekanntlich 
die  erste  elektrisch  betriebene  Strassen- 
bahn  von  der  Firma  Siemens  &  Hatske 
vorgeführt  wurde.  Dass  erst  nach  Verlauf 
von  17  Jahren  nach  dieser  Ausstellung  die 
Reichshauptstadt  den  ersten  grösseren  Ver- 
such mit  elektrischen  Strassenbahnen  ge- 
macht hat,  erscheint  merkwürdig  genug. 
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Zeitechritt 


Schatzvorrichtung 
an  elektrischen  Motorwagen 

In  der  Versammlung  des  Vereins  Deut- 
seher Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwal- 
tungen am  18.  Mai  d.  J.  wie»  der  Unter- 
zeichnete auf  eine  an  den  Wagen  der  elek- 


bildungeii.)  Die  Schutzvorrichtung  wurde 
in  etwas  anderer  Anordnung  infolge  einen 
Unfalles,  der  am  16.  Juli  1884  in  Oberrad 
stattfand,  angebracht.  Bei  diesem  Unfälle 
lief  der  Knabe  E.,  5  Jahre  alt,  direkt  vor 
einen  "Wagen  der  elektrischen  Hahn  und 
wurde  durch  Ueberfahren  getödtet.  Nach 


triseheu  Hahn  Frankfurt  --  Ottenbach  be- 
findliche Schutzvorrichtung  hin.  (Siehe 
Jahrgang  18SXJ,  Seite  336,  dieser  Zeitschrift. ) 

Diese  Schutzvorrichtung  besteht  aus  2 

iti  der  Mitte  des  Wagens  in  einem  stumpfen 
Winkel  zu  einander  befestigten.  22  cm  hohen 
Brettern,  die  8—10  cm  von  der  Oberkante 
der  Schienen  abstehen  und  etwa  60  cm  vor 
den  Kadern  am  1'ntergestell  durch  Trag- 
e'sen  befestigt  sind  'siehe  vorstellende  Ab- 


i  Anbringung  der  Schutzvorrichtung  sind  die 
Personen,  die  vur  die  Wagen  kamen,  durch 
die  SchutzvorriclUung.  mit  Ausnahme  eines 
dreijährigen  Kindes,  das  am  5.  Juli  1888 
überfahren  wurde,  gerettet  worden.  Dieses 
Kind  war  klein  und  schwächlich:  auch  war 
der  Abstand  der  Schutzvorrichtung  des  Im- 
trefl'enden  Wagens  von  der  Schienen. >ber 
kante  reichlich  gn «ss.  so  das*  der  Körper 
des   Kindes  unter  der  Schutzvorrichtung 
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hindurehgedrüekt  werden  konnte.  Die 
übrigen  Personen,  die  nachstehend  aufge- 
führt  sind,   erlitten    nur   geringere  Ver- 


letzungen. Abschürfungen  durch  Schleifen 
auf  dem  Pflaster  u.  s.  w.,  ohne  irgend  welche 
bleibende  Nachtheile. 


Ltd.   |  Tat 
No         de«  VnhlU 


Namen  Alter 
der  Verletzten 


Art  der  Verletzungen 


1 

1.   4.  85 

A.  K. 

2'/» 

Jahr 

am  rechten  Auge  verletzt. 

2 

23.  12.  85 

Ph.  B. 

55 

kleinere  Verletzungen. 

29.   9.  86 

H.  Z. 

6 

" 

einige  Wunden  am  Kopfe. 

: 

30.   5.  88 

M.  H. 

11 

»> 

Schürfungen  an  Hüfte  und  Knie. 

6 

12-   7.  88 

M.  M. 

58 

n 

Hautschürfungen. 

6 

24.  11.  88 

C.  K. 

8 

linkes  Knie  und  Hippen  verletzt. 

7 

15.  12.  88 

W.  F. 

4Vs 

i 

:; 

Knickung  des  linken  Unterschenkels  und 
Schürfungen. 

8 

19.   3.  89 

J.  T. 

4Vs 

Hautabschürfungen. 

9 

12.   4.  94 

Kind  des 
J.  B. 

2-8 

:; 

nicht  verletzt. 

10 

4.   3.  95 

_ 

3-4 

„ 

nicht  verletzt. 

11 

1.    3.  9ö 

M  H. 

5 

■ 

kleine  Verletzungen. 

Man  darf  hiernach  wohl  behaupten, 
das*  diese  einfache  Schutzvorrichtung,  die 
in  Ähnlicher  Anordnung  auch  an  den  Motor- 
wagen anderer  elektrischen  Strassenbahnen 
angebracht  ist,  sehr  geeignet  erscheint,  ein 
Ueberfahren  von  Personen  zu  verhindern. 

H.  Pt-i'wä- Oberrad. 


Am  30.  v.  M.  brachten  Frankfurter  Blätter 
eine  Notiz,  nach  der  Polizeipräsident  v.  MüfT- 
ling  und  sein  Sohn  auf  der  Offenbacber  Land- 


strasse von  einem  Unfall  betroffen  wurden. 
Das  Rad  des  Wagens  sollte  dabei  in  den  Schie- 
nen der  elektrischen  Bahn  Fraukfurt  —  Offeu- 
bach hängen  geblieben  sein,  so  dass  das 
Hintcrtheil  des  Wagens  abgerissen  wurde. 
Thatsächlich  ist  der  Unfall  dadurch  ent- 
standen, dass  an  derselben  Stelle  der  Strasse 
neben  dem  Wagen  zwei  andere  Fuhrwerke  die 
Strasse  passirten.  Der  Wagen  blieb  an  einem 
dieser  Fuhrwerke  (einer  Droschke)  hangen, 
wodurch  der  Unfall  herbeigeführt  wurde.  Das 
Gleis  der  elektrischen  Bahn  hat  also  mit 
diesem  Unfall  nichts  zu  thun. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahuunternehmung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Juni 


1896 
M 


1^95      (weniger  -J 


mehr 
M 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  30.  Juni 


1396 

1895 

mehr 
(weniger  -) 

M 

M 

M 

8  23G  567,*» 

7  427  438,7* 

809  129,tü 

1  113  892,351 

963  030,«i 

150  862,so 

3  297  725,M 

3  027  879,*9 

2G9  845,6« 

1  223  568,0* 

1104  417,M  119145,10 

1  475  895,10 

1286  601,« 

169  393.« 

392935,»; 

373  770,»i 

14  164,w 

199917,ow 

111009,00 

S5  908,oo 

1  143  052,*» 

1  031  233,  vi 

11t»  819fr>; 

267  249 

Ü32072 

35177 

10s  137 

hm  tm 

4  03* 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin.   .  . 

Neue  Berliner  Pfcrdceisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strassen  -  Eisenbahngcscll- 
schaft  iu  Hamburg  .  .  . 

Grosse  Leipziger  Straßen- 
bahn in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Magdeburger  Strasscn-Eiscn- 
bahnges.  In  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Frankfurter  Trambahnges.in 
Bockenheim-Frankfurt  a.  M. 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

Wiesbaden-Biebrich(  Dampf- 
bahn)   


Öl  1  259.il  1321676.U  189  588,:» 
201083,8»    172462.«    28  620,10 

519  899,08   575  209,as  — 5531it,i: 

1 

205  561,i:>  208  106,00  -  2  514,7i 
267  299,»   257  939,77      9  359.;2 

I  s 

69  430,4o     Ii  622,20  —  3  19 1 ,70 

37  694,00     23  001,00  14  6  3,w 

I 

213  149,1a    2O5020,>»  8 129.31 

dfGOO        48  760    ;  540 


31011 


33  307  -2296 
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Name 

der  Bahnunternehmung 

Betriebseinnahmen 
im  Monat  Juni 

Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  30.  Juni 

1896 
M 

1895 

mehr 
M 

1890 
M 

1895 

mehr 

(weniger  —  ) 
M 

Wiesbadeuer  Pferdebahn  . 

5756 

6878 

—  118 

26533 

26  621 

—  88 

Nerobergbahn-Wiesbaden  . 

4268 

5120 

—  862 

10577 

10674 

3 

Mainzer  Pferdebahn  . 

19452 

19006 

447 

86964 

84  622 

2  142 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

8  924 

— 

— 

— 

— 

Niederwaldbahngescllschaft 

17  786,13 

25  419,41 

-7  792,8* 

41  845,44 

42485,83 

1  140,38 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

72662,ss 

59  107.H 

13  575,i4 

394  374^1 

261  838,8» 

132  540,7» 

Münchener  Trambahu-A.G. 

266748,01 

250  628,33 

15  124,«s 

2881  422,14 

2587118,91 

344  308.J3 

Aktien  •  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

I81  623,i» 

184  876.M 

-3  252,37 

712  648,30 

627  368,94 

86  279,31 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

9  579,87 

8 168,41 

1411,48 

44031,41 

39  616,70 

4  414,« 

Cölnische  Strassen- Eiseob.- 

Gesellsch.  in  Cöln  a.  Rh.  . 

184  414,60 

•-»00  202,73  -20788,18 

901  918,90 

815672,01 

86246,89 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

16  410,00 

17277,«) 

-867,60 

82648,W 

81  725,40 

928,20 

A.-G.  Tramways  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  Eis.     .  . 

37  403,oo 

86  981,oo 

422,oo 

189282,oo 

173  065,00 

16  227,00 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

V.17  96-30  6M. 

vl.7iW  -30  6  96- 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

10  373,« 

11225,14 

-861,50 

120689,10 

121  640,44 

—  901,35. 

Strassenbahnen  in  Düssel- 

dorf (W.  v.  Tippeiskirch). 

81  411,94 

65016.M    16  896,40 

— 

— 

— 

Coblenzer  Strassenbahnge- 

sellschaft  in  Coblenz    .  . 

13440,» 

15 160,60 

- 1  710,01 

— 

— 

— 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.  (Sachsenhausen) 

24  254,« 

33  853,43 

—  9098,9» 

119822,84 

119724,71 

—  402,06 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

112  742.J0 

117  258,44 

-  4  615,71 

593071,30 

580  853,30 

12218,oo 

Casseler  Strassenbahngesell- 

v  17.96-30.696, 

v.l.734-30.635. 

schaft  in  Cassel  .... 

28  556,6» 

26  789,34 

-3283,6« 

213  421,63 

199247.W 

14 173,73 

BremerStrassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

30296,» 

32844,40 

—  2  647,61 

142456,14 

133  889,80 

8615,3» 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

102698,33 

67  717,60 

34  980,79 

415  924,43 

315  387,77 

100  536,7« 

Filderbahngesellschaft  in 

Stuttgart  

18  567,3* 

16  663,77 

1  903,17 

80  247,01 

71  638,81 

8  608,70 

Crefeld-Uerdingen  .... 

29  509,0ii 

31664.M 

-  2  156,80 

153  331,44 

147  050,93 

6  280,41 
T  1 1  -30.6  96 

Stettin-Post— Neu-Toruey  . 

37  569,94 

38029,30 

—  459,31 

— 

— 

7  226,14 

13  209 

11040 

2169 

71  148 

59467 

11  691 

Ravensburg — Weingarten 

3  630 

4  088 

—  458 

22817 

22877 

-60 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

7  960 

7666 

284 

84  646 

31890 

3  256 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

21578 

25198 

-3  620 

113  689 

120988 

-7249 

Walhallabahn  

6047 

-1587 

20  429 

IQ  787 

1  142 

Murnau— Garmisch— Parten- 

23  993 

27  279 

-3  286 

97  951 

97  622 

829 

Fürth  —  Zirndorf  —  Cndolz- 

tili  rci* 

11303 

13  261 

-1958 

57178 

57082 

96 

46  863 

,  48  901 

-2  548 

170*87 

164  842 

1  16046 

Forster  Stadteisenbahu   .  . 

9  967 

6  979 

2988 

51746 

46014 

5  732 

Hansdorf— Priebus  .... 

6  861 

37  097 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

3  501 

21499 

1 

]'  «r  die  Ked.iktinn  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  In  Berlin. 
Verlag  von  Julius  Sprinser  in  Berlin  N.  -  Druck  ton  U.  S.  HermAJin  in  Berlin. 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1896.  September. 


StiMitsbeihUfen  für  Kleinbahnen. 


Der  Stadtgemeinde  Buckow  im  Kreis«' 
Lelms  ist  die  nach  der  Mittheilung  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  1896,  S.  507 
in  Aussicht  gestellte  Staatsheihilfe  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Dahmsdorf- 
Müneheberg  der  Ostbahn  nach  Buckow  in 
Form  bedingter  Betheiligung  an  dem  Unter- 
nehmen mit  50000  M  nunmehr  endgiltig 
bewilligt.  Wie  dem  Kreist«  Ost-Prignitz 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  1896,  S.  90», 
ist  auch  der  Stadtgemeinde  Buckow  ein 
Vorzugsrecht  in  Bezug  auf  die  Theilnahme 
an  dem  Reinerträge  der  Bahn  dahin  ein- 
geräumt, das*  die  Stadtgenieinde  vorweg 
3Va°/o  "hne  die  Kosten  des  Grund- 
erwerbs aufgewendeten  Baakapitals  erhalt 
und  der  Staat  mit  dem  Kreise  Lehn*  und 
der  Provinz  Brandenburg  erst  dann  an 
dem  Reinerträge  theilnimmt.  Die  zur  Siche- 
rung der  fiskalischen  Interessen  an  die 
Bewilligung  der  Stnatsbeihilfe  im  übrigen 
geknüpften  Bedingungen  sind  die  gleichen 
wie  im  Falle  der  Betheiligung  an  dem 
Klembahnuntcmchmen  Löwenberg  —  Lin- 
dow (Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  1895, 
S.  507). 

Dem  Kreise  Rügen  ist  die  nach  der 
.Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  (Jahrgang 
1896,  S.  216)  zugesagte  Staatsbeihilfe  be- 
hufs Entlastung  in  seinen  Aufwendungen 
für  die  Kleinbahnen  auf  Rügen  in  Forin 
eines  Darlehns  von  300000  M  zu  IV» % 
Zinsen  und  1°/,,  jährlicher  Tilgung,  unter 
Zuwachs  der  Zinsen  von  den  getilgten 
Darlehnsbetragen,  inzwischen  ebenfalls  end- 
giltig bewilligt. 

Die  Aktiengesellschaft  Grcifenhagener 
Kreisbahnen  zu  Greifenhagen  beabsichtigt, 
ihr  bisheriges  Unternehmen  der  Heistellung 
und  des  Betriebes  einer  Kleinbahn  von 
Ureifenhagen  über  Bahn  nach  Wildenbmeh 
durch  eine  neue  Kleinbahn  von  dem  Halte- 
punkte Finkenwalde  der  Eisenbahn  Stettin— 


Stargard  nach  Neumark  zu  erweitern. 
Diese  Bahn  soll  volle  Spurweite  erhalten 
und  mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  betrieben  werden,  die  Kosten 
sind  bei  einer  planmässigen  Lange  der 
Bahn  von  22  km  auf  960000  M  veranschlagt. 
An  ihrer  Aufbringung  im  Wege  der  Aus- 
gabe von  Stammaktien  bethciligen  sich  die 
Provinz  Pommern  und  der  Kreis  Greifen- 
hagen je  mit  170000  M.,  zusammen  340000  M. 
die  Firma  Lenz  &  Co.  mit .  .  .  100000  „ , 
von  den  Zunächstbetheiligten  die 
Pommersche  Papierfabrik  Hohen- 

krug  mit   70000  „ 

und  andere  mit   30000  „ . 


zusammen 


540  000  M. 


Zur  theilweiscn  Deckung  des  hiernach 
verbleibenden  Restes  des  Baukapitals  von 
(960000-540000)  420000  M  hat  der  Staat 
der  Gesellschaft  eine  Beihilfe  in  Form  eines 
unkündbaren  Darlehns  zu  2%  Zinsen  und 
1%  jahrlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs  der 
Zinsen  von  den  getilgten  Darlehnsbetragen. 
im  übrigen  unter  der  Bedingung  in  Aus- 
sicht gestellt,  dass  dies  Darlehn  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  19.  August  v.  J.,  be- 
treffend das  Pfandrecht  an  Privateisen- 
bahnen und  Kleinbahnen  und  die  Zwangs- 
vollstreckung in  dieselben  (G.-S.  S.  499), 
als  erststellige  Hypothek  an  «1er,  wenn 
thunlich,  durch  Zusammenlegung  der  be- 
reits im  Betriebe  befindlichen  Kleinbahn 
Greifenhagen— Wildenbruch  mit  der  neu  zu 
bauenden  zu  bildenden  Bahneinheit  in  das 
Bahngrundbitch  eingetragen  wird.  Die  freie 
Hergabe  des  für  den  Bau  der  Kleinbahn 
im  Kreise  Greifenhagen  erforderlichen 
Grund  und  Bodens  ist  gesichert,  im  Kreise 
Randow  wird  der  Grund  und  Boden  unter 
Verwendung  der  von  der  Domiinenverwal- 
tung  ä  fonds  perdu  bewilligten  Beihilfe 
von  30  000  M  angekauft  werden. 


450    Lokalbalmwesen  in  Oesterreich  u.  seine  Betricbsergehi.issc  für  das  Jahr  1894.  [fur^i^bahn* 


Leber  den  gegenwärtigen  Stand  des  Lokalbnhnwesens  in  Oesterreich 
und  seine  Betriebsergcbnis.se  für  das  Jahr  1894. 


Von 

E.  A.  Ziffer, 
Zlvillniteoieur  In  Wien. 

Das  Zustandekommen  von  Lokalbuhnen  Lokalbahnwesens 


zu  fördern  uiul  das  Interesse  der  in  Bc- 
t  rächt  kommenden  Lokalbehörden  und 
I'rivatkreise  in  Oesterreich  zu  wecken, 
dazu  war  das  (Josetz  vom  25.  Mai  1880 
(R.-G.-Bl.  Nn.  56i  bestimmt.  Diesem  folg- 
ten die  Gesetze  v.nn  17.  Juni  1887  (R.-G.- 
Bl.  X<».  81)  und  27.  Dezember  189SiR.-H.-B1. 
Nu.  198)  und  endlich  das  Gesetz  vom 
31.  Dezejnber  1894  über  Bahnen  niederer 
Ordnung  (R  -G.  Bl.  No.  2  für  1895... «) 

Wenn  auch  das  letzte  Gesetz  in  Bezug 
auf  Finanzirang.  Bau  und  Betrieb  den  Lo- 
kalbahnen  und  Kleinbahnen  sehr  werth- 
volle Erleichterungen  einräumt,  so  ist  den- 
noch die  erwartete  intensive  Thätigkeit 
nicht  eingetreten,  obwohl  die  von  einzel- 
nen Kronlandern  im  Wege  der  Landes- 
gesetzgebung geschaffene 
unterstützend  eingreift.*) 

Unter  der  Wirksamkeit  der  erstgenann- 
ten Gesetze  waren  mit  Ende  1894  ins- 
gestimmt.  3299,861  km  Lokalbahnen  (ein- 
schliesslich der  im  Auslande  gelegenen 
Theilstrecke  der  Lokalbahn  Ilannsdorf — 
Ziegenhals  mit  4.753  kin.  im  Betriebe. 

Die  Einschränkung  der  Thätigkeit  auf 
«lern  Gebiete  d.  s  Lokalbahnwesens  ist  nicht 
zum  geringsten  Tlu  ile  dem  Imstande  zu- 
zuschreiben. tla>s  der  fiskalische  Stand 
imnkt  etwas  zu  weit  in  den  Vordergrund 
gestellt,  und  die  dem  Staatsschätze  durch 
die  Lokalbahnen  erwachsenden  indirekten 
Vortheile  nicht  in  entsprechender  Weise 
berücksichtigt  w  erden.  Ein  grösserer  Theil 
der  in  den  nhm  erwähnten  Gesetzen  ent- 
haltenen Begünstigungen  und  Erleichte- 
rungen ist  an  Bedingungen  geknüpft,  die 
ihren  Werth  wesentlich  beeinträchtigen,  und 
wodurch  «las  Lrivatkapital  förmlich  abge- 
schreckt  wird,  für  die   Entwicklung  des 


')  Wrjrl.  Zritecliritl  für  KI<-int<alinen.  1896.  S.  82 
■'  Vcr«l.  ctienda.  1836,  S  480:  onset  i  vom  23.  Juni  I8H6. 
wirksam  fur  da*  Erxlicr/.oulliurn  Oes urrcirli  ob  <i<>r  F.nn-t 
18%.  8.  439.  (iosolz  vom  12  Mai  1895  tut  da*  llerxogthuai 
Sal/l-nrs:  S.  532.  ö.v.'tx  v.in  16.  Mal  1K»  t«ir  die  Markgraf- 
scliaft  Mahren:  8  535.  liesel/  vom  38.  Mai  18-S  fur  das  Erz- 
tierzogtuum  N'icderö.iterrelch  und  s.  473,  » ic-et*  vom  3.  Juni 
Ht>5  Im  «Irin  HiT/.'igtlumi  techlwion  :  Iii1«  S  ICO,  Iji'x'tz  vom 
17.  Juli  18!.ü  fur  da?  Kr.iiisreicM  <•  ilir.icn,  I  odom-raen  und 
da.-.  <!ru.-'-ih«rzi»i;ihum  Krakau  1*W.  b  < leset;:  vom 
17  Iilvi-hiIkt  1892  fur  da»  Königreich  i -.Innen:  S  IM.  «S**et* 
vom  11.   Kehruar   lr  -0   für  .H*  II-M.  •  itlmm  bu-ieniiark. 

S.  r?4  fiMiz  vm  17  Januar  lur  das  ll.-iv. stimm 
Kinn 


einzutreten.  Auch  die 
jederzeitige  Einlösung  der  Bahn  nach  ihrer 
Vollendung  kann  in  vielen  Fällen  der  Er- 
richtung neuer  Bahnen  hinderlich  sein,  da 
die  Konzessionäre,  die  Gefahr  laufen,  in 
der  ersten  Zeit  des  Betriebes  eine  nur  un- 
zureichende Rente  zu  beziehen,  besor- 
gen müssen,  dass  die  Bahn  eingelöst  w  ird, 
sobald  sie  sich  mit  etwa 5% verzinst,  die  Kon- 
zessionäre daher  für  den  Ausfall  voran- 
gehender .Lahre  nicht  nur  nicht  entschädigt, 
sondern  auch  aller  zukünftigen  Gewiunaiis- 
sichten  verlustig  werden.  Dies  allein,  sow  ie 
auch  eine  Anzahl  von  Bestimmungen,  die. 
lediglich  dem  Ermessen  der  Regierimg 
anheimgestellt  sind,  erschwert  die  Geld- 
beschaffung und  wirkt  auf  den  Unter- 
nehmungsgeist hemmend  ein,  daher  kom- 
Organisation  tuen  Lokalbahnen  auch  nur  dann  zustande, 
wenn  sich  der  Staat,  die  Länder  und  Ge- 
meinden an  der  Kapitalbeschaffung  in 
ganz  hervorragendem  Masse  durch  Leber 
nähme  von  Titres  oder  Bürgschaften 
betheiligen.  in  welchem  Falle  die  Betriebs- 
übernahiue  durch  den  Staat  auf  Kon- 
zessionsi lauer  zur  Regel  wird,  und  Gesell 
schafti  n    häutig   nur   zu    dem  alleinigen 

Zwecke  gebildet  Werden,  Ulli  den  Interessen- 
ten für  den  Betrag  ihrer  Kapitalsbetheili- 
gung Stammaktien  ausfolgen  zu  können, 
deren  Verzinsung  in  den  meisten  Fällen  in 
absehbarer  Zeit  nicht  zu  erwarten  steht.  Ob 
in  solchen  Fällen  ein  besonders  sparsamer 
Betrieb  zu  erreichen  ist.  möchte  ich  dahin 
gestellt  sein  lassen,  da  ja  bekanntlich  der 
Staatsbetrieb  au  gewisse  schwerfällige  Vor- 
schriften sich  für  gebunden  eraehiet  und 
unmöglich  jene  Beweglichkeit  besitzen 
kann,  die  der  Betrieb  bei  Lokalbahnen 
ganz  besonders  erfordert.  Auch  dann  hat 
er  nur  zum  Theil  seine  Erfolge  zu  ver- 
zeichnen. 

Bei  den  Stra-sen-  und  Kleinbahnen, 
die  man  in  Gemeindegebieten  zu  führen 
beabsichtigt,  ergeben  sich  theib  wegen 
der  übermässigen  Anforderungen  der  (b-- 
uieiudeverwaltungen.  theils  wegen  der  Be- 
vorzugung der  eigenen   Regie  durch  die 

selben,    ebenfalls    oft    nicht    ZU  besiegende 

Schwierigkeiten,  die  grösstenthcils  auch 
auf  die  in  dem  eingangs  erwähnten  Ge- 
setz«-  über  die  Bahnen  niederer  Ordnung 
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enthaltenen Begünstigungen  zurückzuführen 
sind,  die  den  autonomen  Körperschaften 
in  Ansehung  der  Konzessionsdauer,  des 
Heim  fallrechtes,  der  Einlösung  und  sonsti- 
ger Beziehungen  gewährt  werden.  Diese 
Begünstigungen  geben  den  autonomen 
Körperschaften  Veranlassung,  derartige 
Konzessionen  selbst  zu  erwerben,  wodurch 
der  Unternehmungsgeist,  vielleicht  nicht 
immer  zum  Vortheile  dieser  Körperschaften, 
lahm  gelegt  wird. 

Die  hier  folgenden  statistischen  Xach- 
weisungen  stützen  sich  auf  die  Nachrichten 
über  Industrie  und  Handel  aus  dem  statisti- 
schen Departement  im  k.  k.  Handels- 
ministerium, die  die  Hauptergebnisse  der 
österreichischen  Eisenbahnstatistik  im  Jahre 
1894  enthalten. 

Hiernach  erreichte  das  dein  öffent- 
lichen Verkehr  dienende  Netz  sämmtlicher 
auf*  österreichischem  Staatsgebiete  befind- 
lichen, mit  Dampf  oder  sonstigen  mecha- 
nischen Motoren  betriebenen  Eisenbahnen 
mit  Ende  1894  eine  Bauliinge  von  zusam- 
men 16358,745  km.  entsprechend  einer  Be- 
triebslänge von  16531,661  km. 


Von  der 


gesamintcn  Bauliinge 


sind 


99.431  km  ausländische  Eisenbahnen  auf 
österreichischem  Staatsgebiete  gelegen,  es 
verbleiben  somit  16  259,314  Baukilometer, 


von  denen  6840.381  km  oder  42,1%  auf 
die  k.  k.  Staatsbahnen  und  9418,933  km 
oder  57,9%  auf  Privatbahnen  entfallen. 
Hierunter  befinden  sich  3295.108  km  Lokal- 
bahnen (ausschliesslich  der  im  Auslände 
gelegenen  Lokalbahn  Hannsdorf— Ziegen- 
hals in  der  Länge  von  4,753  km),  von  denen 
852,730  km  Eigenthum  des  Staates  und 
2442,378  km  Eigenthum  von  Privatuntcr- 
nehinungen  sind. 

Von  der  (iesammtlünge  der  im  Privat- 
eigenthum stehenden  Lokalbahnen  hat  für 
777.178  km  eine  besondere.  Betheiligung  an 
der  Kapitalbeschaffung  nicht  stattgefunden; 
hiervon  sind: 
617.740  km  Eigen thum  der  Hauptbahnen, 
22,989   ..  Zahnradbahnen. 
115,561   „  Dampfstrassenbahnen, 

0.917   .,    Drahtseilbahnen  und 
19.968   .,    elektrische  Bahnen. 

Der  Betrieb  wird  auf  1675,467  km  vom 
Staate  und  auf  1624,394  km  von  Privat - 
Unternehmungen  geführt. 

Für  den  derzeitigen  Stand  des  Lokal- 
bahnwesens gewährt  die  folgende,  nach 
Ländern  geordnete  Zusammenstellung  eine 
Uebersicht  über  die  Längen  der  im  Staats 
und  im  Privateigenthum  stehenden  Lokal- 
bahnen und  über  die  Höhe  der  Bctheili 
gung  an  der  Kapitalbeschaffung. 


Im 

Reichsrathe 
vertretene 
Königreiche 
und  Länder 


Oesterreich 
unter  d.Eiuis 

Oesterreich 
ob  der  Enns 

Salzburg   .  . 

Steiermark  . 

Kärnten     .  . 

Kraiu     .   .  . 

Küstenland 
österr.  Ilty- 
rieii)     •    •  . 

Tirol  und  Vor- 
arlberg   .  . 

Böhmen     .  . 

Mähren  .   .  . 

Schlesien  .  . 

Oalizicn    .  . 

Bukowina  .  . 

Dalmatien  .  . 


zusammen 


Länge  der  Lokalbahnen 


Uli 


hiervon  im 


Staats-  Privat- 


Eigeuthum 


Kilometer 


294,41« 

254,sm 

97.MK» 

308,1*; 

78,173 

155,.-.  w 


109,411 


30,mi 
37,i>m 
23,061 


186,013 

264.J14 
97,mo 

277,bvs 
86,411 

132,.'.!»; 


16,1-6       —  16,11.'. 


763,234 

412.S:* 
129,3.;3 


175,391) 

69,:ii.; 
51, au 


517,3;i  323,3*7 


207,774 


31,378 


7US7 
577,M> 
342. -no 

77,41« 

193.^» 
176,^ 


3296,1«    862,730  2442,37* 


Lokalbahnen  im  Privateigenthum,  bei  denen  an  der 
Kapitalbeschaffung  eine  besondere  Bothciligung 
stattfand. 


Länge 
in 
km 


gc-  Kapitals- 
saumites  betheili- 
Anlage-  gung  im 
,  kapital  ganzen 


hiervon  entfallen  auf 


den 
Staat 


die 
Landes- 
fonds 


Sonstige 


7,168 

220,7ss 


Gnlden  Oaterr.  Wahrung 


342  (KW 


342000  - 


:  6  212100  1  200000 


186000 


73.3**    3 5^1  (X»  3  001000  1  176 0CO  400000 


30,471     1520000     IOOOJO  - 


1 32,5  K    9  097  «10  9  097  «J0  2  500  000 


100000 


16.«i     16352*10     215  000 


842000 
4  527100 
1  426000 


6  597  800 
50000,  165000 


117,009     f>  109  «Jon  I3W600    280000     36S400  I  738200 


120,mo  52S6  242  5  001000  9C0O00  100  000  4  001000 
176.31*    6  «50  0W  6  650  000  1100  000  !    300  000    5  2Ö0< 


894.M1   41  151  (M>s  32  005  500  7  1 55  000  1  503  400  23  047  100 

58* 

Digitiz 


ed  by  Google 
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Da.«  mit  32006500  fl.  ausgewiesene  beschaffte  Kapital  zerfallt  in 

Stammaktien  im  Nennbetrag«'  von  .  .  .  14  284  900  H.  oder  44.6%, 
Prioritätsaktien  im  Nennbeträge  von  .  .  11383000  „  „  35,6  „  . 
Prioritätsobligationen  im  Nennbetrage  von   6000000  ,      „    18,7  „  , 

der  Kest  von   337  600  „      „      1,1  „ 

betrifft  sonstige  Beiträge  und  ä  fonds 

perdu  geleistete  Zuschüsse   


zusammen  82  0O3  5ÜO  H. 


100% 


Betheiligung  an  der  Kapital- 
beschaffung 

Stamm- 
A  k  t 

Priori- 
täts- 

i  e  n 

Priori- 
tätsobli- 
gationen 

Betheili- 

irunsr 
am  Ge- 
sammt- 
kapital 

Bemerkung 

% 

Landesfonds  

Sonstige  Interessenten    .  . 
Sonstige  Beiträge  und  A  fonds 

44,  » 

9,7 

45,  :. 

6^ 
91,« 

100,0 

22,4 

4,9 

71,7 

1,0 

Ausserdem  erfolgten  seitens 
der  Interessenten  Realwid- 
mungen  und  Natural- 
leistungen im  Gesammt- 
werthe  von  54400  fl.,  wel- 
cher Betrag  in  der  obigen 
Summe  von  3'2 005  500  fl. 
nicht  enthalten  ist. 

zusammen   .   .  . 

100,0 

100,0 

100,0 

100,0 

Im  Jahre  1894  sind  im  ganzen  379,834  km 
Bahnen  mit  126  Stationen  und  Haltestellen 
hinzugekommen,  und  zwar  entfallen  hier- 
von auf: 

Hauptbahnen  99,214  km. 

Lokalbahnen  250.203    „  , 

Dampfstrassenbuhnen  .  .  7.112 
Drahtseilbahnin  ...  0.212 
elektrische  Eisenbahnen  .  14.093 


-•  > 


zusammen   .    .  379,834  km. 

worunter   91.218  ., 

mit  schmaler  Spur;  diese  vertheilen 
sich  auf 

Lokalbahnen  mit  ....  80.162    ..  . 

Drahtseilbahnen  mit     .    .  0.212    ..  , 

elektrische  Bahnen  mit    .  10.844    „  . 

zusammen   .    .     91,218  km. 
Im  ganzen  standen  340.408  km  Schmal- 
spurbahnen oder  2.082%  der  (o  >ainmtbau- 
lünge  des  Eisenbahnnetzes  im  Betriebe,  von 

denen 

27.198  km  oder  8.1%  eine  Spurweite  von 
1.106  in. 

45.920  km  oder  13,5%  eine  Spurweite  von 
1.000  tu. 

266.990  km  oder  78.4%  eine  Spurweite  von 
0.760  in 

besitzen. 

Ausserdem  befinden  sieh  1318  an 
1  lauptbahneu  anschliessende  Schlcppbah- 
nen  (Eisenbahnen  für  Privatzwecke )  in  der 


(Jesammtlange  von  1058,271  km  mit  einer 
CJleislänge  von  1324.061  km  Ende  1894 
im  Betriebe.  Von  diesen  Schleppbahnen 
dienen  800  dem  Bergwerks-  und  Hutten- 
betriebe,  797  dem  Fabrikbetriebe.  72  der 
Land-  und  Forstwirtschaft  und  149  sonsti- 
gen Zwecken.  978,668  km  sind  vollspurig. 
79.603  km  schmalspurig,  femer  sehliessen 
405  Schlepphahnen  auf  freier  Strecke  und 
913  auf  Stationen  an,  827,846  km  werden 
mit  Dampf  und  230,426  km  mit  thieriseher 
Kraft  betrieben.1) 

Im  Jahre  1894  wurden  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben: 

10  Lokalbahnen  in  der  Länge 

von   259,203  km. 

1  Dtmpfsirasscnbahn  in  der 

Länge  von   7.112  p  . 

1  Drahtseilbahn  in  der  Ijinge 

von   0.212  „  . 

3  elektrische  Bahnen  in  der 

Länge   von  zusammen  14,093  ,  . 

zusammen   .    .  280.020  km. 

1  Laut  VcroritnuiitpiMatt  de»  EtacobahnminiRteriaiux 
Xo.  70  vom  23.  Juni  1896  betraft  der  0<-samnit.«Un«1 
Ende  1896  1426  Schlcppbahnen  mit  1099.053  km  l.»nee,  von 
diesen  aind: 

vollepuri^:  1041  Linien,  834,430  km  lang  mit  Uampfbotrick 
284      .     183.073  .  thferinchem 

Kotrifb. 

nehmalspurlc  21      „       27,237   ..      .       .  Dainpfbctri«l>. 

79     .      54.313  ...  thlerwchem 

Hftriek 
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worunter  mit  schmaler  Spur: 
80,062  km  Lokalbahnen, 


0.212 


Drahtseilbahnen  und 


10,844   „   elektrische  Bahnen. 

Mit  Ende  1894  verblieben  im  Bau  Lokal- 
bahnen in  der  Lange  von   ...    132  km. 

Hierzu  kamen  im  Jahre  1895  326  „  , 
wovon  122  km  Lokalbahnen  und  18  km 
elektrische  Bahnen  dem  Verkehre  über- 
geben wurden  und  mit  Ende  1895  noch 
330.264  km  Lokalbahnen  im  Bau  verblieben 
sind. «) 

Am  13.  Mai  1896  wurde  vom  Eisenbahn- 
minister  im  Abgeordnetenhaus«  eine  Ge- 
setzesvorlage,  betreffend  die  im  Jahre  1896 
sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ord- 
nung eingebracht.  *)  Durch  diese  wird 
um  die  Bewilligung  zur  Sicherstellung  von 
25  Lokalbahnen  in  der  Gcsummtlüngc 
von  551  km  mit  einem  Kostenaufwand«' 
von  effektiv  24897000  h\  ö.  W.  nachge- 
sucht. Von  dieser  Gesammtsuinme  sollen 
10804000  fi.  ü.  W.  auf  Grund  der  vom 
Staate  zu  gewährenden  Reinertragsbürg- 
schaften. 46B04O0fi.  auf  Grund  der  "gleich- 
artigen  Bürgschaften  der  hcthciligtcu 
Länder  und  5333400  fl.  oder  rund  22% 
lies  (iesaiumterfordernisscs  durch  Beiträge 
der  Interessenten  aufgebracht  werden. 

Die  nominelle  Jahresverpflichtung  des 
Staates  beträgt  650000  11.  tt.  \\\,  dürfte 
aber  im  Hinblick  auf  die  zu  gewärtigen- 
den  Erträgnisse  der  geplanten  Bahnen  blos 
175000  fl.  jährlich  erfordern.  Auch  dieses 
Opfer  wird  durch  die  dem  Staatscis«*nbahn- 
betriebe  und  auch  den  anderen  Zweigen 
der  Staatsverwaltung  erwachsenden  finan- 
ziellen Vortheile  der  neuen  Linien  eine 
namhafte  Herabmindeniug  erfahren. 

Im  Jahre  1894s)  wurde  durch  ein  Ge- 
setz der  Bau  von  16  Lokalbahnen  in  der 
Länge  von  544  km  mit  einem  Kostenauf- 
wands von  31  800000  fl.  und  im  Jahre  18954) 
von  weiteren  21  Lokalbahnen  in  der  Länge 
von  607,3  km  mit  einem  Kostenaufwande 
von  30  300000  fl.,  zusammen  37  Lokalbahnen, 
1151,3  km  lang,  mit  einem  Erfordeniiss  von 
62100  000  fl.  sichergestellt. 

Von  diesen  Linien  ist  nur  eine  einzige 
vollendet  und  dem  Betriehe  übergeben 
worden.  10  Linien  befinden  sich  in  der 
Bauausführung,  bei  8  Bahnen  sind  die 
Einzelentwürfe  ausgearbeitet,  aber  der  Bau 
noch   nicht  begonnen,  für  6  Lokalbahnen 


>)  Verordnungsblatt  für 

No.  53. 
»)  Vergl  ZellHchrift  für 
».  Vergl.  Zeitschrift  für 
')  Verst.  ebenda,  1886.  8.  396 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt 


1896.  a  375. 
1894.  S.  5» 


sind  die  Konzessionsverhandlungen  noch 
im  Gange,  2  Linien  sind  als  aufgegeben  zu 
betrachten,  da  die  Interessentenbeiträge 
nicht  aufgebracht  werden  konnten,  bei  den 
übrigen  9  Linien  endlich  ergaben  sich  theils 
hinsichtlich  der  Interessentenbeiträge,  theils 
in  technischer  Beziehung  Schwierigkeiten, 
so  dass  man  der  praktischen  Durchführung 
noch  nicht  n«her  treten  konnte. 

Zu  den  durch  die  neue  Lokalbahn  vor- 
läge in  Aussicht  genommenen  22  Lokal- 
bahnen in  der  Länge  von  zusammen  488  km, 
für  die  die  Unterstützung  des  Staates  in 
Anspruch  genommen  wird,  treten  noch  drei 
Bahnen  von  64  km  Uinge  in  Böhmen  hinzu, 
deren  Anlagekosten  ausschliesslich  aus 
Landesmitteln  und  durch  Beiträge  der  In- 
teressenten aufgebracht  werden  sollen.  Im 
ganzen  ist  daher  der  Bau  von  25  Lokal- 
bahnen in  einer  Länge  von  552  km  ge- 
plant, wovon  entfallen 

11  auf  Böhmen. 

3  „  Mähren, 

3  „  Schlesien, 

2  „  Niedert  )esterreich. 

1  ,.  Ober-Oesterreich, 

1  ..  Tirol, 

1  „  Vorarlberg, 

1  „  Kärnten, 

1  „  Krain  und 

1  „  Küstenland. 

Von  diesen  Bahnen  sind  6  in  der  tie- 
sammtlänge  von  119,4  km  als  schmalspurig 
in  Aussicht  genommen. 

Die  am  13.  Mai  d.  J.  eingebrachte  (Je- 
setzesvorlage  wurde  vom  Eisenbahnaus- 
schusse  bereits  am  19.  Mai,  vom  Abgeord- 
netenhause am  5.  Juni  d.  J.  in  3.  Lesung 
mit  Berücksichtigung  einiger  vom  Eisen- 
bahnausschusse vorgeschlagener  Resolutio- 
nen ohne  ineritorisehe  Aenderungen,  vom 
Herrenhaus«-  am  27.  Juni  d.  J.  angenommen. >  i 

')  Infolge  der  am  19.  Mai  1896  Im  Elscobahnausseliuss. 
gelegentlich  der  Berathung  der  Vorlage  ober  die  im  Jahre 
,  1896  sicherzustellenden  25  Lokalbahnen  vorgebrachten  Be- 
schwerden einiger  Mitglieder  dieees  Ausschusses  hat  der 
Eisenbahnmintoter  in  ausführlicher  Weise  die  U runde  dar- 
|  gelegt,  aua  denen  die  Durchführung  der  bereits  gesetzlich 
.  sichergestellten  Eisenbahnen  sich  verzögerte,  inabesondere 
'  auf  die  Schwierigkeiten  verwiesen,  welche  der  Einbringung 
der  gesetzlich  bedungenen  InCcressentenbeitrtgo  entgegen- 
stehen, und  dein  Ansschus»  die  statistischen  Daten  Uber  die 
i  auf  dem  Oeblete  des  Bahn  baue»  entfaltete  Intensive  Thftllg- 
keit  entgegengehalten.  Aas  diesen  geht  henor,  dass  seit 
1.  Januar  1894  im  ganzen  516  km  Bahnen  dem  Betriebe 
Übergeben  worden  Bind  und  »war:  im  Jahre  1894  381  km. 
im  Jahre  1896  143  km  und  in  den  ersten  6  Monaten  des 
Jahres  1896  92  km.  Uegenwartig  befinden  sich  291  km  in 
der  Itnunusfuhrung,  von  denen  etwa  172  km  noch  Im  Laufe 
dieses  Jahres  dem  Beiriebe  übergeben  werden  dürften: 
weitere  283  km  werden  im  Laufe  dieses  Jahres  in  da«  Sta- 
dium der  Bauausführung  gelangen,  s»  dass  Ende  1896  im 
ganzen  402  km  Im  Hau  sein  werden. 
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Wenn  all«*  diese  Entwürfe  verwirklicht 
werden,  so  wird  mit  Hinzurechnung  der  im 
Betriebe  befindlichen  und  im  Bau  verhlie- 
bcnenLokalbahncn,  einschliesslich  der  Zahn- 
radbahnen, Dampfstrassenbahnen.  Drahtseil- 
bahnen und  elektrischen  Bahnen,  das  Netz 
der  Bahnen  niederer  Ordnung  etwa  4400  km 
betragen. 

Die  nachfolgende  Zusammenstellung 
macht  die  Betriebsergebnisse  für  1894  der 
im  Staatsbetriebe  befindlichen  Privatlokal- 
bahnen und  der  staatlichen  Lokalbahnen 


im  Privatbetriebe,  endlich  der  selbständigen 
Lokalbahnen,  Zahnradbahnen  und  Dampf 
strassenbahnen  ersichtlich. 

Die  Betriebsergebnisse  der  staatlichen 
Lokalbahnen  in  der  Länge  von  555,504  Be- 
triebskilometern sind  in  den  statistischen 
Tabellen  des  Handelsministeriums  nicht  ge- 
trennt nachgewiesen,  ebenso  von  einigen 
anderen  den  Hauptbahnen  eigentümlich 
gehörigen  und  von  ihnen  selbst  betriebenen 
Lokalbahnen. 


Betricbs- 
l&nge 

Verwen- 

Betriebs- 

Nähere  Bezeichnung  der  Bahnen  und  ihrer 

dete«  An- 
lagekapital 

Einnahmen 

Ausgaben 

Betriebsführung 

in  Kilo- 
metern 

für  1  kiu 
BaulBngc 

fl.  ö.  W. 

für  das  Kilometer 
Betriebslänge 
in  fl.  ö.  W. 

Privatlokalbahnen  auf  Rechnung  der  Eigen- 
tümer im  Staatsbetriebe  

940,vs7 

60476 

3422 

1872 

Staatliche  Lokalbahnen  im  Privatbetriebe.  . 

5671 

746,77» 

54  965 

4147 

1853 

22,7<w 

213593 

9005 
8739 

5153 

106,973 

92067 

5278 

Lokalbahnen  der  Kaiser  Ferdinands  Nord- 

262^78 

2  633 

878 

Die  gesammten  Anlagekosten  der  Draht- 
seilbahnen, auf  denen  3(50749  Personen  be- 
fördert wurden,  betragen  C25 137  II.,  die 
Einnahmen  bezifferten  sich  auf  27  246  H., 
die  Ausgaben  auf  22293  h\.  es  ergab  sieh  da- 
her ein  Ueberschuss  von  4953  fl. 

Die  elektrischen  Eisenbahnen,  deren 
gerammte  Bau-  und  Anlagekosten  sich  auf 
2  125  245  fl.  belaufen,  und  auf  denen  2  626  272 
Personen  befördert  wurden,  hatten  eine 
Einnahme  von  zusammen  225625  fl.  und 
eine  Ausgab«-  von  164  384  fl..  mithin  einen 
Betricbsüberschuss  von  61241  fl.  An  Fahr- 
betriebsmitteln waren  41  Motor-  und  25  An- 
hängewagen  vorhanden. 

Endlich  wurden  im  Jahre  1894  1 1  Strassen- 
ltalinunternehmungen .  deren  Baulänge 
166,651  km  betrug,  mit  Pferden  betrieben. 
Befördert  wurden  80 576 862  Fahrgaste,  und 
das  Betriebsninferial  bestand  aus  4309  Pfer- 
den. 1136  Personenwagen,  307  Lastwagen, 
verschiedenen  Fuhrwerken  und  76  Schnee- 
pflügern 

Diese  verhiiltnissmässig  geringe  Thätig- 
keit  auf  dem  Gebiete  des  I.okalbaiinwesens, 


die  zum  grossen  Theile  auch  in  der 
Schwierigkeit  der  Finanzirung  solcher 
Unternehmungen  begründet  ist,  veranlasste 
die  Regierung,  ein  Finanzinstitut  zu  kon- 
zessionireti.  »las  sieh  am  25.  Februar  1896 
unter  der  Finna  rk.  k.  österr.  Kreditinstitut 
für  Verkehrsunternehmungen  und  öffent- 
liche Arbeiten"  konstituirte.1) 

Das  neue  Institut  hat  die  Förderung 
der  heimischen  Lokal-  und  Kleinbahnen 
und  sonstigen  Verkchrsunternehniungcn 
und  öffentlichen  Arbeiten  zum  Zwecke  und 
wird  daher  Darlehen  an  den  Staat,  die 
Länder,  autonome  Körperschaften.  Lokal- 
und  Kleiubalinunternehmungeii  und  an 
Privatinteressenten  behufs  Geldbeschaffung 
gewähren  und  Obligationen  von  Eisenbahn- 
anlehen  der  im  Keichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder,  sowie  Lokalbahn 
titres  erwerben,  die  durch  Bürgschaft  des 
Staates  oder  eines  Landes  oder  nach  dem 
Ermessen  der  Staatsverwaltung  in  anderer 
AVeise  siehergestellt  sind.  Auf  Grund  dieser 


>)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S  84. 
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Geschäfte  wird  die  Gesellschaft  unter  be- 
sonderer staatlicher  Autsicht  Schuldver- 
schivibungen  ausgeben,  denen  insbesondere 
die  von  ihr  erworbenen  vorsehenden  For- 
derungen und  TU  res  zur  Unterlage  dienen 
werden.  Dem  Institute  ist  es  fem  er  ge- 
stattet, unter  den  statutarischen  Bestim- 
mungen auch  für  andere  Verkehrsunter- 
uehmungen  als  für  Eisenbahnen  Geschürte 
der  obigen  Art  zu  besorgen  und  auf  Grund 
derselben  Schuldversehreibungen  auszu- 
geben.   Dadurch  wird  der  Gesellschaft  eine 


dauernde,  alle  Gebiete  der  öffentlichen  Ar- 
beiten umfassende  Thätigkeit  eingeräumt, 
die  sich  um  so  erspriesslicher  entfalten 
kann,  als  ihr  auch  die  Befugnis»  zur  Vor- 
bereitung von  Bahnprojekten,  sowie  von 
sonstigen  Verkehrsunternehmungen  und 
öffentlichen  Arbeiten  in  technischer  und 
finanzieller  Beziehung  ertheilt  ist.  Die 
Staatsverwaltung  hat  sich  angesichts  dieses 
umfassenden  Wirkungskreises  des  Instituts 
auch  einen  massgebenden  EinHuss  auf  die 
Verwaltung   und    Leitung   derselben  ge- 


Eigent- 
liche 

1 

x>  s-s"*  sammt- 

Von  dem  Ge- 
saimntbetragc 

Betricbs- 
überschuss 

Personen- 

Güter- 

Betriebs- 
aus- 
gaben 
in  %  der 
Betriebs- 

P  *  ""-3 

fctus  aus- 
■  «  =  _•  , 
jssja«  gaben 

»Sa5  für  das 

£.£P2  bo  Betriebs- 
«•cov  meterin 

£  g  ä fcc  fl.  ü.  w. 

der  Ausgaben 
entfallen  auf  die 

S  x 
><"= 

beförderung 

beförderung 

I 

eigent- 
lichen 

beson- 
deren 

Ü.  «  .« 

,  X 

~  «JZ 

Anzahl 

Per- 
sonenkii) 

Tonnen 

Tonnen- 
km 

ein- 
uahmen 

Betriebs- 
ausgaben in  °„ 

für 
triel 
ti 

Ii* 

für  1  km  Betriebslänge 

54,n 

253         2 125 

i 

88,10 

11,00 

1297 

1 

2,57 

2  775 

52838 

2600 

66863 

1746 

16541 

8  227 

70664 

44,;o 

164  2017 

91,** 

8,is 

2130 

3,H7 

8  851 

56139 

3126 

48419 

57,23 

464         6  607 

91,» 

8,10 

3  898 

1,5» 

11672 

61 108 

489 

2611 

tiÜ,3» 

826         6 104 

86,46 

13,5» 

2635 

68495 

269957 

2717 

21  176 

33,37 

55  933 

1 

94,13 

i 

5.*7 

1700 

„ 

3  653 

47  721 

2319 

27  857 

wahrt  und  insbesondere  dir  Bestätigung 
des  vom  Verwaltungsrath  aus  seiner  Mitte 
zu  wählenden  Präsidenten  und  die  Ge- 
nehmigung der  Ernennung  des  Direktors 
und  Generalsekretärs  «lein  mit  «ler  Beauf- 
sichtigung der  Anstalt  betrauten  Ministerium 
vorbehalten. 

Diesem  Ministerium  steht  auch  di<*  Ent- 
sendung von  2  Mitgliedern  in  den  Wrwal- 
tungsrath  zu,  von  denen  eins  auf  V«r- 
langen  der  Staatswrwaltung  auch  in  das 
etwa  zu  bestellende  Exekutivkomite  auf- 
zunehmen ist.  Mit  «lieser  Einfiussnahnie 
verbindet  sich  ein  fortdauermles  Inteivsse 
der  Regierung  an  der  Entwicklung  der  An- 
stalt, indem  der  Staat  an  dem  Gewinn  nach 
Massgabe  «-ines  steigeiulen  Erträgnisses 
Th«-il  nimmt.  Di<>  Anstalt  geniesst  auch 
alle  jene  Begünstigung«'!!,  die  in  den  auf 
Kreditinstitute  bezüglichen  Gesetzen  und 
Verortlnungen  bestimmt  sind,  so  «lass  die 
von  ihr  auszugebenden  Schuldvcrsehivibun- 
gen  in  Verbindung  mit  der  den  strengst«'ii 
Anforderungen  entsprechemlen  Fundining 
«h  u  Charakter  von  Pfandbriefen  allerersten 


Hanges  erhalten,  und  sich  «lie  konz«-ssionirt«' 
Anstalt  im  Wesen  als  ein  Hypothcken- 
institut  erweist. 

Thatsächlich  wur«le  seit  «lein  kurzen 
Bestände  «li«  ser  Uutermdimung  bereits  di<- 
Finanzirung  einig«>r  Lokalbahnen  durchge- 
führt. Daher  giebt  man  sich  der  berech- 
tigten Hoffnung  hin.  dass  «lies«>s  Institut 
zur  weiu-ivii  Entwicklung  des  Lokal-  und 
Kleinbahnwesens  wes«ntlich  beizutragen 
geeigwt  sein  wir«l. 

Als  ein«-  nothwemlige  Ergänzung  <ler 
heutig«'!!  Lokalbahngesetzgebung  in  ()«'st«>r- 
reich  «Tscheint  «lie  Aufstellung  ges«'tzlieher 
Normen  für  di«'  Bildung  von  Eis«>nbahnge- 
nossenschaften,  da  in  «ler  Errichtung  der- 
artiger Verbände  ein«-  wesentlich«'  Voraus- 
setzung für  ein«'  w«'it<T«-  geileihliche  Ent- 
wicklung und  Kräftigung  des  OsO-rreichi- 
seh<  n  Lokalbahuw«>seiis  liegt. 

Hierdurch  soll  sowohl  die  Herstellung 
un«l  Betriebsführnng  thunlichst  vereinfacht 
und  daher  auch  verbilligt,  als  auch  «Ii««  Be- 
schaffung des  Kapitalteils,  für  den  in  der 
ersten  Zeitperiode  «-ine  YYrzinsung  kaum 
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zu  erwarten  stellt,  erleichtert  und  ermög- 
licht werden.') 

Die  Frage,    ob  die  zu  bildende  Ge- 
i lossenschaft  eine  freiwillige  sein,  oder  das 
Zwangsprinzip  in  Anwendung  kommen  »oll, 
das  vom    Reichsrathsabgeordneten  Zivil- 
ingenieur Kaftan  gelegentlich  der  parla- 
mentarischen Verhandlung  über  da»  neue 
Gesetz,    betreffend    die    Bahnen  niederer  , 
Ordnung,  beantragt  wurde,   ist  zur  Zeit 
noch   nicht  vollständig   geklärt,  und  die 
von    dem   genannten  Abgeordneten  ein- 
gebrachte   Resolution:     „Die  Regierung 
wird  aufgefordert,  im  Interesse  des  Eisen- 
bahnwesens niederer  Ordnung  ein  zweck- 
entsprechendes Gesetz  über  Bildung  von 
Eisenbahngenosseuscha  ften  auszuarbeiten 
und  baldmöglichst  dem  hohen  Hause  zur 
verfassungsmässigen     Behandlung  vorzu- 
legen'* vom  Berichterstatter  Dr.  Russ.  der 
die  erwähnte  Frage  als  noch  nicht  spruch- 
reif und  daher  ihre  gesetzliche  Regelung 
als  verfrüht  bezeichnete,  abgelehnt.  Trotz- 
dem hat  aber  der  Verein  für  die  Förde- 
rung des  Lokal-  und  Strassenhnhnwesens 
in  »einen  Versammlungen  diese  wichtige 
Frag«'  in  den  Kreis  seiner  Berathungen 
gezogen  und  am  13.  April  1896  den  Ent- 
wurf eines  Gesetzes,    betreffend   die  Bil- 
dung von  Eisenbahngenossenschaften,  zum 
Zwecke  der  Aufbringung  der  Kosten  des 
Baues  und  Betriebes  von  Eisenbahnen  an- 
genommen, der  auf  dein  Grundsatze  des 
freiwilligen  Beitritts  aufgebaut  ist.  wobei 
aber   auch   versucht    wird,    «las  Zwangs- 
prinzip in  zweiter  Linie   zur  Geltung  zu 
bringen.    Zu  solchen   Verbünden  können 
Nich  die  betheiligten  Gemeinden,  Bezirke. 
Lünder,   Handels-  und  Gewerbekammern 
vereinigen,    denen    bestimmte  besondere 
Rechte  zukommen.    Die  Aufgabe  der  Ge- 
nossenschaften soll   nicht  blos  in  der  di- 
rekten Aufbringung  der  Baukosten,  sondern 
auch  in  der  Bürgschaft  der  Annuität  für  den 
bevorrechteten  Theil    des  Anlagekapitals 
bestehen,    damit    unter   allen  Umstünden 
nicht  nur  der  Bau.  sondern  auch  der  Betrieb 
finanziell  gesichert  sei.    Im  Interesse  der 
leichten  Unterbringung  und  Marktgängig- 
keit    der   garantirten  Titres   soll   in  die 
Rechtsverhältnisse  der  Genossenschaft,  so- 
wie in  deren  finanzielle  Gebahrung  Einblick 
genommen  werden  können,   zu  welchem 
Zwecke  eigene  Eise  uhnhligciiosseuschafts- 


')  Vercl    KiBcnbahneenositenschaften,  von  Dr.  Albert 
Kdcr.  Zeitschrift  fnr  Eisenbahnen  und  liainpfrchiffahrt, 
18.  und  19.  Hett.  1896;  ferner  MUthciluiißon  de?  Vereins  für  1 
die  KörderunR  de«  Lok.il-  und  Strawtcnbahnwwoni..  lt.  .lanr- 
I.  18«,  7.  Heft  und  III.  Jahrgan«:.  1895.  3.  und  4  Hett 


register  nach  Art  der  öffentlichen  Bücher 
«Grundbuch,  Eisenbahnbuch ,  Handels 
register,  Wasserbuch  u.  s.  w.)  angelegt 
werden  sollen,  die  jedermann  zugänglich 
sind.  Auch  sind  -Massnahmen  gegen  die 
Entziehung  einzelner  Gemeinden  von  der 
Beitragspflieht,  die  Ueberwachung  der  Ge- 
nossenschaftsgebahrung,  die  zwangsweise 
Einbringung  etwa  rückständiger  Beiträge 
einzelner  Genossenschaftsmitglieder  vor- 
gesehen, und  endlich  ist  auch  die  Be- 
freiung von  der  Erwerb-  und  Ein 
kommensteuer.  sowie  den  Stempeln 
und  Gebühren  in  den  Gesetzentwurf  auf- 
genommen, der,  den  technischen  Fort- 
schritten im  Verkehrswesen  Rechnung  tra- 
gend, bestimmt,  dass  er  für  alle  Bahnen 
ohne  Rücksicht  auf  den  Motor  Geltung  be- 
sitzt. Der  Entwurf  stelh  sich  daher  als 
eine  schöne  Lösung  der  Aufgabt:  einer 
Verbindung  des  fakultativen  Prinzips  mit 
«lein  obligatorischen  dar.1) 

Bei  Berathung  des  Gesetzentwurfs  über 
«Ii«'  im  laufenden  Jahre  sich<TZUStcllc mlen 
Bahnen  ni«*derer  Ordnung  hat  Abgeord- 
neter Zivilingciiictir  Kaftan  abermals 
darauf  hingewiesen,  das»  es  «He  Pflicht 
der  Regierung  sei,  auf  Mittel  zu  sinnen, 
um  «Ii«'  Schwierigkeiten  betreffs  des 
Ausbaues  der  Lokalbahnen,  insbesondere 
der  Finanzirung .  aus  dem  Wege  zu 
räumen.  Um  Abhilfe  zu  schaffen,  müssten 
alle  betheiligten  Faktoren  herangezogen 
und  durch  ein  Reichsgesetz  die  Grundlagen 
für  die  Bildung  von  Eisenbahngenosseii- 
schafn-n  mit  Anwendung  des  Zwangsprin- 
zips festg«'stellt  werden.  Minister  v.  G  utten 
berg  bemerkt  hierauf,  dass  «liese  Anregung 
bezüglich  «ler  Schaffung  ein«*»  Eisenbahn- 
genossenschaftsges«'tzes  sehr  viel  für  sich 
habe  und  dass  es  richtig  sei.  dass  nur 
durch  ein  solches  Gesetz  eine  heute  nicht 
mögliche,  gleichinässige  und  gerechte  Her- 
anziehung all«T  Interessenten  für  den  Bau 
der  Linien  stattfinden  könne,  dass  es  jedoch 
s«'hr  schwer  sei,  einen  entsprechenden 
Massstnb  für  die  Vertheilung  der  Lasten  zu 
finden,  und  dass  diese  Angelegenheit  sei- 
tens der  Regierung  studirt  werde,  um  eine 
derartige  (ö-setzesvorlage  einbringen  zu 
können. 

Aus  der  vorsiehenden  Darstellung  g«'hi 
hervor,  das»  «las  in  den  zwei  Lokalbahn- 
gesetzen «ler  Jahre  1894  und  1895  aufge- 
stellte Programm  fast  noch  ganz  unerledigt 
ist  trotz  «ler  eifrigen  Bestrebungen  d«T  Re 


'}  Mlttheilunsfon  des  Vereins  für  die  Forderun»:  de«  Lo- 
kal- und  Stiasäenbahnwesens.     Holt.  1896.  S.  308. 
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gierung,  eler  Länder  und  sonstiger  Inter- 
essentenkreise, das  Netz  der  Hahnen  nie- 
drrer  Ordnung  zu  vervollständigen.  Die 
Organisation  der  zur  Erleichterung  der 
Finanzirung  der  Lokalbahnen  bestehenden 
Kreditinstitute  scheint  daher  nicht  auszu- 
reichen trotz  der  Anstrengungen,  die  all- 
seits zur  thunlichsten  Ausführung  der  in 
grosser  Zahl  vorliegenden  verschiedenen 
Lokal-  und  Kleinbahnprojekte  gemacht  wer- 
den. Es  dürften  jedoch  auch  die  vorher 
berührten  Ursachen  für  die  durch  die  Kon- 
zessionen vorgeschriebenen  Bestimmungen 
und  die  in  Anwendung  stehenden  drücken- 


den Bedingungen  der  Betriebsverträge  dazu 
beitragen,  dass  die  Bemühungen  für  die 
Herstellung  der  Bahnen  niederer  Ordnung 
noch  nicht  immer  den  gewünschten  Erfolg 
haben. 

Man  darf  aber  annehmen,  dass  nach 
weiteren  Erfahrungen  die  noch  vorhandenen 
erwähnten  Mängel  und  Unzukömmlichkeiten 
massgebendenorts  eine  Würdigung  finden 
werden,  und  dass  daher  auch  in  nächster 
Zeit  eine  Besserung  der  bestehenden  Ver- 
hältnisse und  Einrichtungen  für  die  Förde- 
rung der  Bahnen  niederer  Ordnung  ein- 
treten wird. 


Etwas  über  die  Betriebsfülirung  auf  schmalspurigen  Eisenbahnen. 

Von 
F.  fceiula, 

Oberinjjenieur  der  bom.-berx.  8taat»b*bnen. 

Die  grossen  Fortschritte,  die  im  Laufe  gleichen  Prozentsätzen  wie  bei  den  voll- 
weniger Jahre  auf  dem  Gebiete  des  spurigen  Vereinsbnhnen. 
schmalspurigen  Eisenbahnwesens  erzielt  i  Dagegen  kann  von  den  geringeren 
worden  sind,  haben  ihren  Einfiuss  nnttir-  Anlagekosten  besonders  der  schmalspurigen 
gemäss  auch  auf  die  Art  «1er  Betriebstüh-  Eisenbahnen  bei  richtiger  Betriebsführung 
rung  ausgeübt,  so  dass  sich  auch  in  dieser  eine  ausreichende1!  Verzinsung  des  Anlage- 
Hinsicht  eine  vollständige  Umwälzung  im  kapitals  selbst  bei  einem  schwachen 
Vergleiche  zu  den  ersten  Betriebsjahren  i  Verkehr  in  sichere  Aussicht  gestellt  wer- 
vollzogen  hat.  Diese  Umwälzung  rührt  j  den.  Doch  darf  man  die  Ersparnisse  in 
ganz  besonders  aus  der  Zeit,  wo  es  ge-  den  Anlagekosten  nur  in  den  kleineren 
lungen  ist,  für  die  schmale  Spurweite  einen  Breitenabniessungen  der  Bahn,  sowie  in 
Fahrpark  herzustellen,  dessen  Leistung*-  der  Anwendbarkeit  scharfer  Krümmungen 
fühigkeit  derjenigen  der  Vollbahnen  gleich-  und  der  dadurch  ermöglichten  grösseren 
kommt;  wenn  damit  der  Beweis  erbracht  1  Anschmiegungsfähigkeit  an  das  Gelände 
wurde,  dass  die  Bedeutung,  das  Charak-  I  suchen,  wahrend  bei  der  Ausstattung  und 
teristikon  «'hier  Bahn  in  allerletzter  Linie-  Ausrüstung  der  Bahn  in  erster  Reihe  ihre 
von  der  Grösse  ihrer  Gleisweite  ab-  !  Bedeutung  und  voraussichtliche  Ver- 
hängig sei,  so  musste  man  folgerichtig  kehrselichte  und  dann  erst  der  se- 
auch  zur  Erkenntniss  gelangen,  elass  der  kundüre  Charakter  zur  Geltung  kom- 
Betrieb  einer  jeden  Bahn  ohne  Rücksicht  inen  soll.  Wo  die  schmalspurige  Eisenhahn 
auf  ihr  Spumiass  so  ziemlich  die  gleichen  für  das  Lanel  eine  Hauptverkehrsader  bihh't. 
Anforderungen  stelle.  wie  dies  beispielsweise  in  Bosnien  tmd  der 

Es  wäre  dahe-r  ein  grober  Fehler,  von  Herzegovina,   auch  in  Norwegen  eler  Fall 

der   schmaleren  Spur   billigere  Betriebs-  ■  ist,  soll  der  Reise-mle  sowohl,  wie  auch  di-r 

koste-n  zu  erwarten,  wie  denn  in  Wirklich-  Verfrachter  die  Hauptbahn  so  wenig  als 

keit  eb-r  Be-tricbskoefttzient  (d.  i.  das  Ver-  ,  möglich  ve-rmisse-n  —  dann  wird  auch  der 

hältniss  eler  Ausgaben  zu  eleu  Einnahmen)  Widerstanel  gegen   die  Schmalspur  rasch 

trotz  eb-r,  eb-n  Nebenbahnen  gesetzlich  ge-  '.  verschwinden. 

währten  Erleichterungen  im  Betrie-be  nicht  Eine  billige  Anlage  ist  auch  aus  dem 

unter  den  Werth  eler  vollspurigen  Haupt-  Grunde  nicht  ohne  weiteres  zu  empfehlen. 

bahiM-n  sinkt.    Dabei  vertheilen  sich  die  weil  sie-  sich  oft  im  späteren  Betriebe  bitter 

Ausgaben  auf  die-  einzelnen  Dienstzweige,  rächt.     Die  Anlage-  eler  Bahn  bildet  ja  die 

wie  aus  eb-r  2246,8  km  umfassenelen  .  in  Grundbedingung  für  einen  rationellen  Be- 

dieser  Zeitschrift  veröffentlichten  ,,Statistik  trieb   unel  der  späteren  Verkehrsentwick- 

der  schmalspurigen  Eisenbahnen"  für  das  ,  hing  iiiuss  elie  grösste  Aufmerksamkeit  zu- 

.lahr  1893  erhellt,  so   ziemlich   nach  den  |  gewendet  werden:  e  s  >ei  hie  r  besonders  auf 
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die  bosn.  -  herz.  Schmalspurbahnen  hinge- 
wiesen, deren  ursprünglicher  Anfangsver- 
kehr  den  schnellen  Aufschwung  der  folgen- 
den Jahre  nicht  hat  ahnen  lassen.  Viel- 
leicht wird  man  einwenden,  das*  sieh  die 
Verhältnisse,  wie  sie  die  Osten*.  -  nngar. 
Monarchie  bei  der  Okkupation  Bosniens- 
und  der  Herzegovina  vorgefunden  hat. 
nicht  leicht  mit  den  Verhältnissen  in 
Kulturstaaten  vergleichen  lassen;  aber  in 
wie  vielen  kommerziell  vollständig  armen 
Gegenden  werden  Kleinbahnen,  vornehm- 
lich solche  mit  schmaler  Spur,  gebaut, 
von  denen  man  erst  das  Aufblühen  des 
Handels  und  der  Industrie  erwartet! 

Es  ist  daher  in  allen  Füllen  gut.  schon 
bei  der  ersten  Anlage  der  künftigen  Ver- 
kehrsentwicklung, welche  nach  Professor 
Launhardt  im  dritten  Jahrzehnt  des  Be-  ! 
Standes  einer  Bahn  beendet  ist,  thuulichst  1 
Rechnung  zu  tragen  und  sich  für  die 
spätere  Erweiterung  der  Stationen  einen  , 
ausreichenden  Grundbesitz  zu  sichern,  so- 
lange derselbe  noch  mit  verhältnissmassig 
geringen  Mitteln  erworben  werden  kann.  ' 
Es  sei  hier  wiedenim  auf  die  bosn.-herz. 
Schmalspurbahnen  hingewiesen,  deren  Züge 
gegenwärtig  mit  100  Achsen  verkehren, 
wahrend  in  den  ersten  Jahren  dieselben 
aus  höchstens  60  Achsen  bestehen 
durften.  Die  GrOsse  der  Station*-  1 
anlagen  dieser  Bahnen  wird  durch  den 
Umstand  gekennzeichnet,  dass  die  Neben- 
gleise 8,7%  <'<•!'  ganzen  Bahnlange  bilden, 
wahrend  sie  bei  den  deutsehen  Vollbahnen 
33,6%  betragen;  für  eine  Bahn  mit  sekun- 
därem Charakter  ist  eine  solche  Grösse  der 
Nebengleise  gewiss  bedeutend  genug,  und 
doch  muss  fast  alljährlich  bald  die  eine, 
bald  die  andere  Statiousaulage  als  für  den 
jeweiligen  Verkehr  unzureichend  ver- 
grössert  werden.  Ausgedehnte  Stations- 
anlagen erscheinen  übrigens  auch  mit 
Rücksicht  auf  einen  raschen  Wagenumlauf 
geboten,  da  der  Weg  der  Güterwagen  im 
Tagesdurchschnitte  bekanntlich  sehr  klein 
ausfüllt,  und  die  Wagen  die  laiigste  Zeit  in 
den  Stationen  festgehalten  werden;  diese 
Verzögerungen  sind  um  so  fühlbarer,  je 
schwieriger  sich  die  Abfertigung  in  den 
Stationen  gestaltet. 

Die  zweite  Forderung,  die  im  Interesse 
einer  anstandsiosen  Abwicklung  des  Ver- 
kehrs gestellt  werden  )iiu>s.  betrifft  das 
Lichtrauiu-  und  Ladeprofil,  welche  beide 
inögliehst  gross  zu  halten  wären,  damit  die 
Schmalspurbahn  dieselben  (oucr  zur  Be- 
förderung übernehmen  kann,  wie  die  Voll- 
hahn.    Das    Liehtrauuiprofil    der  schmal- 


auf  schmalspurigen  Eisenbahnen.  _  [«r^jSg^,., 

purigen  Eisenbahnen  heträgt  beispiels- 
weise 

bei  der  Brilnigbahn  und  der  Rhätischcn 
Eisenbahn  (Landquart— Davos),  beide 
mit  1,00  m  Spurweite,  3,55  m  in  der 
Breite,  3.90  m  Höhe  über  Schienen- 
oberkante, 
bei  den  bosn.  -  herz.  Schmalspurbahnen 
(76   cm   Spurweite»   8,60   m  (bezw. 
3,80  m)  in  der  Breite,  3,65  m  Höhe 
über  Schienenoberkante. 
Dagegen    ist    das   Lichtraumprottl  der 
Vollbahnen  bemessen  mit  4,00  m  in 
der  Breite,  4.80  m  Höhe  über  Schienen- 
oberkante. 
Das  Liehtrauuiprofil  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen  weicht  daher  von  dem  der 
Vollbahnen  nur  unbedeutend  in  der  Breite 
(bis   zu  0,20  in)  ab.    weshalb  auch  die 
bosn.-herz.  Schmalspurbahnen  Güter  bis  zu 
19  m  Längt*  und  2,00  m  Ladebreite  wie 
die   Vollbahnen  anstandslos  zur  Beförde- 
rung übernehmen  können. 

Viel  grösser  ist  der  Höhenunterschied 
zwischen  den  Lichtraumprofilen  der  schmal- 
uud  vollspurigen  Eisenbahnen  (0,90— 1,15  m). 
doch  gestaltet  sich  dieser  infolge  der 
geringeren  Plattfonnhöhe  der  schmal- 
spurigen Fahrbetriebsmittel  etwas  günstiger. 
Da  die  letztere  beispielsweise  bei  den 
bosn.-herz.  Schmalspurbahnen  0.73,  bei  den 
Vollbahnen  1,22  m  beträgt,  so  ennässigt 
sich  der  Höhenunterschied  im  Liehtrauui- 
profil auf  nur  0,66  m.  weshalb  auch  die 
Möbelwagen  mit  abgezogenen  Rädern  auf 
der  Schmalspur  zur  Verladung  zugelassen 
werden. 

Die    norwegischen  Schmalspurbahnen 
(1,067  in  Spurweite)  und  die  norwegischen 
Vollbahnen  zeigen  in  ihren  Lichtraunipro- 
ttlen  Unterschiede  von  0,50  m  in  der  Breite 
und  0.70  m  in  der  Höhe,   welch'  letztere 
sich    infolge    der  günstigeren   Lage  der 
Plattformen  bei  den  schmalspurigen  Wagen 
auf  0.39  m  ernnissigt: 
Vollspur      4.00  m  breit.  4.50  in  hoch. 
Schmalspur  3,50  m  breit.  8,80  m  hoch. 
Schmalspurige  Eisenbahnen,   auf  wel- 
chen  der  Rollschemelbetrieb  angewendet 
werden  soll,  müssen  unbedingt  das  Licht- 
raumprofil  der  Vollbahnen  einhalten,  wel- 
ches   noch   um    den    Abstand   der  Roll 
seliemel.-iuflager   (Klauennasen  i    von  der 
Schienenoberkante  =  17.5  ein  höher  anzu- 
nehmen sein  wird. 

Eine  zweckmässige  Betriebsführung  er- 
fordert weiter  einen  genügend  starken  Ober- 
bau. Der  früher  so  warm  empfohlene  Grund- 
satz der  vielen  und  leichten  Züge  musstc  in 
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Anbetracht  der  zumal  auf  längeren  Strecken 
damit  verbundenen  grossen  Selbstkosten 
fallen  gelassen  werden,  und  die  in  der  1 
letzten  Zeit  gebauten  schmalspurigen  Eisen-  1 
bahnen  wenden  durchweg  einen  kräftigen 
Oberbau   an,    besonder»   wo    die   Linie  , 
steilere  Rampen  Überwindet  und  daher  ein  ! 
ausreichendes  Reibungsgewicht  der  Loko- 
motiven bedingt.    Auch  die  älteren  Bahnen 
dieser  Gattung  sind  angesichts  des  wach- 
senden Verkehrs  auf  das  schwere  Schie- 
nenprofll  übergegangen,  und  unter  anderen  | 
legen  auch  die  bosn.-herz.  Staatsbahnen  i 
gegenwärtig  21,8  kg  schwere  Schienen  ein, 
während  sie  sich  früher  mit  einem  Quer-  J 
schnitt  von  18,9  kg,  später  von  17,8  kg  me- 
trischen Gewichts  begnügen  konnten.  Die 
grösseren    Anlagekosten    werden  hierbei 
durch  «He  geringeren  Betriebsausgaben  auf- 
gewogen werden. 

Die  Vereinheitlichung   des   Oberbaus  , 
für   Nebenbahnen    hat    zunächst    in  der 
Schweiz  feste  Formen  angenommen,  wo-  1 
selbst  der  Verband  der  Schweizerischen  | 
Sekundärbahueu  .je  zwei  einheitliche  Quer- 
schnitte   für   Schienen    und    für  eiserne 
Schwellen  angenommen   bat.    Diese  sind  I 
derart  gewählt,  «lass  sich  alle  Sekundär- 
bahueu ohne  weiteres  dem  einen  oder  dem 
anderen  Profile  anbequemen  können,  so 
dass  sich  die  Beschaffung  von  Oberbau-  j 
matorialien  für  mehrere  Bahnen  gemeinsam 
ausführen  lüsst  und  selbst  kleinere  Mengen 
preiswürdig  bezogen  werden  können. 

Mit  dem  Verlangen  nach  thunlichst  ! 
schwerem  Oberbau  ist  zugleich  die  Forde-  | 
rang  nach  einem  leistungsfähigen  Fahr-  i 
park«-  verbunden;  die  VortheHe  einer  1 
grossen  Zugkraft  werden  im  weiteren  Ver- 
laufe ziffermässig  zum  Ausdrucke  kom- 
men, weshalb  hier  vorläufig  nur  auf  die  | 
Leistungsfähigkeit  des  Wagenparks  ein-  I 
gegangen  wird. 

Wo  die  Nebenbahn  ohne  Unterschied  I 
ihrer  Spurweite  für  das  Land  eine  Haupt-  | 
Verkehrsader  bildet,  soll  der  Verfrachter  i 
seine  Gilter,  mögen  sie  noch  so  umfangreich  ' 
sein  <ider  einen  Spezialwagen  beanspruchen, 
unter  den  gleichen  Verhältnissen  auf  dieser 
Nebenbahn  verladen  können  wie  auf  jeder 
anderen  Hauptbahn.    Deshalb  müssen  auch  1 
Fassungsrnuin  und  Ladegewicht  der  Güter- 
wagen der  Nebenbahnen  in  diesem  Falle 
so  gross  sein,  dass  sie  unter  allen  Um- 
ständen die  Fracht  eines  vollspurigen  Güter- 
wagens von  10  t  Tragfähigkeit  aufnehmen  ; 
können.     Dieser  Bedingung  ist  hei  den 
bosn.-herz. Schmalspurbahnen  in  ausreichen- 
der Weise  Rechnung  getragen  worden,  es 


erhalten  hier  die  15  t- Güterwagen  22,9  qm 
Bodenfläche  und  51,6  cbm  Laderaum,  wäh- 
rend die  10  t-Güterwagen  der  Vollbahnen 
16  «|m  Bodcnttüchc  und  33  cbm  Laderaum 
bieten;  ebenso  fassen  di«*  vorgenannten 
schmalspurigen  Wagen  gleich  den  Nonnal- 
wagen  sechs  Pferde.  Die  Schemelwugen 
mit  15  t  Tragfähigkeit  ermöglichen  ferner 
die  Verladung  von  Gegenständen  bis  zu 
80  t  Nutzgewicht  bei  19.00  m  Länge  und 
2,00  m  Breit«-,  wie  auch  Spezialwagen  aller 
Art.  wie  Stallwagen.  Bier-  und  Fleisch 
wagen,  K«>ks-  und  Bidiältcrwagen  dem 
verffacht«nden  Publikum  zur  Verfügung 
stehen. 

Dass  auf  längeren  Nebenbahnen  mit 
dichtem  Personenverkehr  der  Reisende  di«* 
ihm  auf  Hauptbahnen  gebotene  Bequem- 
lichkeit möglichst  wiederfinden  soll,  ist  in 
einer  Zeit,  wo  sich  die  Hauptbahnen  in 
dieser  Richtung  gegenseitig  förmlich  über- 
bieten, fast  selbstvj'rstündlich.  Thatsäch- 
lich  wird  bei  jenen  schmalspurigen 
Nebenbahnen,  die  ziemlich  ausgedehnt«! 
Strecken  durchfahren,  auf  die  Bequemlich- 
keit der  Reisenden  gebührend  Rücksicht 
gemannten,  so  auf  der  Brünigbahn,  der 
Rhätischen  Eisen  huhu,  «l«*u  norwegischen 
Schmalspurbahnen  u.  a.  m. 

Namentlich  die  bosn.-herz.  Schmalspur- 
bahnen, deren  Strecke  Bosn.  Brod— Sara- 
jevo- -MetkovjY  die  imposante  Länge  von 
445,8  km  besitzt,  haben  auch  in  dieser  Rich- 
tung rühmlich  vorgesorgt.  Ihre  Truck- 
wag«Mi  sind  Wagen  mit  Durchgang,  be- 
sitzen ihre  eigenen  Aborte,  die  Sitze  kön- 
nen zu  Schlafstellen  umgewandelt  werden; 
die  Wagen  haben  eine,  den  heissen  Sommer- 
monaten entsprechend«-  Lüftung,  sind  mit 
der  Dampfheizung  ausgerüstet  und  laufen 
bei  ihrem  bedeutenden  Radstande  selbst 
bei  ziemlich  gross«m  Fahrgeschwindigkeiten 
sehr  ruhig. 

Dass  schliesslich  «lie  Betriebssicherheit 
auf  Nebenbahnen  der  auf  Hauptbahnen 
gleichkommen  muss  und  in  dieser  Richtung 
keine  Ausgaben  gesehent  werd«-n  dürfen, 
wo  es  gilt,  die  Errungenschaften  auf  diesem 
Gebiet«'  sow«*it  als  nothwendig  auch  auf 
der  Nebenbahn  anzuwenden,  ist  wohl  selbst- 
\erständlich. 

Die  grösste  leistungsfahigkeit  mit  der 
grössfeu  Betri«'bssieh<'rheit  bei  strengst«*!* 
Wahrung'  der  Wirtschaftlichkeit  zu  ver- 
binden, wird  d«*mna«rh  die  Aufgabe  des 
Betriebst« 'ohnikiTs  s«  in. 

Allerdings  wird  diese  Aufgabe  durch 
den  Umstand  erschwert,  dass  auf  Neben- 
bahnen  die  Leitung  aller  Dieiistzweige  in 
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einer  Ilaml  vereinigt  ist.  Ein  gegenseitiger 
Austausch  der  Erfahrungen,  welche  in  der 
Betriebsführung  von  Nebenbahnen  und 
ganz  besonders  iin  Betriebe  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  gewonnen  wurden, 
liegt  daher  im  allseitigen  Interesse.  Sehr 
erwünscht  wäre  die  Bildung  eines  Ver- 
bandes der  Sekundürhahncti,  welcher  in 
diesem  Sinne  erfolgreich  wirken  könnte 
und  nach  dem  Muster  des  Verbandes 
der  Schweizerischen  Nebenbahnen,  dessen 
Thätigkeit  auf  die  Entwicklung  des  sekun- 
dären Eisenbahnwesens  in  der  Schweiz 
den  besten  Einfluss  nimmt,  zu  organisiren 
witre;  des  weiteren  würde  eine  rege  Be- 
theiligung der  Tierren  Fachgenossen  an  der 
Behandlung  aller  wichtigeren  Fragen  in  den 
Faehblütteru  die  Entwicklung  des  sekun- 
dären Eisenbahnwesens  gewiss  ansehnlich 
fördern. 

Nicht  unwillkommen  dürften  in  dieser 
Hinsicht  jene  Anhaltspunkte  sein,  nach 
welchen  alle  vorkommenden  Fragen,  so- 
bald sie  für  den  Betrieb  nur  einigermassen 
von  Belang  sind,  auf  einfachste  und 
schnellste  Weise  gelöst  werden  können. 
Der  Verfasser  dieser  Zeilen  will  es  ver- 
suchen, im  nachstehenden  eine  Reihe  ein- 
facher, zum  Theil  gewiss  weniger  be- 
kannter Formeln  und  Berechnungen,  deren 
Wichtigkeit  er  in  einer  langjährigen  Dienst- 
leistung bei  den  bosn.-hcrz.  Schmalspur- 
bahnen erprobt  hat.  zu  bringen;  findet  die 
Sache  bei  den  geeinten  Herren  Berufs- 
genossen Anklang,  so  ist  der  Verfasser  gern 
bereit,  eine  zweite  Keihe  folgen  zu  lassen, 
und  stellt  an  alle  Herren  das  höfliche  Kr- 
suchen,  in  dieser  Zeitschrift,  auch  ihrerseits 
alle  von  ihnen  erprobten  Funnein  und 
Berechnungen  im  Interesse  der  Sache  ver- 
öffentlichen zu  wollen. 

1.  Leistungsfähigkeit  der  Bahn  im 
allgemeinen. 

Wird  auf  die  Grösse  des  vorhandenen 
Fahrparks  keine  Rücksicht  genominen,  so 
wird  die  Grenze  der  Leistungsfähigkeit 
einer  eingleisigen  Bahn  aus  der  längsten 
Fahrzeit  der  Züge,  .sowie  uns  der  Be- 
lastung der  Lokomotiven  in  der  massgeben- 
den Steigung  in  folgender  Weise  ent- 
wickelt: 

Beträgt  die  längste  Fahrzeit  zwischen 
zwei  Stationen  in  der  grössten  freien 
Strecke  29  Minuten,  die  höchste  Zug- 
belastung in  der  massgebenden  Steigung 
220  t,  im  Gefälle  340  i,  so  können  täglich 

24  Stunden  :  (29  Min.  +  1  Min.  Zwischen- 
raum für  die  Ein-  und  Ausfahrt  der  Züge) 


—  48  Züge,  wovon  24  über  die  Steigung, 
24  in  der  Gegenrichtung  geführt  werden, 
daher 

24  Züge  zu  je  220  t, 
24    340  t 

mit  zusammen  13440  Bruttotonnen. 

i 
i 

Wird  das  Eigengewicht  der  Wagen  mit 
40%  di'r  Bruttoinst  angenommen,  so  ergiebt 
sich  eine  tägliche  Leistung  von  8064  Netto- 
tonnen über  die  ganze  Bahnstrecke  als 
Grenze  der  Leistungsfähigkeit;  dieselbe  kann 
nur  erhöht  werden  durch  die  Einschaltung 
von  Stationen  in  den  längsten  freien 
Strecken  oder  durch  Einführung  von  Loko- 
motiven mit  grösserem  Reibungsgewicht. 

2.  Berechnung  der  virtuellen  Länge. 

Für  die  Berechnung  dervirtuellen  Länge 
dienen  die  nachstehenden  Formeln: 

1..  Z,  =  ((l+0,lm)f  +  0,08j*, 

wobei 

L  die  virtuelle  Länge  in  km, 
m  das  Neigungsverhältniss  in  •»/<»• 
l  die  Länge  der  Steigung  in  in. 
b  die  Bogenlänge, 
r  den  Krümmungshalbmesser 
bedeutet. 

,.i  =  ^,1  +  4,(l+^)l+0.75-^ 

in  Kilometern,  worin 

J  (f)  die  Summe  der  Längen  aller 
horizontalen  Strecken  in  km. 

—  (/,)  die  Summe  der  Längen  der  in  der 
Steigung  liegenden  Strecken. 

1 


n 


das  Neigungsverhältniss, 


2S(a)  die  Summe  der  Zentriwinkel  aller 
auf  der  Strecke  vorkommenden 
Krümmungen  in  Graden  be- 
zeichnet. 

3.  Berechnung  des  Raddruckes. 

Aus  «ler  Höhe  der  Schienen  und  der 
Schwelleiientfernuug  kann  der  höchste  zu- 
lässige Riiddruck  in  Kilogramm  ziemlich 
genau  aus  der  Formel  entwickelt  werden: 

S^0.07A' 
0.189/  • 

wobei  S  die  zulässige  Beanspruchung  für 
das  )|cm  (für  Stnhlscliicncn  =  1000  kg). 
h  die  Höhe  der  Schiene  und 

/  die  Schwelleueulfernuug  von   Mitte  /AI 

Mitte,  beide  in  cm.  bedeutet. 


Raddruck  = 
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Der  ermittelte  Knddruck  gilt  noch  für 
die  erlaubte  grösste  Abnutzung  der  Schiene 
von  10  mm. 

4.  Sehiencnübcrhöhung  in  Krüm- 
mungen. 

Wirdeine  Krümmung  mit  einer  grösseren 
(Geschwindigkeit  befahren,  als  für  welche 
die  Schienenüberh ühung  berechnet  ist,  so 
werden  infolge  der  grosseren  Zentrifugal- 
kraft die  Rüder  an  den  äusseren  Schienen- 
strang unverhültnissmässig  mehr  ange- 
preßt und  die  Tragfedern  entlastet,  so 
dass  ein  Aufsteigen  der  Kader  auf  die 
Schienen  eintreten  kann. 

Nun  ist  die  Zentrifugalkraft  eines  Zuges 

Zuggewicht  . 
R .  9.81 

wobei  das  Zuggewicht  in  Tonnen,  die  Ge- 
schwindigkeit v  in  Metern  für  die  Sekunde, 
der  Krümmungshalbmesser  R  in  Metern 
ausgedrückt  wird. 

Ist  der  Zug  beispielsweise  180  t  schwer 
und  betrügt  die  Fahrgeschwindigkeit  6  m 
für  die  Sekunde,  so  ist  die  Zentrifugalkraft 
in  einem  Bogen  von  60  m  Halbmesser 

180.5* 
60 .  9.81 

(oder  für  die  Tonne  Zuggewicht  0.042  t). 

Nun  verhüll  sich  «He  Sehienenüber- 
hüliung h  zur  Zentrifugalkraft,  wie  die  Spur- 
weite zum  Gewicht  des  Zuges, 

daher 

a)  bei  der  Spurweit«'  von  1,00  m 
k  =  7,6  =  1,00: 180. 
7  6 

h  =       =0.042  in  =  4.2 cm: 


=  7.6  t 


woraus 


b)  Bei  der  Spurweite  von  0,75  ni 


h  =  0.00542 


R- 


wobei  v  die  Fahrgeschwindigkeit  in  km  für 
die  Stunde  bezeichnet. 

5.  Berechnung  des  Kaddurcbmessers. 

Der  auf  schmalspurigen  Eisenbahnen 
mit  Rücksicht  auf  die  in  der  freien  Strecke 
eingelegten  Bogen  grösste  zulässige  Trieb- 
raddurehmesserergiebt  sich  aus  der  Formel 


R  = 


LV2rt 


wobei 

R  den     kleinsten  Krümmungshalb- 
messer, 

L  den  Radstand. 

r  den  Radhalbmesser, 

t  die  Spurkranzhöhe  und 

«  die  Spurerweiterung 
bezeichnet. 

Beträgt  der  kleinste  Halbmesser  auf 
einer  Eisenbahn  mit  76  cm  Spurweite  60  m. 
der  Radstand  6,0  m.  die  Spurkranzhöhe  0,03. 
die  Spurerweiterung  in  dem  vorangeführten 
Bogen  0.015  in.  so  ist 


b)  bei  der  Spurweite  von  0,75  m 
h :  7,6  =  0,76  : 180, 
7  6  x  0  75 

sodann   A  =  '  =0,031  m  =3,1  cm. 

Für  die  Berechnung  der  Schienenüber- 
höhung in  Krümmungen  dienen  auch  die 
nachstehenden  Formeln : 
a)  für  die  Spurweite  von  1,00  in 

b.v* 
h  ~  9,29  R 

wobei 

b  die  Spurweite  einschl.  Spurerweiterung, 

v  die  Fahrgeschwindigkeit  in  Metern  für 
die  Sekunde, 

jR  den  Krümmungshalbmesser  in  Metern 

bedeutet. 


5V2.X.0.03 
W  _     0.015  ' 

woraus  sieh  der  Radhalbmesser  r  =  0,54  m. 
und  der  grössle  Raddurchmesser  von  1,08  in 
ergiebt. 

7.  Ermittlung  der  Höchstgeschwin- 
digkeiten für  die  vorhandenen  Loko- 
motiven. 

Da  ein  Triebrad  nicht  mehr  als  4  Um- 
drehungen in  der  Sekunde  machen  soll,  so 
wird  die  grösste  zulässige  Fahrgeschwin- 
digkeit für  die  Sekunde  für  eine  Lokomo- 
tive gefunden,  wenn  man  den  Umfang  des 
Triebrades  mit  4  multiplizirt.    Ist  beispiels- 


weise   der  Durchmesser  d< 


Triebrades 


0,90  m.  daher  der  Umfang  2,826  m,  so  be- 
trägt die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  für 
die  Sekunde  2,826  m  x  4  =  11.304  in,  und 
für  die  Stunde  11,304x3600  =  40,6  km. 

Zu  dem  annähernd  gleichen  Ergehniss 
gelangt  man,  wenn  man  den  in  cm  ausge- 
drückten Triehraddurchmesser  durch  8divi- 
dirt:  90:8  =  11,25  in  für  die  Sekunde,  und 
40,5  km  für  die  Stunde. 

Da  der  Kolben  seinen  Weg  bei  jeder 
Triehraduindrehung  doppelt  zurücklegt,  so 
ist  bei  4  Trichradumdrehungen  die  Kolben- 
geschwindigkeit  die  achtfache  des  Kolben- 
hubes;   hat   dalier  die  Lokomotive  einen 
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Kolbenhub  von  0.450  m,  so  betrügt 
ilie  Kolbengcschwindigkcit  für  die  Sekunde 
0.450  m  X  8  =  8,600  tn.  Diese  Kolben- 
gcschwindigkcit, welche  selbst  bei  Sehnell- 
zuglokomotivcn  mit  nicht  mehr  als  6  in 
in  der  Sekunde  angenommen  wird,  »oll 
bei  dreifach  gekuppelten  Maschinen  mit 
Rücksicht  auf  ihren  ruhigen  (lang  nicht 
überschritten  werden. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Loko- 
motive richtet  sich  weiter  nach  der  von 
ihr  zu  bewältigenden  Leistung  und  muss 
daher  dem  jeweiligen  Widerstande  ange- 
passt  werden,  den  die  Strecke  dem  Zuge 
entgegenstellt;  diese  Fahrgeschwindigkeit 
wird  berechnet  nach  der  Formel: 

H 


v  =  950 . 


wobei 

v  die  Geschwindigkeit  in  km  für  die 
Stunde, 

tfdie  HeizHüche  der  Lokomotive  in  <|in, 
IT  den  Widerstand  des  Zuges  in  kg 
bedeutet. 

Zu  gleichem  Ergebniss  fühlt  eine  an- 
dere Formel 

v  =  7o .  w. 

worin 

v  die  Fahrgeschwindigkeit  für  die  Se- 
kunde in  Metern, 
X  die  Anzahl  der  Pferdckrüftc, 
IT  den  Zugwiderstand  in  der  betreffen 
den  Strecke 

angiebt. 

Für  die  massgebende  Steigung,  in  der 
die  Lokomotive  mit  ihrer  vollen  Zugkraft 
arbeitet,  wir«!  sich  hieraus  die  höchste 
zulässige  Fahrgeschwindigkeit  ergeben. 
Für  die  angrenzenden  Strecken  mit  ge- 
ringeren Steigungen,  für  welche  die  Zug- 
belastung mangels  weiterer  Fracht  die 
gleiche  bleiben  muss,  wird  die  Fahr- 
geschwindigkeit naturgeinüss  in  dem  Ver- 
hältnisse vermehrt  werden  können,  als  der 
Widerstand  des  Zuges  füllt. 

Z.  B.  In  der  massgebenden  Steigung 
wird  eine  Lokomotive  von  58  »pn  Heiz- 
fläche und  8077  kg  Zugkraft  eine  Zug- 
belastung erhalten,  die  der  vollen  Aus- 
nutzung der  Zugkraft  entspricht,  wo  also 
der  Widerstand  des  Zuges  der  Zugkraft 
der  Lokomotive  gleichkommt:  die  Fahr- 
geschwindigkeit wird  in  dieser  Steigung 
betragen 

58 

v  =  9s jO  .         —  17.9  km  für  die  Stunde. 


Da  der  Zug  mangels  anderweitiger 
Fracht,  welche  dem  Zuge  beigegeben  wer- 
den könnte,  mit  der  gleichen  Belastung 
weiterrollcn  muss,  aber  der  Zugwiderstand 
wegen  günstigerer  N'eigungsverhültnisse 
ein  geringerer  ist  (angenommen  2G00  kg), 
so  wird  dementsprechend  die  Fahrgeschwin- 
digkeit erhöht  werden  können  auf 

58 

v  =  950  .  ggöQ  =  21,19  km. 

Nach  der   zweiten  Formel  wäre  die 
Fahrgeschwindigkeit  in  der  massgebenden 
Steigung,  wenn  die  fragliche  Lokomotive 
200  Pferdestärken  besitzt, 
200 

v  =  75 .        =  4,87  m  für  die  Sekunde 
=  17.5  km  für  die  Stunde. 


r  =  75-2600: 


und  in  der  angrenzenden  Strecke 

5.76  m  für  die  Sekunde 

=  20,71  km  für  die  Stunde. 

Die  Ermittlung  der  Fahrgeschwindig- 
keiten für  eine  gegebene  Belastung  ist 
auch  insofern  von  Wichtigkeit,  als  hiervon 
die  Entscheidung  abhängt,  ob  zur  Beförde- 
rung eines  Zuges  sich  besser  ein«'  Per- 
sonen- oder  eine  Güterzuglokoinotive  eignet, 
damit  ihre  Leistungsfähigkeit  voll  ausge- 
nutzt werde. 

8.  Fahrgeschwindigkeiten  für  ver- 
schiedene Zuglängen  und  Grund- 


tfe 


'  h  w  i  n  d  i  ir  k  e  i  t  e  n. 


Wenn 
die  Orund 
g-eschu  iii'.lifi- 
kett  betr*(t 
r-30tao 


Wenn 
die  Orund 
geochwtadig- 
kelt  betrugt 
»  =  35  km 


bis  10 
11-16 
16-20 
21—25 
26—80 
31-85 


r  x  1 
v  X  15/16 
V  X  14/16 
r  x  13/16 
v  x  12, 16 
>'  x  11/16 
r  >;  10/16 


30,o 
28,1 

2t;,» 

24,3 
22,s 
20,6 
19,0 


\ 


85.0 
33,« 
30,* 
28,4 
26,» 
24,0 
21,» 


9.  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  auf 
Steigungen  und  (Je füllen. 

Bezeichnet 

v  die  Grundgeschwindigkeit  in  km  für 
die  Stunde. 

t  die  durchschnittliche  Steigung  in  Milli- 
metern. 
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so  ergiebt  »ich  «Iii'  Zuggeschwimligkeit  aus  Im  nachfolgenden  sind  «Ii«'  sich  erg«'- 

der  Formel  henden  Zugg«>schwindigkeitcii  für  «.Ii«'  g« - 

t-,  =  vil  —  0,1  Vi  )  für  die  Steigung  und  bräuchlichsten  Steigung*-  {+}   und  Geßlll- 

f,  =  ».1—0.1  Vi;  .  1.2  für  das  Gefalle.  (— 1  Verhältnisse  zusamm<'ng«'st«'llt: 


im.i  v.n 

Grundgeschwindigkeit  »< 

sohoitltiche 
N'eifiine  / 

in 

—  - 

(IQ 

25 

28 

30 

35 

-r- 

+ 

!  _ 

+ 

+ 

- 

+ 

MUIimet«ni 

Zuggeschwindigkeiten 

5 

17,8 

21,3 

19,4 

28,3 

21,7 

26* 

23* 

27* 

27,i 

32* 

8 

16,4 

17,9 

21. 

20* 

24,o 

21* 

25,8 

25* 

»0, 

10 

15,: 

18,« 

17,1 

20,5 

19,1 

22,» 

20,5 

24* 

23* 

28* 

12 

15,o 

18,0 

1*5,3 

19.4 

18* 

21,» 

19* 

28,5 

22* 

27* 

IG 

18,» 

16* 

15,0 

18.o 

16,8 

20,t 

18,u 

21* 

21* 

26* 

20 

12,: 

15,2 

13,s 

l«.s 

15,5 

18* 

16,5 

19* 

19* 

23,1 

26 

II,* 

13,« 

12,1 

15.o 

l 

16,» 

16* 

18,0 

17* 

21* 

B«i  db-ser  Bcrechnungsart  kommen  dm 
NYignngsverhältnisse  viel  genauer  zum 
Ausdruck,  als  bei  den  sonst  üblichen  Zu- 
schlügen, wonach  zur  Fahrzeit  zugeschlagen 
werden: 

für  die  Steigung 
von  3.33—  5.0ü/(in:0.5— 0.7  Min.  für  das  kin, 
von  5.0  — 10.0 0.7— 2,0  Min.  für  das  km. 

Ausserdem  sind  für  das  Durchfahren 
durch  Stationen  zur  Fahrzeit  zuzurechnen: 
hei  Personenzügen  mit  Fahrgeschwindig-  I 
keiten  über  30 — 45  km    .    .   0.5  Min.. 

bis  zu  80  km    .    .    1.0    „  . 
bei  Güterzügen  1.5  . 

Für  das  Anfahren  und  Anhalten  in  den 
Stationen  ist  je  ein«'  Minut«'  zur  Fahrzeit 
zuzuschlagen. 

10.   H«*rechnung  «l«-r  Fahrzeiten  für 
verschiedene  Gesch  wind  igk«-i  teil. 

Wurde  auf  Grund  «l«-r  früheren  Angaben 
«lie  höchste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  , 
ermittelt,  so  lüsst  sich  «Ii«*  kürz«-st«-  Fahr- 
zeit nach  d«T  ForiiH-l  beredim-n: 

*"=*■«>  +  <«  +  <,..  ! 

wi  trin 

F  «Ii«'  kürzeste  Fahrzeit  in  Minuten. 

5  die  Entfernung  zweier  Stationen  in  km, 

v  «lie  zulassige  Fahrgeschwimligk.  it  in 

km  für  «Ii«-  Stund«'. 
t  und  tl  «lie  durch  das  Anfahren  und  1 

Anhalfen.  b«-zw.  das  Durchfahren 

bedingten  Zeitv«  rlnst.-  in  Miutu.'ii 

bedeuten. 


11.  Ermittlung  des  Zngwider- 
standes. 

Der  Zugwiderstami  setzt  sich  bekannt- 
lich  zusammen  aus: 

1.  dem  Grundwi<|erstan<l«>, 

2.  «hm  G«'schwimligk«'itswid«  rstande, 

3.  dem  Steigungswulerstamle, 

4.  «h'in  Krümmung8wi«l«'rstande. 

Zu  1.  Di-r  Grundwidf  rstaud  in  «ler  ge- 
raden und  wagerechten  Streck«'  ist  vom 
Zustand«-  der  Hahn  und  d«  r  B«  tricbs- 
tuittel  abhängig.  Er  kann  nach  dVn  durch- 
geführten Messungen  mit  2.5  kg  für  die 
T«mne  Belastung  in  Kcchnung  gezogen 
werden:  b«»i  den  bosu.  -  h«*rz.  Schmal- 
spurbahnen b«-triigt  d«*r  Grundwiderstand 
im  Mittel  2,03  kg  für  di«-  Tonne  Bruttog«  ■ 
wicht  «les  Wagens,  wahrend  er  auf  Voll- 
bahnen mitunt«-r  auch  mit  1.30  kg  ge- 
messen  wurde. 

Für  die  Lokomotiven  kann  derselbe 
mit  7.0  kg  für  «lie  Tonn«'  Dienstgewicht  an- 
g«-s«'tzt  werden. 

Zu  2.    Der  Geschwindifrkeifswiderstaud 

ist 

für  «len  Wagenzug  =  0.0015  »*. 
für  «Ii«*  Lokomotive  =  0,003  v*, 

wobei  v  die  Fahrgeschwindigkeit  in  km 
für  «Ii«'  Stunde  bedeutet. 

Nach  eim-r  anderen  Formel,  bei  der 
di«-  Liinge  und  Höhe  «les  Wagenkastens 
Berücksichtigung  Htuh't.  ist  der  Gesehwin- 
digkeitswiilerKtand 

_ 0.02  Su  +  0.0014  >S+H}i? 
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wobei 

S  die  mittlere  Wagenlänge  in  m, 
H  die  Höhe  der  Wando  des  Wagens  in  in. 
t;  die  Geschwindigkeit  in  km  für  die 
Stunde, 

q  das  durchschnittliche  Gesainmtgewicht 
des  Wagens  in  Tonnen 
ausdrückt. 

In  beiden  Formeln  gilt  der  ermittelte 
Widerstand  für  je  eine  Tonne  Belastung. 

Zu  3.  Da  der  Zug  auf  einer  Steigung 
um  das  Mass  der  letzteren  gehoben  wird, 
so  betrügt  der  Widerstand  für  jede  Tonne 
Zugbelastung  und  jedes  Millimeter  Stei- 
gung 1  kg;  auf  607w  Steigung  ist  der  Stei- 
gungswiderstand daher  =  60  kg. 

In  Gefallen  ist  der  Steigungswiderstand 
negativ,  demnach  von  den  übrigen  Wider- 
stünden in  Abzug  zu  bringen. 

Zu  4.  Für  die  Berechnung  des 
Krümmungswiderstandes  können  für  die 
schmale  Spurweite  nur  die  Formeln  Verwen- 
dung linden,  bei  denen  der  Radstand  be- 
rücksichtigt wird;  auch  muss  zwischen Lenk- 
achsen  und  starren  Achsen  unterschieden 
werden,  weil  der  Widerstand  der  steifen 
Achsen  mit  abnehmendem  Halbmesser  un- 
verhältnissmflssig  wachst. 

Für  Wagen  mit  Lenkaehsen  wird  der 
Krümmungswiderstand  ermittelt  nach  der 
Formel 

Vc40/ +  0.4. 

wobei  L  den  Hadstaud  und  Ii  den  Krüm- 
mungshalbmesser in  Metern  bedeutet. 

Für  Wagen  mit  starren  Achsen  giebt 
die  nachstehende  Formel  ziemlich  genaue 
Werth  e: 

worin  L  den  Radstand.  £  die  Spurweite, 
R  den  Radstjind  in  Metern  bezeichnet. 

Für  Lokomotiven  mit  radinlstellbaren 
Achsen  kann  dieselbe  Formel  wie  für 
Wagen  mit  Lenkachsen  benutzt  werden, 
während  für  die  mit  Bisselgestell  versehenen 
Maschinen  der  Krümmungswiderstand  ge- 
funden wird  nach 

_    370  ,40L 
W>  -  Ii  -  10+  Ii  +U4 

Werden  die  mich  den  vier  angegebenen 
Formeln  für  die  Wagen  ermittelten  Wider- 
stand«1 addirt  und  mit  dem  Bruttogewicht 
d«'s  Wafj«  nzuges  multiplizirt.  so  erhalt  man 
den  gesanimten  Widerstand  des  Wagen- 
zuges: dieser  Widerstand  entspricht  der 
Beanspruchung  <hr  Zugvorrichtung  des 
ersten  Wagens  zunächst  der  Lokomotive. 


während  «Ii«*  Zugvorrichtung  des  zweiten 
Wagens  um  den  Widerstand  des  erst«-n 
Wagens  weniger  in  Anspruch  genommen 
wird. 

Die  obigen  Formeln  haben  für  «Ii«'  ver- 
schiedensten Lokomotivarten  und  Steigun- 
gen bis  zu  51.3  %,,  (auf  Reibungsstrecken  i. 
sowie  bei  Halbmessern  bis  zu  35  in 
Belastungen  ergeben .  denen  die  be- 
treffenden Lokomotiven  stets  gewachsen 
waren:  eine  Abweichung  könnte  auch  nur 
bei  den  Krümmungswiderständen  auftreten 
und  lässt  sich  gelegentlich  der  ersten 
l*r«>befahrt  leicht  verbessern. 

12.  Ermittlung  der  Zugbelastungen. 

Di«;  Belastung  der  Züg<-  wird  aus  der 
Zugkraft  der  Lokomotive  und  dem  Zug- 
widerstande  in  der  inassg«-benden  Steigung 
ermittelt. 

Die  Kraft.  di<>  am  Umfang«'  der 
Triebräder  der  Lokomotive  wirkt  und 
im  Stande  ist.  den  Widerstand  zu  über- 
winden .  den  die  Strecke  dem  Zuge 
entgegensetzt,  ist  gh-ich  W/6S  des  R«-i- 
hnngsgewichts.  Betragt  das  letztere  b«  i- 
spielsweis«'  20  t.  so  ist  die  vorhandene 

Zugkraft  20000  kgx^  =  3077kg;  solange 

daher  der  Zugwiderstand  3077  kg  nicht 
übersteigt,  wird  eine  Lokomotive  mit  diesem 
Reibungsgewichte  den  Zug  anstandslos 
b<- fördern  können. 

Zieht  man  den  Widerstand  der  Loko 
in«»tive  von  «1er  Zugkraft  ab,  so  erhalt  mau 
die  zur  Ueberwindung  d«*s  Whlerstaudes 
des  Wagenzuges  v«'rfügl»are  Zugkraft. 
Dividirt  man  diese  durch  den  für  eine 
Tonne  der  Zugbelastung  «»rmittelt«m  Ge- 
santmtwiderstand.  so  erhalt  man  die  zu- 
lässige Höchstbelastung  des  Zuges. 

Angenommen,  es  sei  der  Widerstaml 
d«'s  Zuges  für  «Ii«-  Tonn«-  Belastung  14  kg. 
für  «He  Lokomotive  15  kg,  so  ergiebt  sieh 
die  Höchstbelastung  des  Zuges  mit 

9077  — (20.15  für  «Ii.-  Lokomotive) 
=  2777  : 14  =  198  t. 

oder,  wenn  über  5  aufgerundet,  unter  5  fallen 
g«'lasseu  wird,  mit  200  t. 

20%  von  der  höchsten  Belastung  ab- 
gezogen geben  die  Normnlbelastung,  unter 
die  bei  leistungsfähiger  Lokonmtive  um! 
einer  Teuip«'ratur  von  +  5°  bis  —  12°  C 
nicht  herabgegangen  werd«»n  soll. 

Die  um  10%  vermindert«*  Normallast 
giebt  «Ii«-  Belastung,  welche  b«-i  «'in«'r  Tem- 
peratur von  unter  —  12°  <'.   zur  Auwen 
dung  gelangt. 
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AI»  angenäherte  Kontrole  der  richtigen 
Berechnung  diene  der  Umstand,  dass  die 
Lokomotiven  auf  Reibungsstrecken  mit  71°/oo 
Steigung  noch  Züge  von  ihrem  einfachen 
Reibunsgewicht,  über  47  %,  Züge  von  dem 
doppelten,  über  Sö*/«,  Züge  von  dem  drei- 
fachen  und  über  25 %>  Steigung  Züge  von 
ihrem  vierfachen  Adhäsionsgewieht  beför- 
dern können. 

Bei  der  Ermittlung  des  grössten  Zug- 
widerstandes in  einem  Belastungsabschnitt 
-iud  kurze  Steigungen,  die  durch  die 
lebendige  Kraft  des  Zuges  und  ohne  An- 
wendung hoher  Füllungsgrade  genommen 
werden,  nicht  als  massgebende  Steigung 
in  Rechnung  zu  ziehen. 

Für  Gefälle  sind  folgende  Belastungen 
zu  empfehlen: 
bis  7°/oo  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  1  o/^ 
bis  10%,,  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  3%p, 
bis  16 %o  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  6%o. 
bis  250/qo  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  12  «/oo, 
bis  35%,  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  18  %o, 
bis  46  »/qo  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  15  %o, 
bis  60°/oo  Gefälle  die  Belastung  der  Stei- 
gung von  46°/«o- 

Für  die  Ermittlung  der  Zugbelastung 
diene  weiter  eine  einfache  Formel,  die 
ziemlich  dasselbe  ergiebt  wie  die  voran- 
geführte B  e  r»  •  c  h  n  ungsart : 

Z- 2,3  +  0,06  v  +  0.006  +  e  +  .y, 

wobei 

Z  die  Zugkraft  der  Lokomotive  in  kg, 
v  die  Geschwindigkeit  in  km  für  die 

Stunde, 
e  die  Steigung  in  %o  und 

y  den  Krümmungswiderstand 

bedeutet. 

Z.  B.:  Beträgt  die  Fahrgeschwindig- 
keit 17  km  für  die  Stunde,  die  Steigung 
13.6%).  der  Krümmungswiderstand  4.46  kg, 
s..  ergiebt  sich 

*  =  2,3  +  0.&>-f  13,6  +  4,40  =  21,21  kg 
für  die  Tonn«'  Belastung, 
und  wenn  Z  —  3077  kg.  sn  ergiebt  sich 
die  Höchstbelastung  mit  3077:21,21  =  145  t, 
wnvon  bei  dieser  Formel  r>°/0  für  den  Loko- 
mottvwiderstand  in  Abzug  gebracht  wer- 
den, daher  140  —  7  =  138,  und  aufgerundet 
MO  t. 

Bei  den  Lokomotiven  gemischten  Sy- 


stems ist  auf  Zahnstnngenstreckeu  sowohl 
die  Zugkraft  der  Reibungslokomotiven, 
als  auch  die  der  Zahnradmaschine  in 
Rechnung  zu  ziehen,  welch'  letztere  eine 
konstant«'  Grösse  bildet  und,  entsprechend 
dem  Zahndrucke,  mit  6000  kg  anzuneh- 
men ist. 

Auf  alle  Fälle  muss  bei  Ermittlung 
der  grössten  Belastung  eines  Zuges  auf 
die  zulässige  Inanspruchnahme  der  Wagen  - 
kupplungen  gebührend  Rücksicht  genom- 
men werden. 

13.   Ermittlung  des  Dampf-.  Kohlen 
und  Wasserverbrauchs  einer  Loko- 
motive.1; 

Der  Dampfverbrauch  einer  Lokomotive 
wird  wie  folgt  berechnet: 

Fiat  eine  Lokomotive  2  Dampfzylinder 
von  je  0,066  (jm  Fläche,  beträgt  der  Kolben- 
hub je  0,45  m,  der  Triebraddurchmesser 
0,90  111,  und  sollen  die  Dampfzylinder  zur 
Hälfte  mit  Dampf  von  9  Atmosphären 
Spannung  bei  5  m  Fahrgeschwindigkeit  in 
der  Sekunde  gefüllt  werden,  so  ergiebt 
sich  die  erforderliche  Menge  Dampf  aus 
der  nachstehenden  Rechnung: 

Auf  eine  Umdrehung  des  Triebrades 
betrügt  der  Kolben  weg  2  x  0.45  m  =  0.90  m, 
somit  bei  6  in  Fahrt 

0,90  x  3  _ 
Umfang  des  Triebrades  =  2,826  ~  1,69  ,n; 

da  die  Zylinder  zur  Hälfte  mit  Dampf  ge- 
füllt werden  sollen,  ist  der  Weg 

lf  =  0,79  m, 

und  die  erforderliche  Dampfmenge 

=  0,79  x  2  x  0.066  =  0,10428  ehm. 

Ein  Kubikmeter  Dampf  von  9  Atm. 
Spannung  wiegt  4.405  kg8),  es  wird  daher 

Siehe  J.  Watxka,  Die  Rwriaion  der  Lokomotive. 
Verla«  von  BrOder  Butter  in  Saas, 


Spannung 

Messl>ar<- 

Wanne- 

Oewicht 

Kaum 

des  Da 

rnpfew  in 

Tem- 

Einbelten 

einen  cbm 

eines  kg 

At- 
moeph. 

kg  auf 

1  qcm 

peratnr 

d« 

Dampf 

Dampf 

In  O» 

Dampfes 

in  kg 

In  cbm 

, 

1.0334 

100.00 

63734 

0,58854 

1,6879 

2 

2  ÜCffi 

120,60 

64.3  28 

1.11660 

0,8868 

3 

3.1010 

133,91 

647 M 

162026 

0.6176 

4 

4.1350 

144.00 

660.42 

240775 

0.4746 

5 

5.1687 

162.22 

662,93 

2j5B284 

0,3871 

6 

6,3034 

159.22 

G66.05 

3,04900 

0,3279 

7 

7.2262 

186.35 

656.9Q 

3.42739 

02860 

8 

8,2899 

170  J81 

fo8,60 

3^6023 

0,2625 

9 

9.3087 

175.77 

660,11 

4,40518 

0.227O 

10 

10.3374 

18031 

661.49 

4.84669 

0.1963 
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der  Krss.  l  4.405  kg  x  0.10428  =  0,459  kg 
Wasser  für  die  Sekunde  und  in  d«-r  Stund«; 
1652,4  kg  Wasser  verbrauchen.  Besitzt  die 
zur  Lokomotivfeuerung  verwendet«  Kohle 
eine  vierfache  Verdampfuugsfflhigkeit.  so 
werden  hierzu 

1652.4  =  4131  ^  K  (h]) 

bcnöthigl  werden. 

Aus  der  mechanischen  Arbeit  der  Lo- 
komotive kann  der  Kohlen-  und  Wasser- 
verbrauch wie  folgt  berechnet  werden: 

Die  mechanische  Arbeit  der  Lokomo- 
tive ist  gleich  dem  Produkte  aus  dein 
Widerstande  des  Zuges  und  der  Lilnge  der 
Strecke.  Betrügt  z.  B.  der  Widerstand 
eines  Zuges  3000  kg.  so  ist  die  mechani- 
sche Arbeit  der  Lokomotive  in  einer  Länge 
von  10  km  =  3000  kg  x  10000  m  = 
30  000  000  Meterkilogramm  (mkg). 

Nun  entspricht  eine  Kalorie,  d.  i.  die 
Warniemenge ,  die  1  kg  Wasser  von 
0°  auf  1°  ('  erwärmt,  einer  Arbeitsleistung 
von  424  mkg.  wovon  jedoch  im  Kessel  nur 
8w/o  nutzbar  gemacht  werden.  Dividirt  man 
diese  Leistung  durch  die  mechanische  Ar- 
beit der  Lokomotive,  so  erhält  man  die  er- 
forderliche Anzahl  Kalorien,  daher  in  un- 
serem Falle  30000000  in  kg  :  (424  x  0.08) 
—  884434  Kalorien. 

Hat  die  zur  Lokomotivfeueruug  ver- 
wendete Kohle  4000  Kalorien,  so  werden 
884434  :  4000  =  221  kg  dieser  Kohle  be- 
ll mh  igt. 

Da  die  Kohle  eine  vierfache  Ver 
dampfungstähigkeit  besitzt,  so  ergiebt  sich 
der  Wasserverbrauch  mit  221  kg  x  4 
=  884  kg  Wasser,  wozu  noch  157„.  welche 
theils  vom  Dampfe  mitgerissen,  theils  bei 
der  Speisung,  sowie  durch  Einspritzen  in 
die  Rauchkammer  verloren  gehen,  zuzu- 
rechnen sind,  demnach 

884+133  =  1017  kg  Wasser. 

Soll  der  Kohh'iiverbrauch  für  eine 
l'ferdekraftstunde  ausgewiesen  werden,  so 
ist  folgendes  Verfahren  einzuschlagen: 

Eine  l'fcrdekraft  entspricht  einer  Ar- 
beitsleistung von  75  mkg  in  der  Sekunde, 
wonach  eine  Last  von  75  kg  in  der  Se- 
kunde auf  ein  Meter  Entfernung  gehoben 
oder  gezogen  werden  k.iiui :  die  stündliche 
Leistung  einer  l'ferdekraft  ■  l'ferdekraft- 
stunde.  =  75  mkg  x  3G00  Sekunden  = 
270000  mkg. 

Angenommen,  da»  die  oben  angeführte 
mechanische  Leitung  von  30  000000  mkg 
in  30  .Minuten  Stnmle  erreicht  wird. 

si-  ent-|U"ichl  dies.-  Arbeit 


30000000  mkg  :  30 . 00)  =  16  066 :  75  =  222  l'S 
oder  auf  die  Stunde  bezogen 

stunden. 

Der  für  die  mechanische  Leistung  von 
30000000  mkg  ermittelte  Kohlen  verbrauch 
beträgt  221  kg:  da  die  Leistung  in  einer 
halben  Stunde  bewirkt  wird,  so  ist  der 
Verbrauch  für  die  l'ferdekraftstunde 

=  221:  ^  =2.00  kg  Kohle. 

Zu  allen  auf  die  oben  angeführte  Weise 
berechneten  Kohlenmengen  muss  bei 
schwierigen  Streckenverhältnissen,  wie  sie 
durch  glatt«-  Schienen,  Reif  und  Morgen - 
nebel  bedingt  werden,  ein  entsprechend«'!" 
Zuschlag  gemacht  werden,  welcher  bis  zu 
100%  steigen  kann;  für  das  Anheizen  d«-r 
Lokomotive  siml  0,1  cbm  Holz  um!  300  bis 
500  kg  Kohle  in  Rechnung  zu  »teilen. 

Die  so  ermittelten  Daten  werden  zur 
Bestimmung  der  Aufenthalte  für  Zugförde- 
rungszw  ecke  (Wass«'r»peisung  und  Kohlcu- 
fassung;,  sowie  zur  Berechnung  der  Ent 
leniungen  von  Kohlenausrüstungs-  und 
Wasserstationen  Ix'tnitzt.  Da  die;  Vorräthe 
nie  ganz  aufgebraucht  werden  dürfen, 
erg«dien  sich  di«-  Entfernung«'!!  «ler  Wasser- 
statioiien  nach  den  Neigungsvcrhältnissrn 
der  Strecke  mit 

25  km  in  Strecken   mit   geringen  Sen- 
glingen, 

12  km  in  Str<-cken  mit  Steigungen  bis 
zu  25%>. 

11  km  in  Strecken  mit  Steigungen  bis 
zu  35%,,. 

6  km  in  Strecken  mit  Steigungen  bis  zu 
45%,. 

Dabei  soll  derFassungsrauni  der  Wasser- 
behälter unter  Zugrundelegung  des  vor- 
aussichtlichen Verkehrs  für  den  Bedarf  von 
mindestens  zwei  Tag«-n  ausreichen,  «latitit 
kleine  Ausbesserungen  au  d<n  Pumpen 
ohne  Ausser  betriehsetzuug  der  betreffenden 
Wasserstation  bewirkt  werden  können. 

Ebenso  wichtig  wie  die  Anlage  der 
Kohlen-  und  Wasserstationen  ist  auch  die 
der  I'utzgrubeu;  da  sich  bei  schwachem 
Fetter  die  1  >auipf hilduiig  und  infolge«lessen 
auch  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive 
verringert,  was  bei  einem  Verschlacken  des 
Rostes  geschieht,  so  muss  dafür  Sorg«-  ge- 
tragen werden,  dass  die  Lokomotiven  nach 
einer  ,'aliri  von  längstens  zwei  Stunden  auf 
eine  l'ul/grube  geslellt  werden  können. 
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=  275  229 


mkgj 


14.  Berechnung  d«-r  Bremswirkung. 

Zur  Vernichtung  der  lebendigen  Kraft 
eines  Zuges  (d.  i.  d«r  Kraft,  die  sich  durch 
die  Bewegung  d«-s  Zuges  in  demselben  an- 
sammelt), ist  «'in«-  gleich  gross«-  Kraft  tiotli- 
wendig  wie  die,  w«>lche  die  lebendige  Kraft 
hervorgerufen  hat. 

Die  lebendig«'  Kraft  ist  gleich  der 
halben  Masse  multiplizirt  mit  dein  Quadrat 
der  Geschwindigkeit,  dividirt  durch  die  Erd- 
beschleunigung, wobei  die  Geschwindigkeit 
in  Metern  für  die  Sekunde  einzusetzen  ist. 

B«'tragt  das  Gewicht  eines  Zuges  ein- 
schliesslich «ier  L»>kom«>tive  150  t,  die  Ge- 
schwindigkeit 6  in  in  der  Sekunde.  s«>  wird 
die  lebendige  Kraft 

/150000  86 
\     2     •  9.81 

ohne  Einwirkung  der  Br«  nis«-n.  w«  nn  der 
Zugwiderstand  900  kg  betrügt,  auf  eine 
Lang«-  von  275229  m kg :  900  kg  =  8063  m 
durch  d«n  Zugwidcrstand  aufgezehrt  und 
d«ir  Zug  zum  St«*h«*u  gebracht  wenb'ii. 

Die  Bremswirkung  selbst  wir«l  wie  folgt 
berechnet : 

Bremsen  die  Lokomotivbremse  6,0  t.  die 
Wagenhmnsen  36,0  t,  so  ist  «Ii«'  Br«»ins- 
wirkung  6000  +  36  000  =  42  000  kg.  dividirt 
durch  denKeibungskoöftizienten  (b«>i  trock<>- 
nen  Schienen  V.0  =  8*00  kg,  bei  glatten 
Schi«>nen  (Reibungskoeffizient  V«.s)=2800  kg, 
um  welch«-  Bremswirkung  sich  der  Zug- 
widerstand  erhöht. 

Es  wird  d.mnach  der  Zug  zum  ITalH-ii 
gebracht  werden: 

a)  bei  trockenen  Schi«'n«'ii: 

Bremswirkung  .    .   .   8400  kg 
Zugwidcrstand  .    .    .     900  „ 

zusammen   9300  kg 

auf  275229  mkg  :  9300  kg  =  29.5  in 
Länge: 

b)  bei    glulteii  (feueht«'li    oder  ber«'iften, 

nicht  aber  nassen)  Schietn-n: 
Bmnswirkung  .    .    .   2800  kg 
Zugswiderstand     .    .     900  „ 

zusammen   3700  kg 

auf  275  229  mkg  :  3700  kg  =  74.3  in 
Länge. 

Bei  gleichzeitig«'!*  Anwi-ndung  des 
Gegendampfes  erhöh«'ii  sieh  <lie  Zugwhler- 
stünde  um  den  Quotienten  ans  dem  Rei- 
bungsgewicln  «|er  Lokomotive  uu«l  «hm 
R»'ibungskoöftizi<'nte)i.  demnach  wird  der 
Zug  steh.n  l)l«-iben.  wenn  das  hVibungs- 
gewicht  20  t  beträgt: 


a)  bei  trockenen  Schienen: 
Lok« tmoti vc  .  .  20  000  kg 
Wagenbremsen  86000  „ 

zusammen  56000  kg:  5  =  11 200  kg, 
dazu  Zugwiderstaml   .  900  „ 

im  ganzen   12 100  kg. 
276  229  mkg:  12  100  kg  =  22.7  m: 

b)  bei  glatten  Schienen : 

56000  kg:  15  =  3733  kg. 
dazu  Ztigwid«'rstand    .   .    .     900  „ 

zusammen   4633  kg. 

275  229  mkg  :  4  633  kg  =  59.4  in. 

Bei  Berechnung  «h's  W«ges.  den  der 
von  Hand  g«'bremste  Zug  zurückl«-gt,  muss 
der  vom  Gehen  des  Bremssignals  bis 
zur  vollendeten  Bremsung  nothwendige 
Zeitraum  zugeschlagen  werden:  dieser  be- 
trügt  bei  der  Spindelbremse,  wenn  die- 
selbe  vorschriftsmüssig  so  g«'st«;llt  ist.  dass 
sie  durch  höchstens  2  bis  3  Kurbelum- 
drehungeu  in  Wirksamkeit  gebracht  wird, 
12  Sekunden. 

Bei  Anwendung  von  Doppelbremsen 
muss  zuerst  die  Feststellung  «Ier  vom 
Bremser  direkt  bedicnt«'ii  Brems«1,  und  dann 
erst  die  zweit«'  demselben  zugewiesene 
Bremse  in  Betracht  gezogen  werden:  <-s 
wird  daher  nach  den  «Tst«?n  zwölf  Sekun- 
den blos  «lie  Hälfte  der  Wagenbrems«'u 
zur  Geltung  kommen. 

Die  Wirkung  «b-r  Vakuumbrems«'ii  wird 
wi«'  folgt  berechlH't: 

B«'trägl  d«'r  Kolb«'ii«|uers«  hnitt  «l«-s  unter 
d«'in  Wag«-n  li«'gen«l«'ii  Vakuiiinzyliinb-rs 
640  «|«  in.  das  Vakuum  0,70  m.  «Ii«'  Ueber- 
setzung  «1er  Bn-msheb«1!  10,  so  ergh-bt  sich 
«-in«-  Bremskraft  von  640x0.7 x  10  =  4  480  kg 
für  den  Wagen.  Hat  «b-r  Breiuswagen  151 1 
Bruttog«'wicht  und  wird  «Ii«-  Bremskraft  wie 
üblich  mit  60%  v«-ranschlagt,  so  erghibt  sich 
für  diesen  Wagen  15  000x  0,60  =  9000  kg 
als  nothwendige  Bremskraft,  und  «'s  müssen 
«laher  in  einem  solchen  Fall«1  zwei  Vakuuin- 
zylindcr  aiig«  w«'ii«l«  t  wenb'ii. 

Das  F«'ststell«*n  <l«-r  Bremsklötz«1  kann 
l>«'i  laugen  Gül«'rz(ig«'ii  mit  Vakuiunbreins«' 
auf  5-  6  S«  kmnb'ii  veranschlagt  wenlen. 

15.  Berechnung  des  YV i n «I «I r uc k «-s. 

Der  Wimblruck.  dem  ein  leerer  Wagen 
zu  widerstehen  vermag,  ist  gleieh 

halbe  Spurweit«1  x  Wagengew  icht 

(4r<"<s-e  der    Seitetilläelie  X  Hebelarm  des 
Windes 

für  «las  1 1 1 ■  i  SHtrnllm-lir:    die  /ulä->igr  Ce- 

60* 
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sehwindigkeit  v  des  Windes  «-rgiebt  sich 
dann  aus  der  Forniel 


Winddruck  = 


8,18t;- 


Ein  Beispiel  möge  diese  Berechnung 
erläutern : 

Ein  leerer  gedeckter  Güterwagen  von 
1,00  m  Spurweite,  dessen  Kasten  7,0  in 
lang  und  2,0  m  hoch  ist,  dessen  Fussdoden 
80  cm  über  Schienenoberkante  liegt,  wird 
bei  einem  Eigengewicht  von  0000  kg  einen 
Winddruck  aushalten  von 

0.6X&000 
14x1.8    =  99  2  k^ 

Dieser  Winddruck  entspricht  einer  (Je- 
schwiudigkeit  des  Windes  von 

r*  =  99.2x8,186  =  812.05, 

woraus 

v  —  28.6  in  in  der  Sekunde. 

Die  Widerstandsfähigkeit  des  Fahrparks 
gegen  Winddruek  wird  oft  einfach  nach 
der  Windstarke  ausgedrückt,  welcher  eine 
bestimmte  (ieschwindigkeit  in  Metern  für 
die  Sekunde  entspricht.  Die  zehnteilige 
Smeatons-Skala  lautet: 


Wiadatirke 

Windgeschwindigkeit 
in  Metern  för  die  Sekunde 

1 

0,4 

2 

1.8 

3 

5,8 

4 

10,3 

5 

14,3 

6 

17,9 

7 

22,4 

8 

26,8 

9 

36.8 

10 

44,7 

Bei  der  zwölftheiligen  Skala  nach 
Meaufort  entspricht  die  Windstärke  12  der 
Windstärke  10  der  Smeatons-Skala. 

IG.  Berechnung  »ler  Tragfähigkeit 
der  Achsen. 


Die    auf  »Ii«-   Wagenaclis.-  wirkenden 
Kräfte  sind: 

1.  <lie  auf  der  Achse  ruhende  Last. 

2.  »Ii« -ablenkende Kraft  in  derKrUmmung, 

3.  der  Seiteiulruck  des  Spurkranzes  au  !  j-.,. 
die   äu>>ere  Schiene   l>ei   der  Fahrt 
durch  Krüninningen. 

Di«-.-  Kräfte  wirken  zu  gleicher  Zeil 
und  in  einer  und  »h-rselben  Kichtuug. 

Zu  1.  Ein  jede-  Kad  eines  dnuachsigeu 


gedeckten  Güterwagens  mit.  Bremse  trägt 

z.  B. 

10000  kg  Nettolast, 
5200  „  Wagengewicht. 

15200  kg  ocool 
zusammen      -  g-   *  -  —  2  533  kg. 

Durch  Schadhaftwerden  einer  Tragfeder 
oder  andere  Ursachen  wird  das  Bad  um 
die  Hälft»'  mehr  belastet,  demnach 

2533  +         =  3799  kg. 

Wird  die  Entfernung  des  Angriffs- 
punktes dieser  Last  von  dem  Stützpunkte 
d»'s  Bades  auf  die  Schiene  mit  175  mm  an- 
genommen,  so  ist  das  Moment  der  I^ast 
(Last  multiplizirt  mit  dem  Hebelarme» 
664  825. 

Zu  2.  Der  Seiteiulruck  in  der  Krümmung 
betragt  «djenfalls  3  799  kg,  daher  der  Kei- 
3  7**9 

bungswiderstand    &     =  769  kg.  Die.-,«; 

Kraft  wirkt  am  Umfange  des  Hudes  und 
hat  ihreu  Stützpunkt  in  der  Mitte  der  Achse: 
ist  der  Radhalbmesser  300  mm  gross,  so 
ist  das  Kraftmoment  759x300  =  227  700. 

Zu  8.  Wird  die  Fahrgeschwindigkeit 
mit  20  km  in  der  Stunde  (ulso  5.55  m  in 
'  der  Sekundei  angenommen,  so  betrügt  die 
Zentrifugalkraft  in  einem  Bogen  von  60  m 
Halbmesser  bei  5066  kg  Achsbelastung 

6066  x  5.55» 
60x9,81    ~  b 

Das  Moment  dieser  Kraft  ist 

265x900  =  79500. 

Die  Summe  der  Kraftmomente  betragt 
daher 

6(54825 
227  700 
79600 

972025. 

mittlere  Zerreissungsfestig- 
ffir  »las  »pnm  beträgt.  un»l 
man  sich  mit  einer  dreifachen  Sicherheit 
begnügen  will,  so  darf  <li<"  Achs«-  für  das 
»imni  nur  mit 

43,199 
3 

belast»-t  w»-rdi-n. 

Da  »las  Wid«'rstaudsmoment  »les  kivis- 
nd3 

migenOuer*chnilts  =       •  s"  ,n,,ss  ,,,>l' 
Durcliini'>M-r  »ler  Achse 


W»'un  «Ii»1 
keit  43.199  kg 


-  14.39  kg 


rf*  = 


972025 
/  3.14  x  1 1,39  t 
\  32 


=  68!»  376 
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und 


betragen. 


=|/689  376  =  88  Iiiiii 


17.  Bestimmung  der  Lndehreite  tür 
aussi'rgiMvflhn  Hell  lange  Gegen- 
stände. 

Betrügt  der  kb-inste  Halbmesser  einer 
Bahn  60.00  m.  die  Lange  der  Fracht  19,00  m, 
die  Lünge  der  Drehschcmelwagen  ausschl. 
Buffer  6,00  m,  so  kommen,  wenn  die  Enden 
«ler  Ladung  mit  der  Stirnfläche  des  Wagens 
zusammenfallen,  die  beiden  Drehschemel  c 
und  d  auf  18.00  m  von  einander  zu  stehen. 


u—Jl  ty>0  *i 


U- 


- 10,00  ■ 


Betrügt  die  Ulm 


Aus  £  cob  ergiebt  sieh 
o6=focs  -6c,  =  V 3557775  =  59.64  in. 

Demnach  ist  der  Ausschlag  ab  über 
die  Gleisachs«'  =  60  —  59,64  =  0.36  m;  ist 
die  Ladung  2,00  in  breit,  so  wird  dieselbe 
im  Bogen  von  60  m  über  die  Glcisachsc 
1,80  m  hinausragen,  und  wird  die  Zulässig- 
keit  der  Annahme  zur  Beförderung  von  der 
Grösse  des  Lichtranmprofils  nbhüugcn. 

18.  Ermittlung  der  Füllungshohe  von 
Behälterwagen  für  verschiedene 
Flüssigkeiten. 


des    Kessels  eines 


Behälterwagens  7,00  m,  die  des  Durch 
uiessers  1,50  m,  so  kann  der  Kessel  bei 
seinem  Fassungsraum  von  12,36  cbiu  und 
einem  Ladegewicht  von  15  t  mit  Flüssig- 
keiten, deren  spezifische*  Gewicht  nicht 
grosser  ist  als  1.213.  voll  gefüllt  werden. 


Bis  zu  welcher  Höh«'  «1er  Kessel  mit. 
spezifisch  schwererer  Flüssigk«-it  gefüllt 
werd«'U  kann,  wird  in  nachstehender  Weise 
ermittelt: 

Hat  die  Flüssigkeit  1,400  spezifisches 
Gewicht,  so  würde  der  volle  Kessel  mit 
12,36  x  1.4  =  17,304  t  belastet  werden,  daher 
um  2,304  t  mehr  als  der  Tragfähigkeit  ent- 
spricht. Es  dürfen  demnach  2,304  t :  1.4 
=  1,645  cbm  des  Kesselsniehtgi'füllt  werden, 
was  bei  rler  Kessellilnge  von  7  m  einer 
Fläch«-  von  1,645:7  =  0.235  «pn  entspricht. 

Dies«»  Flüche  ist 

F  =  »/,.  x  .y. 
un«l  «la  angenähert 

x  =  V8r?A 

so  ist 

0,235  =  >/,.//.  iBr»/. 

woraus 

,y  =  0,27  in 

sich  ergiebt. 

Der  Kess«-l  darf  daher  nur  auf  eine 
Höh«'  von 

1.50-0.27  =  1,23  m 
mit    der    betreffen«!«?!!   Flüssigkeit  gefüllt 
werden. 

19.  Tilgung  des  Kapitals. 

Der   Betrag,    welcher    zur  Tilgung 
binnen  beispielsweise  20  Jahren  hei  gleich- 
zeitiger  Verzinsung  von  angenommen  5% 
jährlich  nothwendig  wird,  ist  gleich 
Kapital  x  1,05*» a.05—1) 
1.06»— 1 

20.  Berechnung  <l«-r  Selbstkosten. 

Bei  Berechnung  der  Selbstkosten  muss 
wohl  unterschieden  wer«l«'ii  zwischen  den 
Betriebskosten,    welch«-   durch   den  Quo- 
tienten   aus  d««n  gcsanimt<*n  B«'triebsaus- 
gaben  un«l  der  bezüglichen  Leistungsi'in 
lieit.  als  Zugkilonn'ter,  1000  Bruttotonnen 
kilometer    und    Wagenachskilonieter  g«1 
bildet  wenb'ii.  sowie  zwischen  d«'n  reinen 
S«'lbstkost««n.    Hamh-lt  «-s  sich  um  die  Lo- 
sung d«'r  Frage,   zu    welchem  billigsten 
Frachtsätze  die  Beför«l«Tiuig  eines  (iutes 
noch  ilbernoinnien  werden  kniin.  olim-  dass 
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die'  Se-lbstkoston  unterboten  worein»,  so 
bleiben  die  Ausgaben  für  die  Zemtralleitung 
unberücksichtigt,  weil  diese  letztere  natur- 
geraflss  auch  dann  fortbestehen  wird,  wenn 
die  Beförderung  des  Gutes  unterbleiben 
sollte. 

Die  reinen  Selbstkosten  eines  Zuges 
setzen  sich  zusammen  aus  den  (Gebühren 
de»  Zugpe-rsouals ,  den  Lokome>tivfcue- 
rungskoston,  den  Reparaturkosten  des  Fahr- 
parks, Kosten  für  Schmieren  der  Loko- 
motiven und  Wagen,  dann  den  Station»-, 
Bahnerhaltungs-  und  Bahnaufsichtskeistcn, 
endlich  den  Tilgungskosten  des  Fahrparks. 

Ein  Beispiel  möge  die  Berechnung  der 
Selbstkosten  erläutern: 

Auf  einer  30  km  langen  Bahn  besteht 
die  durchschnittliche  Zugbelastung  aus 
110  Bruttotonnen  in  90  Achsen,  wovon  50 1 
auf  das  Eigengewicht,  60  t  auf  die  Nettolast 
entfallen;  der  Zug  leistet  demnach  auf  der 
ganzen  Strecke  110 1  x  30  km  =  3300  Brutto- 
tonnenkilometer. 

Beträgt 

das  Gehalt  des  Lokomotivführers,  zurück- 
geführt auf  das  Zugkilometer,    16.00  Pf, 

das  Gehalt  des  Lokomotivheizers  10,90  „, 
„  „  „  Zugführers  .  .  .  16,00  „. 
„      .       „  Bremsers.   .   .       10.90  „, 

das  Kilomete  rgeld  des  Lokomo- 
tiv-  und  Zugführers  für  das 
Zugkilometer   1.00  „ , 

«las  Kilometergeld  des  Lokonio- 

tivheizers.  sowie  des  Bremsers     2.80  „, 

die  Lokoinotivfeuerungskosten 
(ermittelt  aus  den  Kosten  für 
1000  Bmttotonnenkilometer  für 
das  Zugkilometer  mit  110 
Brutt»)tonnenkilo»neten»  i  .    .    .   14,20  „. 

für  Erhaltung  der  Lokomotive 
auf  das  Zugkilometer  ....     4,40  „  . 

Erhaltung  der  Wagen  (für  das 
\Vagcnaehskiloineter0,25  Pf,  so- 
mit, da  auf  das  Zugkilometer 
90  Wagonachskilometer  entfal- 
len. 0.25x30  =  i  7,50  ,  . 

Sehmieren  und  Putzen  der  Loko- 
motive für  das  Lokomotivkil'i- 
metcr  0.06  „ . 

SehmiereJi  der  Wagen  (für  das 
Aehskilomeler  0,001  Pf.  daher 
für  30  Aehskilometer)  ....     0.03  „ . 

Stationskosten  6,00  „, 

Balinerhaltung  und  Bahnaufsieht     2,50  „  . 

Tilgungst|iiote   .    .    14,00  „ . 

so  stellen  sieh  die  Gesammtkosteii 

für  das  Zugkilometer  auf    .    .  109.29  Pf 

und  für  den  pinzni  Zug  vmi 
30  Zufrkilonn-teni  auf  ...  32  M  70  Pf. 


auf  schmalspurigen  Eisenbahnen.  [rur^SubSn«. 


Die  reinen  Selbstkosten  für  das  Netto- 
tonnenkilometer betragen  daher  auf  der 
erwähnten  Bahnstrecke 

3278,7  Pf:  (60Nettotonnen  x30  km.»  =  1.82Pf. 

Für  das  Personenzugkilometer  betra- 
gen die  Selbstkosten  nach  Professor  Laun- 
hardt im  Durchschnitt  das  ll/g  fache  der 
Kosten  für  das  Güterzugkilometer. 

21.  Berechnung  der  Tarife. 

Die  richtige  Festsetzung  der  Tarife  setzt 
eine  möglichst  genaue  Ermittlung  der  Ver- 
kehrsmenge, die  auf  der  Bahn  innerhalb 
eines  Jahres  zur  Verfrachtung  gelangt,  so- 
wie eine  ebenfalls  genaue  Feststellung 
der  Betriebskosten  voraus.  Werden  zu  den 
letzteren  die  Zinsen  des  Aulagekapitals 
nebst  der  entsprechenden  Tilgungsquote 
zugeschlagen,  so  orgiebt  der  so  ermittelte 
Betrag,  der  noch  um  eine  genügende 
Reserve  für  einen  etwa  auch  geringeren 
Verkehr  zu  erhöhen  ist,  die  Einnahmen, 
die  zum  Gedeihen  des  Unternehmens  not- 
wendig sind. 

Als  Ausgangspunkt  für  die  Bildung  der 
Tarife  werden  die  um  50%  erhöhten  Selbst- 
kosten für  das  Nettotonnenkilometer  ange- 
setzt, und  es  ist  im  allgemeinen  folgender 
Vorgang  zu  beobachten: 

Angenommen,  es  seien  für  eine  90  km 
lange  Eisenbahn  die  jährlichen  Betriebs- 
kosten einschliesslich  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals und  der  Tilgungsquote 


mit 


43200  M 

6800  „ 


berechnet  worden,  so  wird  dieser 

Betrag  um  

als  Zuschlag  für  unvorgesohenes 
und  als  Reserve  für  den  etwa 
unter  der  Annahme  bleibendem 
Verkehr  vermehrt,   so  dass  im 

ganzen  60000  „ 

zu  decken  wüivn. 


Die  zu 
j  stehe  aus: 


erwartende-  Frachtmenge  !>«•- 


Stückgütern.  900  t  auf  eine-  mittlere 
Beföreie-rnngsstreeke  von  20  km. 
In  Massengütern,  30000  t  auf  e-ine  mitt- 
le-re  Beförderungsstrecke  von  25  km. 
»•  *  Masse  ngütern  vo»i  geringe-re-m  Handels- 
worthe,  40000  t  auf  e-ine  Entfernung 
von  16  km. 

Wirel    ehr    Frachtsatz    nunmehr  für 

.  Stückgut  mit  15  Pf. 

Güter  in  halben  Wagenladungen  mit  10  „. 

„  ganzen            ,              ..  5 
und  für  die  gcringwerlhijre-n  Massen- 
güter mit  4  „ 
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für  das  Ncttotonnenkilometer  angenommen, 
so  ergeben  sich  als  voraussichtliche  Ein- 
nahme n 

a  t  Stückgüter  900  t  x  20  km  x 

15  Pf  =   2  700  M. 

b)  Massengüter  in  halben  Wa- 
genladungen 6000  t  x  25  x 

10  =  125(0  „, 

Massengüter  in  ganzen  Wa- 
genladungen 25  000  tx  25  x 
5  =   31  250  „ , 

e)  Massengüter  in  ganzen  Wa- 
genladungen 40000  t  x  16  x 
4  =   25600  „, 

zusammen  72050  M. 

Da  dieser  Betrag  die  erforderlichen 
Betriebsausgaben  von  50000  M  um  nahezu 
50%  übersteigt,  so  können  die  Tarifsätze 
unter  Umständen  herabgesetzt  werden. 

Beim  Differentialtarif  hat  nach  Professor 
Launhardt  der  Frachtsatz  von  f  =  2f0  all- 
mählich nach  der  Formel 

f  =  2f0-fc'x 
v 

bis  auf  f0  abzunehmen,  wenn  f0  die  Be- 
triebskosten, x  die  Versendungsweite,  r  den 
Versendungswerth  des  Gutes  bezeichnet. 

22.  Ertragsberech n u n g. 

'/Air  Ermittlung  der  zu  erwartenden 
Verkehrsmengen  sind  nach   I'lessner  für 
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einen  Einwohner  der  Stationsorte  zu  rech- 
nen: 

a)  in  (legenden,  die  ausschliesslich  Vieh- 
zucht und  Ackerbau  betreiben,  7 
Reisende  und  1,5  t  für  das  .Jahr; 
|  b)  in  Gegenden,  in  denen  Ackerbau, 
Handel  und  etwas  Industrie  vorkommt, 
10  Reisende  und  2,6  t  für  das  Jahr; 

es  in  Gegenden  mit  entwickelter  Industrie 
12  Reisende  und  3-4  t  Güter  für  das 
Jahr. 

Diese  Daten  gelten  für  eine  mittlere 
Bevölkerungsdichte  von  etwa  75Einwohnem 
für  das  Quadratkilometer.  Ist  die  Bevölke- 
rung mehr  oder  weniger  dicht  (=  Z>),  so 

sind  die  obigen  Zahlen  mit  ^  zu  mutipli- 
,  ziren. 

Die  mittlere  Betörderungsstrecke  kann 
|  für  Bahnen  zu  30  km  Länge  für  Personen 
mit  80-60  %,  für  Güter  mit  80-  73%, 
für  Bahnen  zu  30—50  km  Länge  für  Per- 
sonen mit  48%,  für  Güter  mit  61%, 
für  Bahnen  zu  50—100  km  Länge  für  Per- 
!     sonen  mit  38%  für  Güter  mit  59% 

für  Bahnen  zu  100-200  km  Länge  für  Per- 
|     sonen  mit  23%.  für  Güter  mit  44% 
für  Bahnen  zu  200—300  km  Länge  für  Per 
sonen  mit  16%,  für  Güter  mit  34%, 
I  für  Bahnen  zu  300—600  km  Länge  für  Pcr- 
i     sonen  mit  9%,  für  (iüter  mit  24% 
der  Gesamnitlänge  der  Bahn  angenommen 
werden. 

Die  Betriebsausgaben  sind  mit  60  bis 
70%  der  Einnahmen  anzunehmen. 


Ge 


Allerhöchster  Erlass  vom  12.  Jnli  1896, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  Stadtgemeinde  Spremberg 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn 
vom  Bahnhof  Spremberg  nach  der  Stadt 
Spremberg  und  von  dort  nach  den  Kohlen- 
gruben bei  Pulsberg  und  Terpe. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Juni  d.  J. 
will  Ich  der  Stadtgemeinde  Spremberg  im 
Kreise  gleichen  Namens,  Regierungsbezirks 
Frankfurt  a.  O.,  welche  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Sprem- 
berg der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  nach 


der  Stadt  Spremberg  und  von  dort  nach 
den  Kohlengruben  bei  Pulsberg  und  Terpe 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigentums  verleihen.  Der 
eingereichte  Höhen-  und  Lageplan  erfolgt 
mit  der  Uebersiehtskarte  zurück. 

An  Bord  M.Y.  „Hohcn/ollcrn". 

Mari  f.  jä  reu,  den  12.  Juli  1896. 
gez.  Wilhelm  R. 

gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  firlaea  vom  8.  Auguet  1896, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteign  unge- 
rechte an  die  Stadt  Reeaer  Anschlusehahn, 
(Gesellschaft  m.  b.  H.  zu  Rees,  zum  Bau 
nnd  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Rees 
nach  dem  Bahnhofe  Empel. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Juli  d.  .1. 
will  Ich  der  Stadt  Rcescr  Anschlussbahn. 
Gesellschaft  mit  beschrankter  Haftung,  zu 
Rees  im  Regierungsbezirk  Düsseldorf,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 


Rees  nach  dem  Bahnhofe  Empel  der  Eisen- 
bahnstrecke Wesel— Emmerich  beabsichtigt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthuins  verleihen.  Der  eingereichte 
Uebersichtsplun  erfolgt  zurück. 

Wilhelmshohe,  den  3.  August  1896. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegeugez.  Thielen. 
An  den  Mildster  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Rechtsprechung. 


Dass  für  das  Ergänzungsvcrfahren  ge- 
mäss §  7  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892,  wie  Dr.  Karl  Hilse  in  einem 
Aufsätze  in  No.  38  des  Preussisehen  Ver- 
waltungsbericht* S.  878/79  behauptet,  der 
Rechtsmittelzug  gemäss  §  52  a.  a.  O.  Platz 
greift,  ist  von  dem  Oberverwaltungsgeriehte, 
IV.  Senat,  durch  Bescheid  vom  7.  März  d.  J. 
unter  folgender  Begründung  verneint  wor- 
den: 

Richtig  ist,  dass  die  Besehwerde  an 
den  Provinziniruth,  wenn  solche  aus  §  121 
des  Landesverwaltuugsgesetzes  gegen  den 
die  Ergänzung  einer  Zustimmung  ableh- 
nenden Beschluss  des  Bezirksausschusses 
erhoben  worden  ist.  mit  der  in  §  129  des 
Landesverwaltungsgesetzes  gedachten  Be- 
schwerde nicht  idenrifizirt  werden  darf. 
Der  Bezirksausschuss  ist  hierzu  auch  nur 
deshalb  gelangt,  weil  er  angenommen  hat, 
dass  sich  der  zweite  Satz  des  §  52  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  auch  auf  die- 
jenigen Rechtsmittel  beziehe,  welche  gegen 
einen  in  Cemässheit  des  4j  7  dieses  Ge- 
setzes ergangenen  Beschluss  über  Ergän- 
zung der  Zustimmung  des  Unterhaltungs- 
pnMchtigcn  Platz  greifen  sollen. 

Diese  Annahme  ist  unrichtig.  Ks  ist 
«labet  übersehen,  dass  zwischen  polizei- 
licher Verfügung  auf  der  einen  und  Er- 
gänzung der  Zustimmung  des  Unterhal- 
tungspfiichtigeu  auf  der  anderen  Seite  ein 
begrifflicher  Unterschied  besteht,  der  auch 
vom  (ö  setz  festgehalten  worden  ist. 

Jene  i-t  ein  polizeilicher  Akt,  für  den 
lediglich  polizeiliche  Gesichtspunkte  in  Be- 
tracht kommen.  Das  Gesetz  verlangt  die 
Genehmigung  der  Behörde  zur  Herstellung 


und  zum  Betriebe  sowohl  der  Kleinbahnen 
wie  der  Privatanschlussbahnen  (g  2,  #  43j: 
es  ordnet  die  Zuständigkeit  der  zu  ihrem 
Erlasse  berufenen  Polizeibehörden  ($3,  §44): 
.  es  spricht  ausdrücklich  aus,  dass  die  Ge- 
nehmigung „auf  Grund  vorgängiger  polizei- 
'  liehcr  Prüfung"   ertheilt  werden  soll,  und 
'  schreibt  dabei  vor,  worauf  sich  diese  Prü- 
!  fang  zu  erstrecken  habe         4,  5,  $  45 1 : 
es  regelt  den  Inhalt,  die  Wirkung  und  die 
i  Dauer  der  erthcilten  Genehmigung  (8§  10 
bis  14)  und  giebt  Vorschriften  über  ihre 
Zurücknahme  und  ihr  Erlöschen  (§§  23 
bis  27,  4;  40).    In  allen  diesen  Beziehungen 
■  tritt  der  polizeiliche  Charakter  der  Aktion 
deutlich  zu  Tage.     Er  ist  auch  in  den 
|  Motiven  des  Gesetzes  ausdrücklich  aner 
i  kannt.  und  zwar  —  was  gerade  für  die 
j  hier  zur  Entscheidung  stehende  Frage  nicht 
I  ohne  Bedeutung  ist  —  in  Verbindung  mit 
§  49  des  Entwurfs,  dessen  Wortlaut  genau 
'  dem   tj  52  des  Gesetzes  entspricht.  So 
heisst  es  in  den  Motiven  Seite  18  (Druck- 
sachen des  Herrenhauses  1892,  No.  34  ^ 
rBei  dem  vorzugsweise  polizeilichen  Clwt- 

rakter  der  Genehmigung  war  an  die 

allgemeine  Ordnung  der  Zuständigkeit  in 
Polizeisachen  anzuknüpfen''';  und  daselbst 
Seite  19:  „Der  Natur  der  Genehmigung  als 
polizeilicher  Verfügung  entsprechend  sind 
auch  im  tj  49  für  dieselbe  im  allgemeinen 
diejenigen  Rechtsmittel  gegeben,  welche 
für  polizeiliche  Verfügungen  im  übrigen 
gelten.'4  Auch  in  den  Kommissionen  der 
beiden  Häuser  des  Landtags  bestand  über 
den  polizeilichen  Charakter  dieser  Geneh- 
migung völliges  Einverständniss;  dies  er 
geben  die  Kommissionsberichte  sowohl  des 
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Herrenhauses  (Drucksachen  No.  69,  Seite  6), 
wie  des  Abgeordnetenhauses  (Drucksachen 
No.  100,  Seite  11). 

Verschieden  hiervon  ist  die  Ergänzung 
der  Zustimmung  de»  Untcrhaltuugsptiich- 
tigen,  deren  der  §  7  des  Gesetzes  gedenkt 
und  die  er  nicht  den  Polizeibehörden  über- 
tragt.  Sie  ist  ein  Akt  der  Verwaltung,  bei 
welchem    öffentliche  Interessen   mit  den 
finanziellen  Interessen  des  Unterhaltung* 
Pflichtigen   und  des  Unternehmers  abzu- 
wägen und  nach  beiden  Seiten  hin  wahr- 
zunehmen sind.   Ob  hierbei  eine  Berück- 
sichtigung polizeilicher  Gesichtspunkte  völ- 
lig ausgeschlossen  sein  soll,  kann  dahin 
gestellt   bleiben    (vergl.    hierüber  Gleim, 
Kommentar  zu  dem  Gesetz  vom  28.  .Juli 
1892.  2.  Auflage.  Seite  75).    Jedenfalls  ist 
der  Umstand,  dass  nicht  die  Organe  der 
exekutiven  Polizei  mit  der  Wahrnehmung 
dieser  Funktion  betraut  worden  sind,  und 
dass  die  massgebenden  Direktiven  für  die 
sachliche  Erledigung  der  aus  g  7  des  (le- 
setzes gestellten  Anträge  nicht  auf  polizei- 
lichem Gebiete  liegen,  entscheidend  dafür, 
dass  man  es  hier  nicht  mit  einer  polizei- 
lichen Verfügung  zu  thun  hat.  An  analogen 
Nonnen  fehlt  es  keineswegs:  das  Vcrwal- 
tungsreeht  ist  schon  mehrfach  dahin  aus- 
gestaltet worden,  dass  Entschliessungen  von 
Privaten  oder  Beschlüsse  von  Gemeinden 
und  anderen  korporativen  Verbanden,  wo- 
fern sie  mit  dem  gemeinen  Wohl  unver- 
träglich sind,  durch  «-inen  Eingriff  der  Ver- 
waltungsbehörden beseitigt  werden  können 
und  dass  an  ihre  Stelle  «'ine  Zustimmung, 
die  bisher  versagt  worden  ist.  dnrcli  Be- 
sehluss  der  Behörde  gesetzt  werden  darf. 
So  mag  an  §  128  der  Landgemeindeord- 
nung  vom  3.  Juli  1891  erinnert  werden, 
wonach  im  Beschlussverfahren  durch  den 
Kreisausschuss  die  Zustimmung  der  betei- 
ligten Gemeinden  zur  Bildung  eines  geinein- 
samen Verbandes    ersetzt  werden  kann. 
..sofern  das  öffentliche  Interesse  dies  er- 
heischt"; ferner  an  §  10  der  Wegeordnung 
für  die  Provinz  Sachsen  vom  11.  Juli  1891, 
wonach    die  Zustimmung   des  Wegebau- 
Pflichtigen  zur  Herstellung  gewisser  An- 
lagen innerhalb  seines  Wegegebietes  durch 
Beschluss  des  Kreisausschusses  oder  des 
Bezirksausschusses  ergänzt  werden  kann; 
an  die  Vorschritten  in  4?  62  der  Kreisord- 
nung und  §  143  des  Landesvcrwaltungs- 
gesetzes.  wonach  die  Zustimmung  des  Aints- 
ausschusses  bezw.  des  Gemeindevorstandes 
zum  Erlass   ortspolizeilicher  Vorschriften 
durch  einen  Beschluss  des  Kreis-  bezw. 
Bezirksausschusses  ergänzt  werden  kann, 


und  an  das  Gebiet  der  Gemeindeverwal- 
tung, wo  vielfach  —  z.  B.  im  Wege  der 
Zwangsetatisirung  —  die  Staatsaufsicht.*- 
behörden  berechtigt  sind,  Beschlüsse  der 
Gemeindekörperschaften  als  mit  «lern  Ge- 
meinwohl unvertraglich  zu  andern.  Dass 
es  sich  in  allen  diesen  Fallen,  denen  der 
in  §  7  geordnete  seiner  Natur  nach  ange- 
reiht werden  muss,  nicht  um  polizeiliche 
Verfügungen  handelt,  steht  ausser  Zweifel. 
Der  Gegensatz  tritt  auch  in  dein  Gesetze 
vom  28.  Juli  1892  selbst  insofern  hervor, 
als  seine  chronologische  Anordnung  er- 
sichtlich macht,  dass  die  Zustimmung  des 
Wegeunterhaltungspflichtigen  oder  die  Er- 
gänzung dieser  Zustimmung  der  Ertheilung 
der  Genehmigung  durch  die  Polizeibehör- 
den vorauszugehen  hat,  dass  also  die  6 
und  7  Funktionen  betreffen,  die  von  der 
Genehmigung  verschieden  sind  und  die  vor 
ihrer  Ertheilung  erledigt  sein  müssen 
(Gleim  a.  a.  O.  Note  4  zu  §  7). 

Hat  man  hiernach  davon  auszugehen, 
dass  die  Genehmigung  des  Unternehmens, 
welche  das  Gesetz  den  Polizeibehörden 
übertrügt,  als  eine  polizeiliche  Verfügung 
sachlich  zu  unterscheiden  ist  von  der  Er- 
gänzung der  Zustimmung  des  Unterhal- 
tungspflichrigen,  welche  nach  4j  7  des  Ge- 
setzes nicht  den  Polizeibehörden  übertra- 
gen ist.  so  erweist  sich  dieser  Unterschied 
auch  massgebend  für  die  Tragweite,  welche 
der  Vorschrift  in  §  52  des  Gesetzes  zuer- 
kannt werden  darf.    Sie  lautet: 

„Gegen  die  Beschlüsse  und  Ver- 
fügungen, für  welche  die  Landespolizei- 
behörden in  Verbindung  mit  den  Eisen- 
bnhnbchörden  zuständig  sind,  und  gegen 
die  Beschlüsse  und  Verfügungen  der 
eisenbahnteehnischen  Aufsichtsbehörden 
findet  die  Beschwerde  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  statt.  Im  übri- 
gen greifen  die  nach  den  Bestimmungen 
der  §g  127  bis  130  des  Gesetzes  über  die 
allgemeine  Landesverwaltung  vom  23. 
(soll  heissen  30.)  Juli  1883  (Gesetzsamm- 
lung Seite  195)  zulässigen  Rechtsmittel 
Platz." 

In  Frage  kommen  kann  hier  nur  der 
zweite  Theil  der  Vorschrift.  Er  findet  sich.' 
wie  schon  bemerkt,  mit  demselben  Wort- 
laut bereits  in  dem  von  der  Regierung 
vorgelegten  Entwurf  und  wird  in  der  mit- 
getheilten  Stelle  der  Motive  lediglich  dahin 
erläutert,  dass  es  der  Natur  der  Genehmi- 
gung als  einer  polizeilichen  Verfügung  ent- 
spreche, dieselben  Kcchtsmiltel  zuzulassen, 
welche  im  übrigen  gegen  polizeiliche  Ver- 
fügungen statthaft  seien.   Schon  dies  deutet 
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erkennbar  darauf  Inn.  «lass  man  hierbei  an  eine  R«'gelung  beabsichtigt  haben  sollt«', 
«Ii«'  von  der  polizeilichen  Verfügung  ver-  deren  Ausgestaltung  er  völlig  ins  Unge- 
schiedene Funktion  der  Beschlussfassung  wisse  gestellt  hätte,  ist  nicht  anzunehmen, 
aus  §  7  des  Gesetzes  nicht  gedaeht  hat.  Das  Gegentheil  ergiebt  sich  auch  aus  dem 
Die  Materialien  des  Gesetzes  erwähnen  Gesetze  selbst.  Denn  in  §  7  ist  vorge- 
letztere  in  Verbindung  mit  §  49  des  Ent-  schrieben,  das«  gegen  den  Beschluss  des, 
wnrfs  i§  52  des  Gesetzes)  (Iberhaupt  nicht  Provinzialrnths  die  Beschwerde  an  den 
und  bieten  also  keinerlei  Anhalt  dafür,  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zulässig 
dass  mau  etwa  letztere  Vorschrift  auf  sie  sein  soll,  und  es  kann  nicht  zweifelhaft 
mitbezogen  haben  wolle.  Dass  dies  «Ii«*  sein,  dass  diese  Vorschrift  im  Hinblick  auf 
Absicht  des  Gesetzgebers  nicht  gewesen  $  121  d«>s  Landesverwaltungsgesetzes  auf- 
sein kann,  ergiebt  sich  weiter,  wenn  mau  genommen  worden  ist,  wonach  der  Bö- 
llen Inhalt  der  Vorschriften  in  127  schluss  des  Provinzialrnths  «»ndgiltig  s«>in 
bis  130  des  Landesverwaltungsgesetzes  ins  würde,  wenn  nicht  in  §  7  eine  Ausnahme 
Auge  fasst.  Si«'  regeln  einen  Instanzenzug  geiUHcht  wäre.  Daraus  wird  ersichtlich, 
und  ordnen  «'in  Verfahren  im  Besch  w«-rde-  dass  das  Gesetz  selbst  Beschlüsse,  die  nach 
und  Klagewege,  welches  nach  seiner  gan-  Massgabe  d«*s  §  7  ergehen,  nicht  als  poli- 
zen  Struktur  und  nach  der  Stellung  der  an  zeiliehe  Verfügungen  ansieht,  «h'nn  es  hatte 
ihm  hetheiligtcti  Behörden  nur  auf  die  An-  sonst  nicht  davon  ausgehen  können,  dass 
fechtung  polizeilicher  Verfügungen  bezo-  auf  sie  $  121  des  Landesverwaltungs- 
gen  werden  kann.  So  ist.  um  nur  einen  gesetzes  Anwendung  finde,  und  eine  Vor- 
l*unkt  hervorzuheben,  zu  welchem  gerade  schritt,  die  diese  Anwendung  ausschliesst. 
die  hier  erh«»bein>  Klage  Veranlassung  war«'  überhaupt  nicht  nöthig  gewes«m. 
hieltet,  «lie  Vertretung  der  angefochtenen  Diese  Erwägung««!*  zwingen  zu  dem 
Wrfügung  im  Verwaltungsstreitverfahren  Schlüsse,  dass  sich  der  zweite  Satz  des 
derjenigen  Polizeibehörde  übertragen,  von  <?  52  auf  Beschlüsse  über  Ergänzung  der 
welcher  die  Verfügung  ausgegangen  oder  Zustimmung  «les  Wcgcunterhaltungspflieh- 
in  letzter  Instanz  als  B«'sehwerdebeseheid  tigen  nicht  bezieht.  Die  g«-gentheilige 
erlassen  ist.  Wie  dies  auch  dem  §  7  gegen-  Meinung  wird  allerdings  von  Hilse  tPreussi- 
über  zur  Anwendung  gebracht  werden  sches  Verwaltungsblatt,  Jahrgang  XVII, 
sollte,  ist  nicht  abzusehen,  man  müsste  S«*ite  13,  und  Zeitschrift  für  Transportwesen 
denn  annehmen,  dass  auch  die  dort  g«--  und  Strassenbau,  Jahrgang  Xll,  No.  29. 
nannten  Behörden  iProvinzialrath,  Bezirks-  Seite  485i  mit  Gründen  vertreten,  die  den 
und  Kn-isausschuss)  die  von  ihnen  erlasse-  sachlichen  Unterschied,  der  zwischen  sol- 
n«'ii  Beschlüsse  als  beklagte  Partei  im  Ver-  eben  Beschlüssen  und  polizeilichen  Ver- 
waltungsstreitverfahren  zu  vertreten  hätten,  f'ttgungen  besteht,  völlig  ausser  Acht  lassen 
Die  Klägerin  sucht  herüber  in  «l«*r  Weis«'  und  di«>  überdies  von  der  unhaltbaren  An- 
hinwegznkommen.  dass  sie  ihre  Klage  ge-  nähme  ausgehen,  dass  derartige  Beschlüsse 
gen  di«>  Stadtgemeimle  W.  als  die  Unter-  wie  ein  im  Verwaltungsstreitverfahren  er- 
haltungspflichtige  gerichtet  hat.  Aber  gangenes  Ilrtheil  formell  zu  behandeln 
es  fehlt  an  jedem  gesetzliehen  Anhalt  da-  seien,  so  dass  gegen  sie  ein  Instanzeuzug 
für,  dass  der  Unb-rhaltungspHiehtig«'  den  mit  Berufung  und  Revision  eröffnet  würde, 
von  der  Behörde  erlasseneu  Beschluss  vor  Gleim  vertritt  allerdings  auch  die  abwei- 
dein Verwaltungsgericht  zu  vertreten  he-  chendc  Meinung,  hat  für  si«>  aber  keinerlei 
fugt  sein  soll.  D«r  von  «br  Klägerin  ge-  Gründe  angegeben  (Not«*  2  zu  §  7  a.  a.  ().). 
wählt«-  Ausw«'g  ist  daher  n-in  willkürlich  Der  Kommentar  von  Jerusalem  hat  zu  «ler 
und  ebenso  willkürlieh  müsste  die  Antwort  Frage  eine  bestimmt«1  Stellung  nicht  ge- 
auf  andere  Fragen,  z.  B.  hinsichtlich  der  nominen.  Hervorgehoben  muss  aber  noch 
Zuständigkeit,  ausfallen,  «lie  sich  ergeben  werden,  dass.  wenn  sich  Hilse  —  wie  dies 
•würden,  wenn  man  die  Vorschriften  in  ansch«'in«'iid  d«-r  Fall  ist  —  auch  auf  di«> 
{j$  127  Ms  130  des  Landesverwnltungs-  Materialien  «U-s  G«-setz«'s  für  sein«-  Meinung 
gesetzes  auf  Beschlüsse  aus  i>  7  anzuwen-  berufen  will,  diese  der  von  ihm  vertretenen 
«l«-u  hätte.     Dass  aber  d«*r  Gesetzgeber  Ansicht  keineswegs  zur  Seite  stehen. 
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Nettere  Projekte,  Vorarbeiten, 
ertheilungen  and  Betriebgeröfftaungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Fabrik-  und  Gutsbesitzer  Schmidt 
in  Reinerz  plant  eine  elektrische  Kleinbahn 
von  Rückers  nach  Reinerz  (Stadt). 

2.  Der  Gutsbesitzer  Petersen  in  Möhlhorst 
beabsichtigt,  eine  vollspurige  Kleinbahn  von 
Eckernförde  nach  Osterby  zu  bauen. 

3.  Ein  Komite  in  Lilienthal  plant  den  Hau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Bremen 
über  Lilienthal,  Zeven,  Harsefeld  nach  Buxte- 
hude. 

4.  Der  Bauunternehmer  Becker  in  Berlin 
beabsichtigt,  schmalspurige  Kleinbahnen  anzu- 
legen: 

a)  von  Lübben  über  Straupitz,  Byleguhre 
und  Burg  nach  Kottbus, 

b)  von  Bylen  über  Lieberose  nach  Jamlitz, 

c)  von  Straupitz  nach  Goyatz. 

5.  Von  dem  Kreise  Wittlage  wird  die  Her- 
stellung einer  Kleinbahn  von  Bohmte  nach 
Lübbecke  oder  Holzbausen  geplant. 

6.  Die  Krahnenbcrgbahnge8ellschaft  zu 
Andernach  beabsichtigt  die  Herstellung  einer 
für  den  Personenverkehr  bestimmten  Klein- 
bahn von  der  Höhe  des  Krahnenberges  bei 
Andernach  nach  dem  Laachcr  See. 

7.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschart in  Berlin  plant  den  Bau  einer  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Honnef  a.  Rh.  nach  Asbach. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspnrige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Polnisch  -  Ostrau 
nach  Kruschau  mit  Abzweigungen  zur  Ziegelei 
in  Muglinau  und  zur  Sodafabrik  in  Kruschau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  78,  S.  1341.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wieselbnrg  a.  d.  Erlauf  oder  der 
Station  Purgstall  der  k.  k.  Staatsbahnlinie 
Pöchlarn  —  Kienberg  •  Gaming  nach  Gresten. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896-   No.  79,  S.  1363.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  nietlerer 
Ordnung  mit  elektrischem  Betriebe  von  Gra- 
vosa  nach  Ragusa.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  79, 
S.  186».) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Aurinoves  der  Staatsbahnlinic 
Wien— Gmünd— Prag  zur  Station  Kaufim  der 


Lokalbahn  Pecek-Gr.-Becvar.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  80,  S.  1366.) 

6.  Für  eine  Industriebahn  von  der  Zucker- 
fabrik iu  Ung.-Brod  zum  Wirthschaftshofe 
Wallenau  bei  Niwnitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  80, 
S.  1366.) 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Mährisch-Ostrau 
über  Witkowitz  und  Klogsdorf  nach  Freiberg. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  189«.   No.  83,  S.  1431.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  Linie  Pardubitz— 
Seidenberg  der  süd  -  norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn nächst  der  Gemeinschaftsstation 
Alt-Paka  nach  Ktow  zum  Anschluss  an  die 
geplante  Lokalbahn  Turnau  -  Mladejow  — 
Unterbautzen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.  No.  84,  S.  1437.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bisenz-Pisek  bis  zur  österr.-ungar.  Grenze  in 
der  Richtung  gegen  Waag-Ncuatadtl.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1896.   No.  84,  S.  1437.) 

9.  Für  eine  Lokalbahn  von  Krakau  über 
Czyzyny  nach  Kocmyrzow  mit  Abzweigung 
von  Czyzyny  nach  Mogila.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  86, 
S.  1449.) 

10.  Für  eine  im  Anschlüsse  an  die  geplante 
Lokalbahn  Eisenbrod  -  Rovensko  -  Aujezd 
herzustellende  vollspurige  Lokalbahn  von  Ro- 
vensko über  Lomnitz  und  Eisenstadtl  nach 
.Ticin  mit  Abzweigung  von  Lomnitz  nach  Alt- 
Paka.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  88,  S.  1614.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Toblach  der  österreichischen  Süd- 
bahn nach  Cortina  d'Anipezzo.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  91,  S.  1658.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nachod  der  priv.  österr.  ungar. 
Staatseisenbahngcsellschaft  bis  zur  Landes- 
grenzo  in  der  Richtung  auf  Cudowa  und 
Reiuerz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  92,  S.  1569.) 

13.  Für  eine  vollBpurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Moldauthoin  der  geplanten  Lokal- 
bahn Wodnan— Moldauthein  nach  Wesscly  ob 
der  Luschnitz  zum  Anschluss  an  einen  ge- 
eigneten Punkt  der  Staatsbahnlinie  Wcssely 
Budweis.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1H9Ü.   No.  92,  S.  1669.^ 

14.  Für  ein«;  schmalspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Bahn  niederer  Ordnung  von  der 
Station  Lupoglava  der  Istrianer  Staatsbahn 
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über  Kraj  nach  Lovrana.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  98, 
S.  1669.) 

15.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Gross- 
Reifling  der  österr.  Staatsbahnen  nach  Maria- 
Zell.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1896.   No.  94,  S.  159S.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vom 
Bahnhofe  Schluckenau  der  k.  k.  priv.  bölnn. 
Nordbabn  zur  sächsischen  Grenze  in  der  Rich- 
tung gegen  Sohland.  (Verordnungsblat  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896-  No.  95, 
S.  1601.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  von  Zablonya  (bei 
Lundonburg)  über  Brezova  nach  Miawa.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  85,  S.  1463.) 

18.  Für  eine  Lokalbahn  von  MAtöszalka 
nach  Beregszäsz  und  von  da  nach  Dolha. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  85,  S.  14&3.) 

19.  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
Lokalbahn  von  Debreczen  nach  Nagyvärad. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  86,  S.  1453.) 

20-  Für  eine  Lokalbahn  von  Sillein  nach 
Rajecz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1896-  No.  86,  3.  1453.) 

21.  Für  eine  Lokalbahn  von  Ferdinandka 
nach  Bctler.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.  No.  85,  S.  1453.) 

22.  Für  eine  Lokalbahn  von  Szopes-Bcla 
nach  Barlanliget  bei  Neumarkt.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  86,  S.  1473.) 

28-  Für  eine  Strassenbahn  in  Leva  zur 
Verbindung  der  dortigen  industriellen  Anlagen 
untereinander.  Die  Bahn  ist  elektrisch  oder 
mit  Dampf  zu  betreiben.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  86, 
S.  1473.) 

24-  Für  ein  Netz  von  Strassenbahnen  in 
Pressburg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  86,  S.  1478  ) 

26.  Für  ein  mit  Pferden,  Dampf  oder 
Elektrizität  zu  betreibenden  Netz  von  Strassen- 
bahnen  in  Kaposzvär  und  Umgegend.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896-   No.  86,  S.  1473.) 

26.  Für  eine  Lokalbahn  von  Ungvär  nach 
Nagy-Kapos.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1896.  No.  86,  S.  1473.) 

27.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betrieb  von  Mikolaka  nach  (iyorok  und  von 
dort  aus  einerseits  nach  Vilagos,  andererseits 
nach  den  Weinrebcnpflanzschulen  des  Bezirks 
Vilagos-Menes.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1896.    No.  86,  S.  1473.) 

8.  Konzessionen 

sind  erthcilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurig;«',  mit  Dampf  zu  be- 
treibende Lokalbahn  von  Töplitz  (Scttmz)  über 


Lobositz,  Leitmeritz  und  BÖhmisch-Leipa  nach 
|  Reichenberg  an  die  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahugesellscbaft.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
!  bahnen  und  Schiffahrt.   1896.   No.  82,  S.  1411.) 
2  Für  ein  Netz  mit  elektrischer  Kraft  zu 
betreibender  schmalspuriger  Kleinbahnen  in 
Pilsen   und   Umgebung.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896.  N'o.  82, 
S.  1425  ff.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
St.  Pölten  nach  Kirchberg  an  der  Pielach 
(Pielachthalbahn)  mit  Abzweigung  nach  Mank, 
gegebenenfalls  St.  Leonhard  am  Forst  (Rup- 
rechtshofen). (Reichsgesetzblatt  für  die  im 
Reichsrathc  vertretenen  Königreiche  und 
Länder.  XLIX.  Stück  vom  28.  Juli  1896.) 

4  Für  eine  elektrisch  zu  betreibende 
schmalspurige  Kleinbahn  in  Czernowitz.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  90,  S.  1541.) 

5.  Für  eine  53,i  km  lange  vollspurige  Lo- 
kalbahn von  Komom  nach  Duna-Szerdahcly. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt   1896.    No.  87,  S.  1497.) 

6.  Für  eine  Fortsetzung  der  schmalspuri- 
gen Lokalbahn  Karlsburg  in  Siebenbürgen— 
Zalathna,  von  letzterer  Station  über  Valca- 
Doszului  bis  Kenesd.   (Verordnungsblatt  für 

I  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  87, 
,  S.  1497.) 

7.  Für  eine  22,3  km  lange  vollspurige  Lo- 
kalbahn von  der  Station  Kecskemet  der  Linie 
Marcheg«;  -  Budapest— Orsova—Verciorova  der 
ungar.  Stnatsbahnen  nach  Tisza-Ugh.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

j  1896.   No.  88.  S.  1514.) 

8.  Für  eine,  die  Stationen  Tcmesvar-GyAr- 
▼Aros  (Fabrikstadt1!  und  Radna-Lippa  der  un- 
garischen   Staatsbahnen    verbindende  voll- 

1  spurige  Lokalbahn.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896-  No.  »o. 
S.  1548.) 

9.  Für  eine,  die  Flügclbahn  OhAt-Kocs  — 
Tisza-Polgar  mit  der  Linie  Püspök-Ladany— 
Debreczen  -  Szerencs  der  ungarischen  Staats- 
bahnen verbindende  vollspurige  Lokalbahn 
von   Tisza-Polgär   nach  Nyiregyhaza.  <Ver- 

■  ordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  94,  S.  1595.) 

In  Frankreich  Rind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Durch  Gesetz  v  om  7.  Juli  1896  eine 
Lokalbahn  mit  1  m  Spur  von  Lourches  nach 
Cambrai.  (Journal  officiel.  1896.  No.  189. 
S.  4O05.) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  9.  Juli  1896  eine  Strassenbahn  von 
Lyon  nach  Ecully.  (Journal  officiel.  1896. 
No.  191,  S.  4076.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  3.  Juli  1896  die  Strecke  Versecz— 
(tattaja  der  ungarischen  südöstlichen  Lokal- 
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bahn  -  Aktiengesellschaft.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  139«.  S.  184,  Konzessionen 
No.  3.) 

2.  Am  4.  Juli  1896  die  der  Aktiengesell- 
schaft der  Rügenschen  Kleinbahnen  gehörige 
schmalspurige  Kleinbahnstrecke  Altefähr  — 
Putbus.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1890.   S.  20/21  und  S.  332.) 

3.  Am  11.  Juli  1896  die  4,6  km  lange 
schmalspurige  Lokalbahn  Zalathna  — Kencsd. 
(Vergl.  das  vorliegende  Heft  dieser  Zeitschrift, 
S.  476,  Konzessionen  No.  6.  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896-  No.  98, 
S.  1584.) 

4.  Am  16.  Juli  1896  die  ungarische  Lokal- 
bahn Kaposvär— Fonyöd.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  189H-  S.  692,  Konzessionen 
Xo.  4.) 

6.  Am  18-  Juli  1896  die  8  km  lange  Klein- 
bahn*trecke  Magdeburgerforth  —  Ziesar  und 
die  16  km  lange  Kleinbabnstrecke  Stegelitz — 
Gross-Lübars.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1896.  S.  281,  Betriebseröffnungen 
No.  8.) 

6.  Am  26.  Juli  1896  die  Kleinbahn  Daber— 
Labes  mit  Abzweigung  von  Meesow  nach 
Sallmow.  Den  Betrieb  führt  die  Betriebsabthci- 
lung  Stettin  der  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  Lenz  &  Co.  in  Stettin.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  18/19) 

7.  Am  28.  Juli  1896  die  5,)  km  lange  Zahn- 
radbahn von  Csorba  zum  Csorbaer  See.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  496, 
Konzessionen  No.  1.  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  93, 
S.  1584.* 

8.  Am  1.  August  1896  die  vollspurige 
Lokalbahn  Papa-Csorna.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1896.  S.  541,  Konzessionen 
No.  6.) 

9.  Am  2-  August  1896  die  rund  50  km 
lange  schmalspurige  Strecke  Carhaix— Rospor- 
den  der  französischen  Westbahn.  (Journal 
officiel.   1896.    No.  207,  S.  4424  ) 

10  Am  12.  August  1896  die  elektrische 
Strassenbahn  zu  Danzig,  der  Allgemeinen 
Elektrizitätsgcsellschaft  zu  Berlin  gehörig. 
<  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896. 
S.  61/62.) 

11.  Am  14.  August  1896   die  Klcinbahn- 
trecke  Strausberg -Herzfelde.    (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.   1896.   S.  14  15.) 


Die  Strassenbahnen  von  Mülhausen  i.  Elaass. 

Der  Jahresbericht  für  1896  stellt  trotz 
des  strengen  Winters  und  mannigfacher  Be- 
triebsstörungen durch  örtliche  Bauten  einen  er- 
heblichen Aufschwung  des  Verkehrs  fest,  der 
wesentlich  der  Besserung  der  industriellen 
Verhältnisse  Mülhausens  zugeschrieben  wird. 
Das  erste  Jahr  des  elektrischen  Betriebes  hat 


sehr  gute  Ergebnisse  aufzuweisen.  Befördert 
wurden  1364011  Personen,  d.  h  mehr  als  das 
doppelte,  als  im  Jahre  1891,  und  297167  Per- 
sonen mehr,  als  int  Jahre  1894.  Diese  Verkehrs- 
zunahme entfällt  lediglich  auf  die  elektrisch 
betriebene  Linie  Bahnhof— Dornach  und  auf 
die  Anschlussstrecke  Dornach— Dollerbrücke, 
während  die  Linie  nach  Pfastett  infolge  des 
Einsturzes  einer  Strassenbrücke  gehemmt  war 
und  eine  Minderfrequenz  aufweist.  Der  Güter- 
verkehr hat  sich  sehr  lebhaft  entwickelt,  er 
belief  sich  auf  184  696  t  und  hat  193204,is  M 
Einnahme  (+  20000  M)  gebracht.  Aus  dem 
Personenverkehr  wurden  144 222,f»M(114668,ioM) 
gelöst.  Die  Gesammteiunahmen  betrugen 
366  509,78  M  (802030,»  M).  Interessant  sind  die 
Ergebnisse  des  Personenverkehrs  auf  der 
elektrisch  betriebenen  Linie.  Di«  Einnahmen 
auf  das  Wagenkilometer  betrugen  46,s  Pf,  die 
Ausgaben  28,t  Pf.  Auf  jedes  Wagenkilometer 
entfallen  4,si  beförderte  Personen,  die  Ein- 
nahme für  die  Person  betrug  10,«  Pf,  die  Aus- 
gabe 6,»i  Pf.  Der  Ueberschuss  in  Prozenten 
der  Einnahme  stellt  sich  auf  49,S6u/,>.  Der  ver- 
fügbare Ueberschuss  von  140627,i»  M  wird  der- 
art verwendet,  dass  43500  M  Obligationen- 
zinsen gezahlt  werden,  4S38.M  M  zum  Reserve- 
fonds, 25  000  M  zum  Erneuerungsfonds,  24  700  M 
zum  Amortisationsfonds  kommen,  2000  M  auf 
Gewinnantheile  entfallen,  4.%  Dividende  (2l/i%) 
auf  1  Million  Aktienkapital  ausgeschüttet  und 
1088,9*  M  vorgetragen  werden  Der  Bericht 
betont  die  Nothwendigkeit  sehr  guter  Gleis- 
anlage und  hobt  besonders  hervor,  dass  der 
elektrische  Betrieb  sich  in  jeder  Beziehung 
bewährt  hat  und  binnen  kurzem  ausgedehnt 
werden  soll. 


Die  Aussichten  för  die  Lösung  der  Schnell- 
verkehrsfrage in  New-York. 

Die  Bestrebungen  der  New-Yorker  Bevölke- 
rung, eine  Bahn  zur  Bewältigung  eines  soge- 
nannten Schnellverkehrs  (Rapid  Transit)  zu 
erhalten,  währen  nunmehr  etwa  10  Jahre,  sind 
aber  durch  die  allerjüngste  Entscheidung  des 
obersten  Gerichtshofs  ihrem  Ziele  weiter  ent- 
rückt, als  je  zuvor.  Der  erste  Schnellverkehrs- 
ausschuss  scheiterte  nach  sechsjähriger  Thätig- 
keit  bei  der  Lösung  seiner  Aufgabe.  Vor 
zwei  Jahren  bildete  sich  ein  anderer  Ausschuss, 
und  die  Angelegenheit  kam  von  neuem  in 
Fluss. 

Der  Ausschuss  gewann  das  allgemeine 
Vertrauen,  und  seine  Pläne,  welche  die.  öffent- 
liche Billigung  von  Seiten  des  grossen  Publi- 
kums fanden,  waren  schon  so  weit  gediehen, 
dass  in  wenigen  Monaten  die  Ausschreibungen 
und  Vertragsabschlüsse  zum  Beginn  des  Werks 
hätten  erfolgen  können.  Ain  22.  Mai  jedoch 
wurde  das  Ergebniss  der  letzten  beiden  arbeits- 
vollcn  Jahre  durch  eine  Entscheidung  (Iis 
obersten  Gerichtshots  von  neuem  uingestosseri. 
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r  Zeluehrin 
Lfßr  Kl«inbabncn. 


Nach  dem  Schnellverkehrsgesetz  hatte  der 
Ausschuss  sich  der  Zustimmung  von  minde- 
stens der  Hälfte  der  anliegenden  Grundbesitzer 
zu  seinen  Planen  zu  versichern,  andernfalls 
aber  sich  an  den  obersten  Gerichtshof  zu  wen- 
den behufs  Ernennung  von  3  Gutachtern,  die 
sich  nach  eingehender  Prüfung  darüber  ilussern 
sollten,  ob  die  fragliche  Bahn  zu  bauen  und 
in  Betrieb  zu  nehmen  sei.  Der  Schnellver- 
kehrsausschuss  vermochte,  wie  auch  früher, 
die  Zustimmung  der  anliegenden  Grundbesitzer 
nicht  zu  erlangen  und  wandte  sich  nun  an 
den  obersten  Gerichtshof.  Der  von  diesem  er- 
nannte Ausschuss,  an  seiner  Spitze  Frederick 
R.  Coudert,  veröffentlichte,  nachdem  er  drei 
Monate  lang  berathen,  ein  Gutachten  in  dem 
Sinne,  dass  die  Bahn  gebaut  werden  müsse 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  S.  283  dieses 
Jahrganges).  Anstatt  aber  dieses  Gutachten 
zu  bestätigen,  nahmen  die  Richter  des  obersten 
Gerichtshofs  die  Frage  selbst  von  neuem  auf 
und  gelangten  dabei,  zur  allgemeinen  Uebcr- 
raschung  des  Publikums,  zu  einer  Entschei- 
dung, die  thatsächlich  das  Gutachten  ihres 
Ausschusses  vollständig  umstösst  und  die 
Ausführung  des  lange  erhofften  Unterneh- 
mens unmöglich  zu  machen  scheint.  Die 
Hauptgründe,  weshalb  die  Zustimmung  zu 
dem  Unternehmen  versagt  wird,  sind  ein- 
mal die  Kosten  der  Ausführung,  deren  Betrag 
unsicher  sei,  ferner  die  Thatsache,  dass  in  den 
letzten  Jahren  die  Verschuldung  der  Stadt 
derverfassungsmässigzulässigenGrenzcbereits 
so  nahe  gerückt  sei,  dass  zweifelhaft  erscheine, 
ob  auf  gesetzlichem  Wege  hinreichende  Mittel 
zum  Bau  einer  Schncllverkchrsbaliu  aufzu- 
bringen sein  würden. 

Die  Engineering  News,  denen  wir  diese  Mit- 
theilungen entnehmen,  betrachten  diese  Ent- 
scheidung des  Gerichtshofs  als  ein  empfind- 
liches Missgeschick,  da  die  Vorbedingungen 
für  ein  günstiges  finanzielles  Ergubniss  einer 
Schnellverkehrsbahn  nirgends  in  höhcrem 
Masse  erfüllt  seien,  als  in  New-York,  und  be- 
dauern, dass  das  Gesetz  das  Interesse  der 
Grundbesitzer  am  Broadway  mehr  schütze, 
als  es  die  Interessen  der  »iesammtbevölkerunjr 
wahrnehme. 


Zunahme  des  Personenverkehr»  in  New-York 
und   «eine   Verlheilung   auf  Strassen-  und 
Hochbahnen. 

Der  Oberingenieur  des  New-VorkerSchncll- 
verkehrs-Ausschusses,  Wm.  Barclay  Parsons, 
theilt  in  No.  25  der  Knginecring  News  vom 
18.  Juni  dieses  Jahres  folgende  interessanten 
Zahlen  über  die  Veränderung  des  Personenver- 
kehrs in  der  Stadt  New -York  wahrend  der 
letzten  25  .Jahre  und  über  seine  Verkeilung 
auf  die  Strassen-  und  Hochbahnen  mit: 


Zahl  der  beförderten  Reisenden 
auf 

im  Jahre  Strassen 


bahnen 

M1U. 


r 

1871 
1872 
1873 
1874 

1875 
1876 
1877 
1878 
1879 

1880 
1881 
1882 
1888 
1884 

1885 
1886 
1887 
1888 
1889 

1890 
1891 
1892 
1893 
1894 


129,971 

138,;oo 
139^)0 
149,«» 

164,  «oo 

165,  soo 
168,too 
159,w» 
140,700 

142,ooo 
150,400 
166,40© 

187,400 

198,700 
2l0,soo 
202,400 
197,100 
20Ö.3O0 

218,400 
226,sx» 
239,M>o 
243,4oo 
245,7oo 


GO.wto 
76,600 
86,100 
92,100 

»6,700  284,100 

103,300  297,000 


165,7wi 
167,»i» 
166,711 
69,ioo 
186>o 

2O2.9O0 
226,000 
252,soo 
868,700 


116,800 
159,«oo 
178,w» 
182,»oo 

189,aoo 
901,M0 
213,700 
221,400 
202,700 


325.700 
362,200 
871,400 
389,ioo 

40e,400 
428,100 
46S,3oo 
464,«» 


Bevölke- 
rung von 
New- 
York 


l,S0b 


1,801 


18!>5      281,840      187,«»  469,4« 

Hiernach  hat  dcrGesammtverkehr  sich  jähr- 
lich durchschnittlich  um  etwa  13,4*  Mill.  be- 
förderte Personen  gesteigert.  Während  sich 
die  Bevölkerung  der  Stadt  New-York  von  1871 
bis  1893  von  l,are  auf  l,soi  Mill.  hob,  d.  i.  um 
über  49%,  steigerte  sich  der  städtische  Ver- 
kehr von  129,»  auf  464,«  Mill.,  d.  i.  um  260%; 
die  Verkehrszunahme  war  hiernach  reichlich 
fünfmal  so  gross,  als  das  Anwachsen  der  Be- 
völkerung, oder,  während  im  Jahre 1871  auf  jeden 
Einwohner  durchschnittlich  108Kcisen  konimen, 
erhält  man  für  das  .Jahr  1898  etwa  251.  —  Die 
Zahlen  scheinen  ferner  zu  beweisen,  dass  das 
Hinzukommen  neuer  Verkehrsmittel  auf  den 
vorhandenen  Verkehrslinien  nach  einer  kürze- 
ren Periode  der  Verkehrsvenuinderung  doch 
wieder  zu  einer  um  so  stärkeren  Steigerung 
des  Verkehrs  geführt  hat.  Die  ausserordent- 
liche Zunahme  des  Verkehrs  der  Hochbahnen 
von  1876  bis  1^7l>  führte,  bei  einer  Zunahme 
des  Gesamintverkehrs,  zunächst  eine  wesent- 
liche Abnahme  des  Verkehrs  auf  den  Strassen- 
bahuen  herbei,  der  aber  mit  dem  Jahre  1880 
wieder  zu  steigen  beginnt  und  bis  zum  Jahre 
1S80  viel  schneller  gestiegen  ist,  als  vor  der 
Anlage  der  Hochbahnen. 

AI»  im  Jahre  die  Hochbahnen  ihren 

Tarif  von  10  auf  5  (V.  herabsetzten,  erzielten 
sie  eine  Ycrkehrsziinahme  in  jenem  Jahre  um 
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44,«  Mill.  Reisende,  oder  eine  plötzliche  Zu- 
nahme von  ungefähr  40°/o-  Trotzdem  verloren 
aber  die  Strassenbahnen  damals  nur  7,9  Mill. 
Fahrgäste,  und  im  Jahre  1880  wurde  der 
Höchstbetrag  der  beförderten  Personen  bei  den 
Strassenbahnen  von  1886  bereits  wieder  um 
8  Mill.  übertroffen. 

Trotz  der  sehr  erheblichen  Tarifermässi- 
gung  oder  vielmehr  durch  dieselbe  erzielten 
übrigens  die  Hochbahnen  damals  eine  bedeu- 
tende Erhöhung  nicht  nur  der  Roheinnahme, 
sondern  auch  ihres  Betriebsüberschusses.  Nach 
dem  Jahre  1898  zeigt  sich  bei  den  Hochbahnen 
ein  starker  Rückschlag  infolge  des  allgemeinen 
geschäftlichen  Niederganges  und  infolge-  der 
erheblichen  Verbesserung  des  Strassenbahn- 
betriebe»  (elektrischer  Betrieb,  Kabelbahn- 
betrieb auf  dem  Broadway  u.  dergl.)  Das 
Darniederliegen  der  wirtschaftlichen  Verhält- 
nisse zeigt  sich  durch  den  starken  Rückgang 
im  Gosammtverkehr  von  1894  am  grellsten. 
Haben  sich  in  dieser  Hinsicht  die  Zeiten  ge- 
bessert, so  erscheint  es  nicht  ausgeschlossen, 
dass  ein  Entwicklungsgang  von  den  Jahren 
1876  bis  1879  sich  wiederholt,  und  sowohl  die 
Hochbahnen,  als  auch  die  Strassenbahnen 
einen  neuen  starken  Verkehrsaufschwung  neh- 
men. Das  Jahr  1895  zeigt  bereits  eine  Zu- 
nahme um  21  Mill.  im  Gesammtverkehr  gegen 
das  Vorjahr,  aber  noch  einen  weiteren  Rück- 
gang bei  den  Hochbahnen  um  15,i  Mill.  zu 
grinsten  der  Strassenbahnen. 

Der  Einfiuss  der  Ungunst  des  Jahres  1894 
zeigt  sich  am  besten  bei  den  Einkünften  der 
Kabelbahn  der  Brooklyner  Brücke,  die  keinerlei 
Einschränkungen  durch  Wettbewerb  anderer 
Vorkehrsanstalten  ausgesetzt  sind.  Auch  hier 
war  die  Zahl  der  beförderten  Personell  im 
Jahre  1894  um  910  OU)  gegen  das  Vorjahr 
zurückgeblieben. 


Dem  zweiten  Geschäftsbericht  der  Süd- 
deutschen Eisenbahngesellsehaft  über  das 
Geschäftsjahr  vom  1.  April  1895  bis  81.  Milrz 
1896'}  entnehmen  wir  folgendes: 

Äm  Schlüsse  des  Berichtsjahrs  gehörten 
der  Gesellschaft: 

I.  Eisenbahnen, 
auf  die  die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands  vom  5.  Juli   1892  An- 
wendung findet: 


Betrtebü- 

a)  Vollspurige  Bahnen 

km 

1.  Worms— Offstein  (Landesgrenzc) 

10,94 

2.  Rcinheim—  Reichelsheim .... 

17,s» 

3.  Osthofen— Westhofen  

Seite 

34,9« 
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a)  Vollspurige  Bahnen 

Betrieb 

Uebertrag 

4.  Sprendlingen — Wöllstein    .   .  . 

6.  Arnstadt— Ichtershausen.   .   .  . 

7.  Ilmenau— Grossbreitenbach    .  . 

84,94 

K  «US 

0,00 

6> 

8,69 

19,ia 

zusammen 

78,74 

b)  Schmalspurbahnen 

Betricba- 
Itoge 

km 

1.  Darmstadt— Griesheim  .... 

2.  Darmstaat— hberstaat  .... 
8.  Darmstadt— Arheilgen  .... 

4.  Mainz— Hechtsheim  

6.  Mainz-Gonsenheim -Finthen  . 

i 

}  18,i. 

86,4« 

II.  Kleinbahnen. 

Betriebs 
UUtge 

km 

1.  Dampfbahnen  Wiesbaden— Bieb- 

rich u.  s.  w  

2.  Wiesbadener  Pferdebahn  .   .  . 

8.  Nerobergbahn  

4.  Essener    elektrische,  Strassen- 
bahnen: 

\\\  V.A&f*n  —  A  1 1 pties s t 'n  —  1  jiroAn 

c)  Essen  -  Rüttenscheid  .... 

8,00 
1,« 

0,43 

7,w 

3,M 

zusammen   .    .  . 

29,M 

insgesammt.    .  . 

189,7i 

Ausserdem  befinden  sich  sämintliche  Aktien 
und  Genussscheine  der  Mainzer  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft,  deren  Bahnstrecke  8,»  km 
lang  ist,  im  Besitze  der  Süddeutschen  Eisen- 
bahngcscllschaft. 

Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  betrug, 
wie  am  Schlüsse  des  Vorjahrs,  6  500000  M. 
An  Kosten  für  die  Bahnanlagen  waren  im 
ganzen  11  4499£0,03  M  aufgewendet.  Von  einer 
3>/j  prozentigen  genehmigten  Anleihe  von 
6000000  M  waren  bisher  5000000  M  begeben 
und  61000  M  ausgeloost. 

Die  Betriebseinnahmen  für  sämmtliche 
Strecken  betrugen  (ausschliesslich  des  Ueber- 
trags  aus  dem  Vorjahre)  .  .  .  1677  741,«  M. 
die  Betriebsausgaben    ....     943  33*2,7;.  „, 

der  l.'ebcrschuss   734  408,4t  M. 

Dazu  traten  die  Dividende  der 
Mainzer  Slrasseiibahn  -  Aktien- 
gesellschaft mit   30  000,0»  ., 

und  Zinsen  aus  Geldbeständen  .  14  132,<io  ., . 

mithin  GesammtUberschiiss  .  .  778  540,16  M, 
d.  i.  gegen  das  Vorjahr  mehr  .       49  126.1«  ... 
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Den  Jahresberichten  der  einzelnen  Linien  sind  foJgende  Zahlen  entnommen: 


Linie 


Spur- 
weite 


Worras- Offstein  

Reinheim— Reichelsheim  

Osthofen— Westhofen  

Sprendlingen-Wöllstein  

Arnstadt  -  Ichtershausen  

Hoheuebra— Ebeleben  

Ilmenau— Grossbreitenbach  

DannBtadt— Griesheim  

Darmstadt— Eberstadt  

Darmstadt — Arheilgen  

Mainz -Hechtsheim  

Mainz— Gonsenheim— Fintheu  

Wiesbadener  Dampfstrassenbahn: 

a)  Wiesbaden— Biebrich  (Dampfbahn) 

b)  Albroclitstrasse— Nerobergstrasse 

(Pferdebahn)  

Wiesbadener  Pferdebahn  

Nerobergbahn  

Essener  Strassenbahnen: 

a)  Essen— Borbeck  

h)  Essen— Altenessen— Carnap    .    .  . 

c)  Essen— Rüttenscheid  


l,us 

1.4S4 

l,m 

1.4JJ 
1,4» 
1,43» 

1,000 


1,000 


1,000 

1,000 
1,000 


l.ooo 


224  1>61 
111  958 
46  792 
56  450 
61.091 
41*649 
119499 


I 


üb  660 

130  620 
83  780 
56  943 
4  570 
60280 

161440 


1857936  501750 


4  137  477  — 


42509 
50646 
54257 
18974 
30875 
44798 

«2  «48 


1  249  «XI      22«  975 


1  3W  824       38  300  — 


89071 
448262 
164  407 


Die  Einnahmen,  Ausgaben  und  UeberschÜBse  der  einzelnen  Linien  stellten  sich  folgender- 


Einnahmen 

Aus- 

aas 

... 

gaben 

Ueber- 

L   i   u   i  e 

Oep&ck 

Utuer 

Neben- 

... 

in.- 

schuss 

verkehr 

verkehr  ertrügen 
U  M 

»Ammen 

gegammt 

M 

M 

M 

M 

38389 

40061 

1050 

79450 

44912 

84538 

89169 

61780 

791 

91740 

56297 

86448 

Osthofen— Westhofen  

10206 

40153 

424 

50785 

24846 

25939 

Sprendlingen — Wöllstein  

12976 

17  692 

707 

31374 

21022 

10352 

9950 

31658 

1203 

42811 

21 975 

20  836 

14  699 

41609 

1369 

57  677 

34247 

28480 

Ilmenau— Grossbreitenbach  .... 

46 198 

102039 

4  672 

152909 

82518 

70  391 

Darmstadt— Griesheim  

|  108255 

• 

1709 

169964 

125  866 

44  599 

Darmstadt— Arheilgen  ...... 

Mainz — Hechtshcim  

1065 

163  693 

54  288 

j  162468 

170 

109  406 

Wiesbadener  Dainpfstrassenbahnen 

ai  Wiesbaden  —  Biebrich  (Dampf- 

217  «09 

4  014 

221  623 

142844 

78  779 

b)  Albrechtstrassc   —  Nerobcrg- 

strassi-  (Pferdebahn)  .   .  . 

10  595 

225 

10824) 

7  970 

2  850 

49  427 

3  156 

52583 

35*97 

166845 

N'erobergbahn  

25  377 

• 

• 

25  377 

7  906 

17  471 

Kssener  Strassenbahnen 

l 

»0  Es-en  — Altenessen- -Nordstern  . 

[  52*615 

5  035 

533  650 

264  604 

269046 

0    Essen-  Küttcn-clieid  

1 
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An  Personal  —  ausser  Streckenarbeitern  —  wurden  beschäftigt  auf  den  einzelnen  Linien: 


Worms— Offstein 
Reinheiin— Reichelsheim 
Osthofen  -Westhofen  . 
Sprendlingen— Wöllstein , 
Arnstadt— Ichtershausen  .  . 
Ilohenebra— Kbeleben  .  .  . 
Ilmenau— Grossbreitenbach . 
Darmstadt-Griesheim.  .  . 
Dartn. stadt— Eberstadt  .  .  . 
Darmstadt— Arheilgen .  .  . 
Mainz— Hechtshcim  .... 

Mainz -Finthen  

Wiesbadener  Dampfbahnen 

a)  Wiesbaden  —  Biebrich 

(Dampf bahn).   .   .  . 

b)  Albrechtstrasse  —  Nero- 

bergstrasse  (Pferde- 
bahn)   

Wiesbadener  Pferdebahn 

Nerobergbahn 


Essener  Strassenbahnen 

Essen— Borbeck    .   .  . 

b)  Essen  —  Altenessen  — 
Nordstern   

c)  Essen— Rüttenscheid 


I 


...-4611 


1  i>  1  11.  5  . 
3    1  10    .     1   2    .    6  1 


3  2 


i 


I 


2.11. 


•    1  12    .     1    1  16  -0 


6  1 
2  . 


2    1  . 
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Bruck«neinstarz  in  Victoria  (BritischCanada) 
an  einer  elektrischen  Strassenbnhn. 

Von  einem  überaus  folgenschweren  Un- 
fälle wurde  die  Victoria  -  Strassenbahngesell- 
schaft  in  Victoria  (in  Britisch  -  Canada)  am 
26.  Mai  d.  J.  durch  den  Einsturz  der  Strassen- 
brücke  bei  Ellice  Point  betroffen.   Unter  der 
Last  eines  überfüllten  elektrischen  Strassen-  1 
bahnwagens  stürzte  die  eine,  östliche,  Haupt-  ! 
Öffnung  der  aus  Eisen  und  Holz  erbauten 
Strasscnbrücke,  die  über  einen  Arm  des  Puget- 
Sound  führt,  zusammen,  wobei  55  Personen  | 
ums  Leben  kamen. 

Die  Brücke  war  im  Jahre  1886  von  der 
San  Prancisco-Brückenbaugescllschaft  für  ge- 
wöhnlichen Strassenverkehr  erbaut  und  hatte, 
im  ganzen  vier  grossere  Oeffnun^en,  zwei 
mittlere  zu  je  45,74  m  Weite  mit  unten  liegen- 
der Fahrbahn,  und  zwei  Äussere  Oeffnunpen 
von  36,6  m  Weite  mit  FachwerkstrÄgem  unter 
der  Fahrbahn.  Beiderseits  schliessen  sich  noch 
kürzere  Gerüstbrücken  an.  Die  Brücke  dient 
zur  Ueberführung  der  Stntsse  nach  F.squimanlt 


über  einen  Arm  der  Bai.  Die  Pfeiler  waren 
aus  Ei8enzylindern  hergestellt,  deren  Ausfül- 
lung aus  Beton  bestand.  Die  Hauptträger 
der  Mittelöffuungen  trugen  eine  5,»  m  breite 
Fahrbahn  und  beiderseits  aussen  zwei  nach- 
träglich angeordnete  Schrittwege  von  l,s»  m 
Breite.  Die  Fahrbahn  liegt  etwa  6  m  über 
dem  Wasserspiegel  des  hier  ziemlich  tiefen 
Armes  vom  Puget-Sound.  Die  Hauptträger 
der  MittelÖffnungcn  sind  Fachwerksträger  von 
8  Feldern  nach  Whipple'scher  Bauart,  mit 
Senkrechten  und  schrägen  Endständern.  Die 
ursprünglich  für  die  Provinzialregierung  er- 
baute Brücke  ging  im  Jahre  1891  in  die  Ver- 
waltung der  Stadt  Victoria  über,  nachdem  im 
Jahre  1889  von  der  Victoria  Trnmway  Com- 
pany ein  Strassenbahngk'is  über  die  Brücke 
verlegt  worden  war.  Man  scheint  bei  dem 
Uebergang  zum  elektrischen  Strassenbahnbe- 
trieb  auf  die  eingetretene  Erhöhung  der  beweg- 
lichen Belastung  infolge  der  Verwendung  der 
schwereren  Motorwagen  keine  besondere  Rück- 
sicht genommen  zu  haben.  Im  Jahre  1X93  war 
einer   der    alten    hölzernen  Fnhrbahnhalk.n 
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unter  einem  besonders  schweren  elektrischen 
Wagen  (Xo.  16)  gebrochen,  wobei  es  indes» 
dem  Wagenführer  gelang,  den  Wagen  noch 
unversehrt  über  die  Brücke  zu  bringen.  Da- 
mals wurden  au  jeder  der  beiden  Mittel- 
öft'nungen  fünf  neue  hölzerne  Fahrbahnträger, 
30,s:4O,6  cm  stark,  statt  der  alten  von  30,»:  45,7 
cm  StKrkc  eingezogen;  diese  neuen  Fahrbahn- 
träger erhielten  neue  Hilngeeisen  von  31 : 81 
mm  Querschnitt,  während  die  alten  Hängeeisen 
nur  28  mm  stark  waren.  Thatsächlich  zeigen 
die  noch  vorhandenen  Hängeeisen  der  schwä- 
cheren Form  keinerlei  Mängel  oder  Anbrüche, 
dagegen  scheint  der  Umstand,  dass  man  zwei 
alte  Fahrbahnträger  in  der  Brücke  beliess, 
den  Anlass  zu  dem  Unfall  gegeben  zu  haben. 
Der  Berechnung  des  Ueberbaues  war  eine 
feste  Belastung  von  890  kg  und  eine  beweg- 
liche Belastung  von  1480  kg  für  das  Meter 
(tSOO  und  1000  Pfd.  für  den  Fuss)  zu  Grunde 
gelegt.  Das  Gleis  lag  auf  der  einen  Seite  der 
Fahrbahn,  so  dass  die  Bicgungsbeanspruchun- 
s?eu  der  FahrbahntrUger  zwar  nicht  erheblich 
gesteigert,  diese  dagegen  an  der  Seite  des 
Gleises  beträchtlich  auf  Abscheeren  bean- 
sprucht wurden.  Diese  übergrosse  Schecr- 
beanspruchung  der  Fahrbahnbalken,  die  an 
der  Befestigungsxtelle  ausserdem  stark  an- 
gefault waren,  führte  zum  Einsturz  der 
Brücke. 

Der  oben  erwähnte,  aussergewöhnlich 
schwere  sechsräderige  Straßenbahnwagen 
hatte  60  Sitzplätze  und  4,s;  m  Gcsammtrad- 
stand,  wog  leer  ungefähr  7,3  t,  zur  Zeit  des 
Unfalls  aber,  bei  einer  Besetzung  mit  minde- 
stens 140  Personen,  über  16  t. 

Dieser  Wagen  sollte  nach  Vorschrift  der 
Strassenbahngesellschafl  wegen  seines  zu  ho- 
hen Gewichts  die  Brücke  nicht  mehr  befahren; 
infolge  des  sehr  starken  Verkehrs  aber  an 
jenem  Tage  —  dem  Geburtstage  der  Königin 
von  England  — ,  wo  ein  grosser  Thcil  der  Be- 
völkerung den  Volksfesten  und  Aufführungen 
bei  Macaulay  Point  zuströmte  und  dabei  jene 
Brücke  benutzte,  war  der  fragliche  Wagen  aus- 
nahmsweise mit  in  Dienst  gestellt  und,  wie  er- 
wähnt, weit  über  das  zulässige  Mass  besetzt  wor- 
den. Beim  Befahren  der  zweiten  Mittelöffnung 
brach  einer  der  alten  Fahrbahnträger  an  der 
durch  die  Löcher  für  die  Hängeeisen  ge- 
sell wächtenStelle  durch ;  derWageoginginfolge- 
dessen  auf  der  einen  Seite  mit  dem  Fahrbahn- 
belag um  45  cm  herab,  kippte  über,  rannte  gegen 
eine  der  Senkrechten  und  schlug  diese  aus 
dem  Bolzenschuh  heraus,  so  dass  der  Ueber- 
hau  zusammenbrach.  Nebenbei  waren  auch 
die  Gegendiagonalen  des  betreffenden  Feldes 
vom  Wagen  durchschlagen  worden,  währen«! 
beim  Kinsturz  noch  «'ine  der  eisernen  Zug- 
stangen des  Untergurts  {Augbolzen)  zerriss. 
Die  Untersuchung  des  gesammten  Tragwerks 
nach  dem  Unfälle  hat  ergeben,  dass  das  Eisen 
und  Holz  im  allgemeinen  von  befriedigender 
Beschaffenheit  war,  mit  Ausnahme  der  beiden 
nicht  erneuerten    hölzernen  Fahrbahnträger, 


die  an  den  Löchern  für  die  Hängeeisen,  die 
!  der  Feuchtigkeit  Eintritt  gewährten,  stark  an- 
(  gefault  waren. 

Die  Schecrbeauspruchung  an  der  Bruch- 
|  stelle  soll  1500  Pfd.  auf  den  Quadratzoll,  das 
i  sind  106  kg  auf  das  Quadratzentimeter  nutz- 
baren Querschnitts  betragen  haben. 

Es  wird  noch  mitgetheilt,  dass  der  frühere 
Leiter  der  Brückenbauanstalt  von  San  Fran- 
cisco bei  einem  Besuche  von  Victoria  vor  der 
Gefahr  einer  Ueberlastung  der  Brücke,  als 
er  diese  von  den  Wagen  der  elektrischen 
Strassenbahn  befahren  sah,  gewarnt  haben  solL 

In  der  Nummer  25  der  Engineering  News 
vom  18-  Juni  d.  J.,  der  wir  diese  Mitteilungen 
entnehmen,  und  in  dem  6.  Heft  der  Street 
Railway  Review  sind  Abbildungen  von  der 
Unfallstelle  mit  dem  stehengebliebenen  Thcil 
der  StrassenbrUcke  und  von  den  Trümmern 
des  eingestürzten  Ueberbaues  enthalten. 

Nach  dem  Spruche  der  Leichenschau- 
behörde wurden  die  Direktoren  der  Strasscn- 
bahngesellschaft  für  den  Verlust  der  66  Men- 
schenleben verantwortlich  erklärt;  der  Stadt- 
rath wurde  beschuldigt  der  Fahrlässigkeit,  die 
zu  dem  Unfälle  beigetragen  habe  (contribu- 
tory  uegligence),  die  Beamten  der  Behörde 
wurden  aber  von  einer  persönlichen  Verant- 
wortlichkeit freigesprochen. 

Der  schwere  Unfall  beweist  aufs  neue,  mit 
welcher  Sorglosigkeit  und  Oberflächlichkeit 
jenseits  des  Ozeans  die  Unterhaltung  und 
Ueberwachung  der  Brückenüberbauten,  zahl- 
reicher warnender  Unfälle  ungeachtet,  vielfach 
noch  immer  gehandhabt  wird. 

Der  Brückeneinsturz  wäre  voraussichtlich 
nicht  eingetreten,  wenn  einerseits  die  Brücke 
besser  unterhalten  worden,  andererseits  statt 
der  Bolzenverbindung  die  gegen  Zufällig- 
keiten mehr  Sicherheit  gewährende  Nietverbin- 
dung beim  Ueberbau  angewandt  worden  wäre; 
schliesslich  hätte  auch  der  Bruch  der  Fahrbahn 
noch  ohne  die  schrecklichen  Folgen  verlaufen 
können,  wenn  der  entgleiste  und  schief  ge- 
stellte Wagen  durch  geeignete  Schutzanord- 
nungen auf  der  Brücke  verhindert  gewesen 
wäre,  gegen  das  Tragwerk  des  Ueberbaues  zu 
rennen  und  dieses  zu  zerstören;  abgesehen  hier- 
von aber  muss  auch  besonders  der  in  Amerika 
stillschweigend  geduldeten  masslosen  Ueber- 
füllung  der  Wagen  der  elektrischen  Strassen- 
bahn ein  Theil  der  Schuld  an  dem  verhängniss- 
vollen Unfälle  beigemessen  werden.  B. 


Ein  vollständiges  Verzeichnis  der  Zufuhr- 
bahnen in  Rußland  liegt,  soweit  bekannt,  im 
Druck  nicht  vor.  Um  sich  einen  Einblick  über 
den  Fortgang  des  Ausbaues  dieses  Theiles  des 
russischen  Eisenbahnnetzes  zu  verschaffen,  ist 
man  daher  darauf  angewiesen,  möglichst  sorg- 
sam zu  sammeln  und  das  so  Gefundene  zu- 
sammen zu  stellen.  Allerdings  fehlt  hierbei 
die  Gewähr  der  Vollständigkeit,  aber  es  ist 


Digitized  by  Google 


III.  .liihrcsnp. 


Kleine  Mittheilungen. 


483 


dies  immerhin  das  kleinere  Uebel  und  gleich- 
zeitig der  einzige  Weg,  um  wenigstens  über- 
haupt etwas  zu  erfahren. 

Zur  Ergänzung  der  im  Augustheft  1896 


dieser  Zeitschrift  (Seite  377  ff.)  veröffentlichten 
Tabelle  der  Seitenlinien,  die  für  den  Öffent- 
lichen Verkehr  bestimmt  sind,  können  wir  mit- 
theilen, dass  inzwischen 


Hauptbahn 


Seitenlinie 


Werot')  Bemerkungen 


A. 

1.  Irinowka  

2.  Moskau  —  Jaroslawl  — 
Archangelsk  

3.  RjHsan— Uralsk     .   .  . 


Für  den  Betrieb  eröffnet  sind: 
Irinowka  -Scheremetewka  .   .   .  20,oo 


1.  West-Sibirische.   .  . 

2.  Mittel-Sibirische    .  . 


3.  Ussuri    .    .    .  . 

4.  Moskau— Kursk 


5.   Kursk    Charkow  —  Sse- 
wastopol  


6.  Charkow— Nikolajew 

7.  Wladikawkas 


•      •  ♦ 


8.  Irinowka    .    .  . 

9.  Moskau— Kasan 
10.   Rjäsan-Uralsk  . 


11.  Süd-Ost 


12.  Süd -West  

13.  St.  Petersburg  —  War- 
schau   

14.  Riga— Pskow  

1.  Jekaterinen  


2.  Ssamara— Slatoust  . 

3.  Charkow-Nikolajcw 

'  Eine  Wem  =  1,067  km. 


Bjelkowo— Kellerowo  

Ssaratow -Wolga  

Auissowka—  Wolga  

Pokrowskaja-Sloboda-zum  Hafen 

an  der  Wolga  

Wolsk  I-Wolsk  II  

Berditschew   Shitomor   .   .   .  . 


38,oo 

14,8» 


6,00 

4,oo 
14,oo 
50,00 


Schmalspurig. 


Doppelgleisig  (1  voll- 
und  1  schmalspuriges 
Gleis). 

Schmalspurig. 

Schmalspurig. 

Schmalspurig.  Erbaut 
und  betrieben  von  der 
I.  Gesellschaft  für  Zu- 
fuhrbahnen. 


B.   Im  Bau  begriffen: 

zum  Hafen  am  Irtysch    ....  4,oo 

zum  Hafen  am  Ob   2,ao 

zum   Hafen    am  Jenissci  und 

Tachulym  ;  2,:o 

zum  Hafen  am  Amur   5,m 

14,78 


Sscrgijewo  I— Penkowo  .   .   .  . 
Stat.  Sserpuchow  -  Stadt  Sser- 
puchow  


Bjclogorod  —  Woltschansk,  mit 
Zweiglinien  nach  Schebekino 
und  Tawolschansk  

Poltawa— Karlowka  

nach  Jekaterinodar  

nach  Sheljesnowodsk  

Porochowyje-Koltuschi  .... 

Ochtenskaja— Newa  (Fluss) .   .  . 

Schilowo— Oka  (Fluss)  

Uralsk-Ural  (Fluss)  

Kamyschin— Wolga  (Fluss) .  .  . 

Arkadak— Pinerowka  

Wolshskaja   Ssoljttnaja  .   .   .   .  j 

Stat.  Korotojak  -  Stadt  Korotojak 

Grawskaja— Anna  

Kamenitza— Krcmenez  


Postawy-Glubokoje 
Walk-Pernau  .  .  . 
von  Fellin     .   .   .  . 


C.   Zum  Bau  genehmigt: 

Nclkowka— Korssak-Mogila     .  . 

Kolat8chewsk  (Eisenbergwerk)-- 
Ljuboinirowka  

Berd,  jllusch  —  Bakal  (Eisenberg- 
werk)   

Krotowka-Ssergijcwsk  .    .  . 

Karlowka— Konstantinogrnd  . 


52,ei 
41/» 

4,79 
4,4» 
9,oo 

0,18 
2,8» 

6,oo 

13,68 

57,00 

7,oo' 
83,00 
29,07 

52,10 
117,so 
48,* 

27^o 

86,40 

58,00 
89,oo 
31,:.o 


Schmalspurig. 
Schmalspurig. 


Schmalspurig.  Erbaut 
von  der  I.  Gesell- 
schaft für  Zufuhr- 
bahnen. 
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Als  Ergänzung  zu  den  vorstehenden  Auf- 
zeichnungen, die  aus  amtlichen  Veröffent- 
lichungen des  Ministeriums  der  Verkehrsan- 
stalten zusammengetragen  sind,  kann  hier  eine 
Tabelle  Platz  finden,  die  Fr.  Hoch  in  der  vor 
kurzem  von  ihm  veröffentlichten  Schrift:  „Zur 
Frage  der  Zufuhrwege  in  Russland"')  bringt 
und  die  eine  Aufziihlung  der  Privatan- 
schlussgleise enthält: 


Anschlussbahn 

/.IUI  l 

der  An- 

SCblttBM» 

BetriebM&nite 
aller 
An»clil«a«s 

Wer*t  Kaden' 

13 

ats 

o 

2.  Riga— Pskow .... 

1 

8.  Baskuntschnk 

2 

i 
i 

Afi 

4.  Warschau— Wien  . 

oo 

99 

S    Warschau  —  Teresool 

9 
o 

1 
1 

940 

6.  Wladikawkas    .   .  . 

5 

OSficf 

7.  Jekaterinen  .... 

21 

ARS 

ft.  Transkaukasische 

8ß 

9.  Iwangorod  —  Dom- 

browo  . 

24 

10 

390 

10.  Kiew — Woronesh 

w  19 

11.  Kursk  —  Charkow  — 

Aso  w 

91 

1  1 
11 

12.  Libau— Romny  .   .  . 

7 

o 
« 

4H9 

18.  Lodz  . 

3 

7 

30 

14.  Losowo— Ssewastopol 

7 

a 

u 

Ann 

16.  Moskau — Brest  .   .  . 

9 

990 

16.  Moskau — Kasan 

15 

in 

17.  Moskau— Kursk .   .  . 

9 

8 
* 

AAA 
Iii 

18.  Moskau— Nishny- Now- 

gorod   

16 

lft 

440 

19.  Murom 

1 

OQ 

9sn 

20.  Moskau— Jaroslawl  . 

16 

in 
1U 

ion 

1 J\ß 

21 

22.  Nowgorod  

l 

11*7 

1  *7I 

2 

9 

24-  Weichsel  

15 

ii 

56 

25.  Rybinsk— Bologojc  . 

3 

26.  Rjäsan— Uralsk  .   .  . 

i> 

1 
1 

27.  St.  Petersburg— War- 

1 

1 

439 

28.  Fastow  

9 

9 

150 

29.  Riga — Dünaburg  . 

14 

20 

63 

30.  Dünaburg  —  Witebsk 

4 

324 

31.  Witebsk-Ortl   .    .  . 

12 

69 

168 

32.  Ssainara— Slatousk 

13 

10 

52 

88.  Ssysran— Wjastna.  . 

12 

20 

85 

19 

14 
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85.  Charkow  -  Nikolajcw 

12 

8 

204 

86.  Schuja- Iwanowo  .  . 

1 

240 

37.  Südost  

14 

7 

407 

32 

36 

386 

39.  Südwest  von  der  Sta- 

tion Klcwan   .   .  . 

1 

60 

!_. 

1 

20 

1 

31 

1 

19 

1  _ 

Südwest    zu    zwei  | 

1 

30 

j  250 

Privatkonten  ' 

1 

12 

384 
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Von  den  Privatanschlussgleisen  führten: 


zu  Militäranstnlten   10 

„  Getreidespeichern   10 

„  Naftalagem   13 

„  Naftnfabriken   5 

„  Kohlengruben   42 

„  Kohlenlagern   4 

„  Zuckerfabriken   34 

„  Zuckerniedcrlagen   4 

„  Ziegeleien   15 

„  Sagemühlen   5 

„  Holzhöfen   13 

„  Forstbetrieben   13 

„  Salinen   12 

„  Salzlagern   3 

„  Gasanstalten   4 

„  Brauereien  und  Brennereien   4 

.,  Zementfabriken   4 

„  Kalkbrennereien   9 

„  Mühlen   16 

„  Eiscngicasercieii  und  Eisenwerken  .   .  27 

„  mechanischen  Fabriken   10 

chemischen  Fabriken   5 

„  Spinnereien   17 

„  Hüttenwerken   7 


Der  Rest  vertheilt  sich  auf  verschiedene 
Industrien,  Magazine  u.  s.  w. 

Es  liegt  also  der  Ausbau  sowohl  der  Zu- 
fuhrbahueti,  Zufuhrwege,  NNhrbahnen  und  wie 
die  Namen  alle  dafür  in  Russland  lauteu,  was  in 
Preussen  unter  die  beiden  Gruppen:  „Neben- 
bahnen" und  „Kleinbahnen"  fallt,  als  auch  der 
Privatanschlussbahncn  noch  sehr  in  dem  aller- 
ersten Anfangsstadium  der  Entwicklung.  Auch 
scheinen  die  Hoffnungen  des  Landes,  die 
an  das  Gesetz  über  die  Verwendung  von 
10000000  Rbl.  jährlich  zum  Ausbau  von  Kleiu- 
bahnen  geknüpft  wurden,  nicht  in  Erfüllung 
gehen  zu  sollen,  denn  die  Verwendung  der 
beiden  ersten  Raten  läast  nicht  darauf 
schliessfii,  dass  gerade  Kleinbahnen,  die  in 
allererster  Reihe  nothwendig  sind,  weil  sie  die 
sonst  fehlenden  fahrbaren  Strassen  zu  ersetzen 
bestimmt  sind,  gebaut  werden  sollen.  Viel- 
mehr sind  die  beiden  ersten  Katen  dazu  ver- 
wandt worden,  um  Nebenbahnen  zu  bauen, 
während  mit  Allerhöchster  Genehmigung  und 
auf  Vorschlag  des  Finanzrainisters  billige  Lo- 
kalbnhnen  gebaut  werden  sollten,  damit  „Russ- 
land in  möglichst  hohem  Masse  befahrbar  ye- 
macht  werde".  Dr.  M. 


Dem  zehnten  Geschäftsbericht  der  Direk- 
tion der  Kreiseiscnbnhn  Flensburg-Kappeln 
.  für  die  Zeit  vom  1.  April  1895  bis  zum 
,  81.  März  1896  ist  zu  entnehmen,  dass  dieRahn- 
läugc  51,6«  km,  die  Gleislttnge  55,«skm  betrug. 
An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  6  Loko- 
motiven, 21  Personen-  und  52  Güterwagen. 


Die  Gcsanimtcinnahmcn  haben 

betragen   203  687,;*  M. 

die  Cesammtausguben  ....  142  286.03  „, 

der  UcbcTsrhuss   61401,T„  >. 
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Ks  wurden  geleistet  Zugkm  .   .  181060,                Einen  Ueberblick  über  die  Steigerung  des 

Lokomotivkui   2U2062,          Verkehrs,  der  Eiunahmen  und  Ausgaben  giebt 

Wagenachskm   1 999 182,         1  folgende  Zusammenstellung1): 

Personenkm   3  694  472, 

Tonnenkm   857  260.                ■  Verirl.  aneh  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  189&,  8.  674. 


1887/88 

1891/92 

1894/95  189596 

213  857 

276  865 

290287 

297  866 

Anzahl  der  beförderten  Gütertonnen  . 

14  730 

24  649 

28  742 

30467 

M 

133  662,M 

178443,47 

194931,93 

203  687,7» 

97 

147217,» 

141256.M 

142  28G,<» 

86  068^» 

81226," 

53  676,41 

61  401,7ü 
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Deutsche  Hauvtituna.  i8%'. 

[30.  Jahrg.,  No.  t»,  S.  378.) 
Neuere  Stadt-  und  Vorortbahnen  in 
London,  Liverpool  und  Glasgow. 
Schluss.  (Vergl.  S.  439  dieses  Jahrgangs 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 
Nach  ausführlicher  Beschreibung  der  zahl- 
reichen in  Glasgow  während  der  letzten  Jahre 
entstandenen  Untergrundbahnen  zieht  der 
Vortragende,  Ingenieur  C.  O.  Gleim  in  Ham- 
burg, die  Nutzanwendung  für  die  Hamburger 
Verhältnisse,  dahingehend,  dass  auch  hier,  wo 
die  Notwendigkeit  der  Errichtung  von  Schnell- 
bahnen zwischen  dem  Innern  der  Stadt  und 
den  Vororten  vorliege,  die  englischen,  beson- 
ders die  Glasgower  Vorbilder  ermuthigen 
müssen  zur  Aufwendung  erheblicher  Mittel 
für  den  gedachten  Zweck,  hauptsächlich  zur 
Bewältigung  des  Ortsverkehrs.  Diesen 
Zwecken  dient  das  vom  Vortragenden  in  Ge- 
meinschaft mit  Herrn  Ingenieur  Ave-Lallemant 
verfolgte  Konzessionsgesuch  für  eine  elektrisch 
zu  betreibende  Stadt-  und  Vorortbahn,  das 
gegenwärtig  dem  Hamburgischen  Senate  vor- 
liegt. Die  Kosten  dieser  Bahn  einschliesslich  der 
Betriebsmittel  sollen  wenig  mehr  als  l  .Million 
Mark  für  das  Kilometer  betragen. 

Deutsche  Stratsen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 


(Bisher:  Die  Straßenbahn.) 

\No.  20,  S.  426.] 

Der   Verein    deutscher  Eisenbahn  Ver- 
waltungen. 
Schluss    des    Ueberblicks    über  dessen 
Thätigkeit  nach  der  Festschrift  des  Vereins 

[No.  2'/,  30.  S.  426,  442.] 
Die  Organisation  des  Verkehrswesens 
und  die  technischen  Bedingungen 
für  elektrische  Strassen  bahnen  in 
Berlin.  Vortrag  des  Stadtelektrikers 
von  Berlin  Dr.  M.  Kall  mann  im  Elek- 


trotechnischen Verein  in  Berlin  am 
28.  April  1696.  Fortsetzung  und  Schluss. 
Besprechung  der  Hauptgrundsätze  der 
vom  Magistrate  erlassenen  Sicherheitsvor- 
schriften, insbesondere  der  Bestimmungen  für 
Arbeits-  und  Schien enspeiseleituugen,  für  ober- 
irdischeArbeitsdrähte  und  Stromrückleitungen. 

[No.  30,  S.  441.\ 

Zur  Gestaltung  des  künftigen  Strassen- 
bahnbetriebes  in  Berlin 
Mittheilung  der  hauptsächlichsten  Bedin- 
gungen, unter  denen  die  Umwandlung  der 
Pferdebahnen  in  elektrische  Bahnen  in  Berlin 
ins  Auge  gefasst  ist. 

[No.  30,  8.  443.] 

,  Solbstthätige  Kugel  weiche  für  Strasse n- 
bahnen  mit  Motoren-  und  Pferde- 
betrieb. 

Beschreibung  einer  derartigen,  von  der 
Finna  Arthur  Koppel  angefertigten  und  ge- 
!  lieferten  Weiche  mit  Zeichnungeu.  *. Vergl.  auch 
S.  486  unter  „Die  Schmalspurbahn".) 

[No.  31,  S.  466.] 
Die  belgischen  Viziualbahncn. 

Mittheilung  der  wesentlichen  Ergebnisse 
des  Geschäftsjahres  1895- 

[No.  32,  33,  S.  461),  486.] 
Maschinenbau  und  Verkehrswesen  auf 
der  Berliner  Gewerbeausstellung. 
Beginn  und  Fortsetzung  einer  Aufsatz- 
reihe mit  einem  kurzen  Ueberblick  über  die 
Verkehrsmittel  zu  und  in  der  Ausstellung. 

[No.  32,  S.  471.] 

Bergbahnen    und    Seilbetrieb    in  der 
Schweiz,  Italien  und  Amerika. 
Kurzer  Auszug  aus  einem  Vortrage  de« 
Professors  Reuleaux  in  der  Berliner  Gewerbe- 
ausstellung. 

Die  Schmalspurbahn.  1H%. 

[No.  ,%  S.  Ml.] 

I  Wie  entsteht  eine  Kleinbahn?  Von  G. 
Paulus,  kgl.  bayer.  Hauptmann  a.  D. 
Fortsetzung  und  Schluss. 
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Eingehende  Darlegrungen  insbesondere 
über  die  Frage  der  Beibringung  der  Wege- 
benutzungserlaubniss.  Paulus  glaubt,  den 
Scharmer'8chen  Anschauungen  in  diesem 
Punkte  aus  formalen  und  inneren  Gründen 
nicht  beitreten  zu  können.  Da  es  zur  Zeit  an 
festen  Grundsätzen  zur  Entscheidung  der 
Frage  fehlt,  und  sich  so  bomerkenswerthe  Un- 
gleichheiten in  der  Praxis  gezeigt  haben,  er- 
scheint  die  Erlassung  bindender  Bestimmungen 
als  wünschenswert!*,  wobei  sich  vielleicht  das 
österreichische  Vorbild  in  der  Behandlung  der 
Vorkonzessioneu  empfehlen  würde. 

[No.  8,  S.  164,  No.  9,  8.  185  ff.) 
Die  Anwendung  der  motorischen  Kraft 
für      Strassenbahnen,  speziell 
unterirdische  Stromzuführ ung. 
Mittheilungen  aus  einem   in  Wien  ge- 
haltenen Vortrage  des  Hamburger  Ingenieurs 
Eduard  Lachmann. 

[No.  8,  S.  167.] 

Sclbstthätige  Kugel  weiche  fürStrassen- 
bahnen  mit  Motoren-  und  Pferde- 
betrieb. 

Beschreibung  der  unter  No.  82  945  paten- 
tirten  Kugelweiche  von  G.  Paschke,  die  in 
Berlin  bereits  praktisch  verwendet  wird.  Der 
Beschreibung  sind  mehrere  bildliche  Darstel- 
lungen beigegeben.  (Vergl.  auch  S.  485  unter 
„Deutsehe  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung-.) 

[No.  8,  S.  169.] 

Vorrichtung  zur  Verhütung  von  Eisen- 
bahnunfällcn   auf  der   Fahrt  bei 
Achs-,  Rad-  und  Federbrüchen. 
Durch  4  Figuren  verdeutlichte  Beschrei- 
bung einer  solchen  Vorrichtung  von  Hermann 
Biermann. 

[No.  8,  S.  J7.9,  No.  9,  S.  198.) 
Kreiseisenbahn  Flensburg  — Kappeln. 

Mittheilungen  aus  dem  Geschäftsbericht 
der  Bahn  für  das  Jahr  1H95/96. 

[No.  9,  S.  193.) 

Waggonbrand  auf  der  Budapester  elek- 
trischen V  ntcrpflasterbahn. 
Beschreibung  eines  nicht  genau  aufge- 
klärten Brande«  am  24.  Juli  d.  J. 

(No.  9,  S.  195.) 

Betriebsergebnisse  der  ungarischen 
Kleinbahnen  im  Jahre  1894. 
Mittheilungen  über  die  ungarischen  Klein- 
bahnen und  ihre  Entwicklung  nach  dem  amt- 
lichen Bericht  des  Handelsministers  über  das 
ungarische  Eisenbahnwesen  im  Jahre  1894. 


Zwecke,  deren  Anforderungen  sich  auf  ver- 
schiedene Tageszeiten  vertheilen,  ganz  ausser- 
ordentliche wirtschaftliche  Vortheile  erzielen 
lässt.  Die  Anlage  ist  von  Schuckert  &  Co.  in 
Nürnberg  ausgeführt  worden.  Die  ausser- 
ordentliche Zunahme  des  Verkehrs  und  der 
Einnahmeu  auf  den  Strassenbahnlinicn,  bei 
deren  Betrieb  die  elektrische  Energie  anstatt 
der  thierischen  Zugkraft  eingeführt  worden 
ist,  wird  ziffernmässig  nachgewiesen. 

[Bd.  62,  No.  1598,  S.  137.) 
Electric  Tractlou.  Open  Gonduit  Sy- 
stems. Von  Phil.  Dawson.  No.  66. 
Fortsetzung  einer  längeren  Reihe  von  Auf- 
sätzen, in  der  über  die  Systeme  elektrischer 
Bahnen  mit  offenen  Kontaktleitungen  in  Ka- 
nälen im  Gegensatz  zu  den  oberirdischen 
Stromzuleitungen  mittels  Rollenkontakts  aus- 
führliches mitgetheilt  wird.  Das  System  der 
Firma  Siemens  &  Halske,  wie  es  in  Budapest 
angewandt  worden,  ferner:  Holroy d  Smith's 
System  von  Blackpool,  die  Kanalanordnung 
nach  Waller-Manville,  ferner  nach  Lovc  in 
Washington  werden  beschrieben  und  zum 
Theil  abgebildet. 

Mütheilungen  des  Verein*  filr  die  Förderung  des 
Lokal-  und 


[4.  Jahrgn  7.  Heft,  S.  607.) 
Die  Luftbabn  über  die  Teufelsschlucht 
(Devils  dykei  bei  Brighton. 
Beschreibung  und  Abbildung  nach  (ienie 
Civil.  Bd.  28,  No.  18  vom  29.  Februar  1896. 
iVergl.  S.  199  des  Jahrgangs  1894  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.) 


[4.  Jahrg.,  7.  Heß,  S. 
Elektrische  Strassenbahn  in  Kiel. 

Mitthcilungcu  über  die  am  12-  Mai  15*96 
dem  Betrieb  übergebene  Theilstrecke  Sophien- 
blatt-Friedrichstrasse—Ausstellung des  neuen 


Engineering.  189t;. 

[IM.  h%  No.  1593  w.  1594,  S.  Ii  u.  76.) 
Combiued  Light  and  Power  Plauts. 

Ausführliche  Beschreibung  mit  Abbildun- 
gen der  Hamburger  Kraftstationsanlage,  die 
gleichzeitig  für  die  Zwecke  der  Beleuchtung 
und  der  Kraftlieferuug  für  die  Strassenbahnen 

dient  und  die  durch  die  Ausnutzung  für  beide    Java.   Spurweite  l,oo7  in  mit  Ausnahme  der 


Norsk  Teknisk  Tidsskrift. 

[14.  Jahrg.,  3.  Heft.) 

Om  taugbanesy  stein  er. 

Im  Anschluss  an  einen  früheren  Aufsatz 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  291) 
werden  von  dem  Chefingenieur  lt.  Pfaffenbach 
in  Leipzig-Gohlis  die  Vor-  und  Nachtheile  ver- 
schiedener Systeme  der  Drahtseillultbahneu 
(Hängebahnen;  erörtert. 

lierue  generale  des  chemin*  de  fer.  189t;. 

[19.  Jahrg.,  No.  0,  S.  329.) 
Le  Resau  des  cheinins  de  fer  de  1*1  le  de 
Java.    Von  A.  Snethlagc,  Ingenieur 
und  Betriebsleiter  der  Eisenbahn  Bata- 
via— Buiteuzorg.   Mit  2  Tafeln  und  zahl 
reichen  Textabbildungen. 
Ausführliche  Mittheilung  über  die  Eisen- 
bahnen und  Dam|>fstras«cnbahnen  der  Insel 
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Linie  Semarang—  Djokia,  die  vollspurig  ist 
(l,«u  m).  Die  Anlagen  und  Betriebsmittel  des 
Bahnnetzes,  sowie  die  Ergebnisse  des  Betriebes 
vom  Jahre  1R94  werden  eingehend  mitgetheilt. 

[19.  Jahrg.,  No.  6,  S.  342.] 
Le  chemin  de  fer  de  Bey routh  —  Damas 
—  Hauran.  Von  M.  Blanche,  Ingenieur 
an   der   technischen  Zentralstelle  der 
Ottomanischen  Gesellschaft  der  Eisen- 
bahnen von  Beyrouth— Dainas— Hauran. 
Mit  9  Tafeln  und  vielen  Textabbildungen. 
Eingebende  Beschreibung  der  147  km  lan- 
gen, am  3.  August  1885  eröffneten  Schmal- 
spurbahn       m  Spurweite)  von  Beirut  nach 
Damascus.    Die  ausserordentlichen  GelKnde- 
schwierigkeiten  bei  Ueberschreitung  des  Anti- 
libanon  sind  durch  Anwendung  der  Abtschen 
Zahnstange  und  des  kombiuirten  Betriebes  mit 
Reibungs-  und  Zahnradlokomotiven  nach  Abt- 
schem  System   Uber  wunden  worden.  Die 
Verlängerung  der  Linie  von  Damascus  nach 
Hauran  bietet  technisch  nicht«  besonders  Be- 
inerkenswerthes.    Die  Anlagen  und  Einrich- 
tungen der  Bahn,  insbesondere  der  Oberbau, 
die  Zahnradlokomotiven  und  die  übrigen  Be- 
triebsmittel sind  ausführlich  beschrieben  und 
abgebildet. 

ßtreet  Raiht-ay^Jowniai.  1896. 

[Bd.  12,  No.  7,  S.  335.) 
Electric  Kailway  Construction  in  Ger- 
many.  Von  Louis  J.  Magee.  Mit  Ab- 
bildungen von  Straßenbahnen  in  Ham- 
burg und  Berlin,  und  von  verschiedenen 
Mastenformen  für  die  Oberleitungen. 
Die  Darstellung  verbreitet  sich  ausführ- 
führlicher  über  die  allgemeinen  Verhältnisse 
der   elektrischen   Bahnen  in  den  deutschen 
Städten,  das  Verhälltniss  zu  den  Aufsichtsbe- 
hörden  und    Stadtverwaltungen    und  hebt 
einige  charakteristische  Unterschiede  in  der 
Äusseren  Erscheinung,  im  Betriebe  und  in  der 
Verwaltung    der    elektrischen    Bahnen  in 
Deutschland  von  den  amerikanischen  Anlagen 
hervor. 

[Bd.  12,  No.  7,  S.  416.] 
Mileage,   Long   Distance   Riding  and 
Transfer    Systems    in  American 
Cities. 

Berichte  von  38  verschiedenen  amerikani- 
schen Städten  über  die  Bevölkerungsziffer,  die 
Ausdehnung  des  gesatiiintcn  Strassenbahn- 
netzes  und  die  grösste  Länge  der  Strecken, 
die  mit  einer  5  Cents-Fahrkarte  oder  mit  Um- 
steigekarte zurückgelegt  werden  können.  Die 
grössten  Zahlen  weist  hierbei  Chicago  auf, 
dessen  Bevölkerung  nach  der  Zahlung  vom 
Jahre  1«90  sich  auf  1 099000  Seelen  belief.  Die 
Gleise  betragen  760  engl.  Meilen  und  die 
lHngste  Entfernung,  die  auf  der  Linie  der 
Chicago  City  Railway  Company  für  eine  ein- 
fache Fahrkarte,  zweimaliges  Umsteigen  ein- 
begriffen, zurückgelegt  werden  kann,  15  engl. 
Meilen  =  rd.  24  km. 
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[Bd.  12,  No.  7.  S.  412.} 
of  Cast  Welded  Rail 


Resistance 
Joints. 

Briefliche  Mittheilungen  verschiedener  Ver- 
waltungen über  ihre  Erfahrungen  mit  den  nach 
dem  Giess verfahren  elektrisch  geschweiftsten 
Schiencnstossverbindungen.  Die  Ansichten 
gehen  sehr  auseinander,  so  dass  ein  ab- 
schliessendes l'rtheil  noch  nicht  zu  gewin- 
nen ist. 

[Bd.  12,  No.  7,  S.  421.) 
Steam  Piping  for  Electric  Railway 
Power  Plante. 
Ausführlicher  Aufsatz  über  die  Anordnung 
der  Dampfrohrnetze  in  den  Kraftstationen  für 
elektrische  Bahnen  von  Geo.  H.  Davis.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

[Bd.  12,  No.  7,  S.  435.) 
Third  Rail  "Expcrimen  ts  at  Nantasket, 
Mass. 

Mittheilungen  über  den  Betrieb  der  elek- 
trischen Nantasket-Beach  Linie  mit  einer  zwi- 
schen den  Fahrschienen  auf  den  Querschwellen 
niedrig  angeordneten  dritten  Schiene,  auf 
der  der  Stromabnehmer  schleift.  (Vergl.  auch 
nachstehend  unter  „The  Railroad  Gazette'-.) 

Street  llailicay  Ileview.  18SK>. 

[Bd.  6,  No.  7,  S. 
Three  Phase  Electric  Railway  at  Lu- 
gano, Switzerland. 
(Vergl.  S.  282  dieses  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.) 

[Bd.  6,  No.  7,  S.  388.] 
Bicycles  as  Competito is. 

Zusammenstellung  des  Ergebnisses  einer 
Anfrage  bei  verschiedenen  Strasscnbahngesell- 
schaften  über  den  Einfluss  des  Radfahrens 
in  Nordamerika  auf  die  Einkünfte  der  Strassen- 
bahnunternehmungen.  Die  Einnahmen  sind 
mehrfach  von  der  zunehmenden  Sitte  des  Rad- 
fahrens ungünstig  beeinflusst  worden,  während 
andererseits  auch  wieder  viele  Radfahrer  zur 
Benutzung  der  Strassenbahn  veranlasst  wer- 
den .  wenn  das  Radfahrgelände  erst  weiter 
ausserhalb  der  Stadtgrenzen  beginnt. 

[Bd.  6,  No.  7,  S.  433.] 
Washington,  Alexandria   and  Mt. 
Vernon  Electric  Railway.  Novel  De- 
vices   for   Automatic   Changing  from 
t  nderground  to  Overhead  Trolley  —  a 
high  Speed  Road. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Einrich- 
tung  zur    sclbstthHtigcn   Ausschaltung  des 
elektrischen  Stromabnehmers  der  Unterkon- 
taktleitung (Pfluges)  auf  der  vorgenannten 
13  km  langen  elektrischen  Bahn,  deren  3,s  km 
lange  Strecke  in  der  Stadt  Washington  mit 
Unterleitung  versehen  ist,  withrend  im  übrigen 
Theil  der  Bnhn  die  Stromzuleituug  oberirdisch 
erfolgt. 

The  Railroad  Gazette. 

[Bd.  28, 
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Mittheilung  Uber  die  Anwendung  einer 
dritten  Schieue  als  Stromleiter  und  eines  Gleit- 
schuhs als  Stromabnehmer,  ähnlich  dem  auf 
Seite  3S5  des  vorigen  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  beschriebenen  Gleit- 
schuh der  Westscitenhochbahn  von  Chicago, 
wie  sie  neuerdings  für  die  elektrisch  be- 
triebene Zweigbahn  der  Nantasket-Beach-Linie 
der  New- York,  New-ilaveu  und  Hartford  Eisen- 
bahn beabsichtigt  wird.  Der  elektrische  Be- 
trieb soll  bis  Ost-Wuymouth,  5'/a  km  entlang 
der  Süduferzweigbahn  der  Plymouth-Division 
durchgeführt,  und  die  Gleitschiene  zwischen 
beide  Fahrschienen  auf  den  Querschwellen, 
nur  wenig  erhöht,  angeordnet  werden.  Der 
Gleitschuh  ist  lose  aufgehängt,  unter  jedem 
der  beiden  Drehgestelle  der  Personenwagen 
ungefäihr  in  der  Mitte  unter  «lein  Drehzapfen 
befestigt,  so  dass  die  Stromabnahme  für  jeden 
Wagen  an  zwei  Punkten  jeder  Zeit  sicherge- 
stellt ist.  .Vergl.  auch  S.  487  unter  „Street 
Hailway  Journal".) 

[Bd.  28,  Xo.  28,  S.  481.  ] 
Bridges   for   Electric   Kailroads.  Vom 
Ingenieur  Chas.  P.  Stowell. 

Erörterung  der  in  letzter  Zeit  in  Nord- 
amerika vorgekommenen  zahlreichen  schweren 
Unfälle  durch  Einsturz  von  Strasscubrücken 
unter  der  Belastung  durch  elektrisch  betrie- 
bene Strassenbahnwagcn,  für  deren  gestei- 
gertes Gewicht  sie  ursprünglich  nicht  be- 
rechnet und  gebaut  waren. 

[Bd.  28,  Xo.  29,  S.  608.) 
Improved  Wheless  System  for  Electric 
Railroads. 

Ausführliche  Mittheilungeu  über  das  in 
der  Kailroad  Gazette  vom  26.  Juli  und  23.  Sep- 
tember vorigen  Jahres  beschriebene,  neuer- 
dings verbesserte  System  für  elektrische 
Strassen  bahnen  nach  Wheless,  bei  dem 
mittels  eines  unter  dem  Wagengestoll  be- 
festigten langen  Stromabnehmers  der  Strom 
von  den  in  die  Strasscnoberflächc  verlegten 
elektrischen  Kontaktknöpfen  abgenommen 
wird;  diese  sind  sttmmtlich  für  gewöhnlich 
stromlos,  ausser  wenn  der  Wagen  unmittelbar 
über  ihnen  steht. 

The  Kail u  ay  Neu*.  ltW. 

[Xo.  tM,  ü.  67.] 
The  Light  Uailway  Comm issioners. 

Mittheilung,  dass  für  die  im  Kleinbahn- 
Gesetzentwurf  neugeschaffene  Stellung  als 
Light  Railway  Commissioncrs  Lord  Jersey, 
Mr.  Fitz-Gerald  und  Oberst  Boughey  aus- 
ersehen  sind,  deren  Lebensbeschreibung  folgt. 

Zeitschrift  des  Vereitln  Deutscher  Ingenieure. 
1896. 

[IUI.  40,  Xo.  28,  .V.  773.  \ 
Der  elektrische  Betrieb  auf  den  nord- 
u merik an i sehen  Eisenbahnen.  Vor- 
trag von  Ii.  Leut-%  in  der  Sitzung  des 
NiedcrrhehiUclien  Be/.irksvereins  vom 
13.  .Januar  18'.»«.    Mit  12  Abbildungen. 


Zusammenfassende  Mittheilungen  über  den 
;  elektrischen  Eisenbahnbetrieb  in  Nordamerika 
auf  der  Baltimore-  und  Ohio-Tunnelbahn,  auf 
der  Nantasket  •  Beach  •  Zweigbahn,  über  den 
Bau  der  geplanten  elektrischen  Columbia-  und 
Maryland-Eisenbahn  zwischen  Baltimore  und 
Washington,  übor  die  Burlington-  und  Holly- 
bergzweigbahn,  die  Chicagoer  Westseiten- 
hochbahn, die  Lenox-Avenue-Bahn  in  Newyork 
und  über  das  in  einem  Modell  dargestellte 
System  einer  elektrischen  Bahn  nach  dem 
System  Wheless  in  Washington  unter  Ver- 
wendung von  zwischen  den  Schienen  ange- 
brachten Kontaktknöpfen.  Ferner  werden 
Mittheilungen  über  einzelne  grosse  Kraft- 
stationen gegeben,  wie  die  der  Cataract  Con- 
struetion  Co.  an  den  Niagarafällen,  der  Nia- 
gara Falls  and  Buffalo  Electric  Light  and 
Power  Co.,  der  Chicago  Electric  Transit  Co., 
der  Sacramento  Folsom  Light  and  Power  Co., 
der  White  River  Water  Power  Co.,  der  Cia 
Anonima  de  Tramission  Electrica  de  Potencia 
und  der  San  Antonio  Light  and  Power  Co.  in 
Pomona  ((Kalifornien).  Nach  den  gegenwärti- 
gen Erfahrungen  von  Nordamerika  eignet  sich 
der  elektrische  Betrieb  zur  Zeit  für  städtische 
Strassenbahnen,  städtische  Hoch-  oder  Unter- 
grundbahnen, Vorortbahnen  zur  Verbindung 
grösserer  Städte  mit  nahe  liegenden  Ortschaf- 
ton und  Vcrgnügungsplätzen  sowie  für  Zweig- 
bahnen mit  starkem  örtlichen  Personenver- 
kehr, auf  denen  kleinere,  schncllfahrcnde  Züge 
in  rascher  Folge  verkehren.  In  Nordamerika 
befreunden  sich  die  Bahnverwaltnngen  vielfach 
mit  dem  elektrischen  Betriebe,  verfolgen  seine 
Fortschritte  und  beginnen,  sie  sich  nutzbar  zu 
machen. 

Zeitschrift  filr  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  1896. 

[Heft  31,  S.  653.] 
'  Die  Besteuerung  der  Schloppbahnen. 
Mittheilung  und  kritische  Beleuchtung 
einer  Anzahl  neuerer  Eikeuntnisse  öster- 
reichischer Gerichtshöfe  darüber,  ob  die  den 
Hauptbühnen  bewilligte  Steuerfreiheit  sich 
auch  auf  Schleppbahnen  iPrivatauschlussbah- 
nen)  erstreckt. 

Zeitschrift  f.  Tiansportwesen  u.  Strassenbau. 
1898. 

[Xo.  21,  22,  S.  389,  386.\ 
Die  schmalspurigen  Staatseisenbahnen 
im  Königreiche  Sachsen.    Von  Al- 
fred Birk. 
Eingehende  Besprechung  des  Werkes  von 
Lcdig  und  l'lbricht. 

Zeit un ff  des   Vereins  Deutscher  Eisenttahn - 
Verwaltungen.  1896. 

[Xo.  68,  S.  614.} 
Die  S n o wdou- Zahn r adbahn. 

Schluss  der  ausführlichen  Beschreibung 
dieser  Halm.  (Vergl.  auch  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1H96,  S.  318.  i 
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Mittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahii-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Konimission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrnsse  60,  einsenden. 


Ersatzpflicht  einer  Straasenbahn  für  den 
durch  das  Hängenbleiben  der  Pferde  in  j 
den  Schienen  bewirkten  Schaden.1) 

Die  „Jahrbücher  der  Württeinbergi- 
schcn  Rechtspflege"  veröffentlichen  in  ihrem 
8.  Knude,  S.  4—47.  ein  letztinstanzliches  , 
Uitheil.  welches  obige  Rechtsfrage  ebenso 
wie  die  beiden  Vorinstaiizen  zu  Ungunsten 
der  auf  Schadenersatz  klagenden  Plcrde- 
versicherungsgcsellschafl  entscheidet.  Da 
bei  der  Ausbreitung  des  Schienennetzes 
auf  unseren  öffentlichen  Strassen  die 
Möglichkeit  des  gleichen  Thatbe- 
standes  sehr  leicht  eintreten  kann, 
bringen  wir  die  wichtigsten  Gründe  aus  , 
diesem  Krkenntniss  nachstehend  zum  Ab- 
druck: 

Klägerin  stützt  die  Klage  darauf,  das» 
durch  das  schuldhafte  Verhalten  der  Aktien-  , 
gesellschaft  Stuttgarter  Straßenbahnen,  n»m- 
lich  das  Einlegen  der  Schienen  in  die  öffent- 
lichen Strassen,  das  betreffende  Pferd  verletzt 
worden  sei.  Es  ist  richtig,  dass  zur  Begründung  1 
eines  solchen Schadeucrsatzanspruchcsnach Ge- 
meinem Recht  gehört,  dass  eine  Beschädi- 
gung objektiv  Folge  eines  bestimmten 
Thuns  einer  Person  ist  und  diese  Person  den 
wenn  auch  nur  möglichen  Eintritt  einer  Be- 
schädigung der  gedachten  Art  als  Folge  jenes 
Thuns  vorausgesehen  hat  oder  bei  Anwen- 
dung gewöhnlicher  Sorgfalt  und  Vorsicht 
hätte  voraussehen  müssen. 

Allein  dies  genügt  nicht,  vielmehr  muss 
das  Thun  der  betreffenden  Person  ein  ob- 
jektiv rechtswidriges  sein.  Die  objektive 
Rechtswidrigkeit  des  Thuns  des  Beklagten 
soll  im  vorliegenden  Fall  in  der  Errichtung 
und  dem  Bestehenlasscn  der  für  den  Pferde- 
verkehr gefährlichen  Anlage,  nämlich  dem 
Einlegen  der  Schienen  in  den  Strassenkürpcr, 
liegen.  Diese  Ann.-ihmc  ist  unzutreffend:  denn 
die  beklagte  Straaseiibahngcsellschaft  hat  nicht 
nur  von  der  Stadtgemeindc  Stuttgart,  in  deren 
Eigenthum  die  Strassen  stehen,  die  Erlaub- 
nis« zum  Einlegen  der  Schienen  in  den 
Strassenkörper  erhalten,  sondern  auch  von  der 

1  •  VergL  die  in  dieser  Zciluchrifl  bereit-  veröffentlichten 
Unheil©  der  beiden  ersten  lrwt.tnJten.  1896.  Heft  5.  8.  283. 


zuständigen   Polizeibehörde   die  Konzession 
dazu  erwirkt. 

Di«  beklagte  Gesellschaft  hat  auch  in 
keiner  Weise  in  die  Privatrechtssphäre 
eines  anderen  eingegriffen,  sondern  ist 
völlig  in  den  Grenzen  des  Areals  der  öffent- 
lichen Strassen  geblieben.  Die  öffentlichen 
Strassen  aber  dienen  zum  Gemeingebrauch 
Aller;  der  Gebrauch  des  Eiucn  be- 
schränkt den  Gebrauch  des  Andern. 
Diese  Konkurrenz  Aller  in  Benutzung  der 
Strassen  sachgemäss  im  Interesse  des  Gemein- 
wohls zu  regeln,  ist  Sache  der  Strassenpolizei- 
behörden.  Erthcilen  diese  die  Erlaubniss,  so 
ist  damit  ausgedrückt  und  au  die  Andern, 
welche  die  Strassen  ebenfalls  zu  benutzen 
haben,  die  Anforderung  gestellt,  dass  sie 
ihrerseits  diese  Benutzungsweise  und  ihren 
Betrieb  so  einzurichten  haben,  dass  sie  mit 
dem  Strasscnbahnunteroehnien  nicht  kolli- 
diren  und  weder  Schaden  anrichten  noch 
solchen  erleiden,  und  das  selbst  dann,  wenn 
dadurch  die  Interessen  des  andern  Bctheiligtcn 
geschädigt  werdeu.  Bei  jeder  Einführung 
eines  neuen  Verkehrsmittels  werden 
auch  neue  Gefahren  herbeigeführt.  So 
wenig  aber  der  Einzelne  die  Gefahren,  die  schon 
mit  dem  bisherigen  Fuhrwerksverkehr  verbun- 
den waren,  ignoriren  durfte,  ebensowenig  darf 
dies  einem  neuen  Verkehrsmittel  gegenüber, 
wenn  die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 
hierzu  gestattet  ist,  geschehen.  Vielmehr  hat 
der  Einzelne  auch  hier  die  erforderliche  Sorg- 
falt anzuwenden,  um  sich  vor  Schaden  zu  be- 
wahren. Sache  der  konzessionirenden  Behörde 
aber  ist  es,  durch  geeignete  Vorschriften  die 
kollidirenden  Interessen  zu  vermitteln.  Die 
früheren  Betriebe  haben  kein  Vorrecht  vor  den 
später  aufgekommenen,  und  einer  erlaubten 
Benutzungsweise  gegenüber  kann  nicht  davon 
gesprochen  werden,  es  liege  eine  durch  die 
Schuld  der  Strassenbahn  herbeigeführte 
Gefahr  vor.  Ist  von  der  konzessionirenden 
Behörde  innerhalb  ihrer  Zuständigkeit  die  Er- 
laubniss zur  Errichtung  eines  Werkes  auf 
einem  öffentlichen  Platze  erlheilt  worden,  das 
die  anderen  Werke  zu  schädigen  geeignet  ist, 
so  haben  diese  ihre  Massnahmen  darnach  zu 
treffen  und  der  geänderten  Sachlage  gegen- 
über selbst  dafür  zu  sorgen,  dass  sie  nicht 
geschädigt  werden,  oder  sie  haben  sich  an  die 
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höhere  Verwaltungsbehörde  oder  nach  Um- 
stünden an  den  Verwaltungsrichter  zuwenden, 
um  eine  Acnderung  <ler  ihnen  nachtheiligen 
Benutzungswcisc  der  öffentlichen  Strassen 
herbeizuführen.  Der  Zivilrichter  dagegen 
ist  nicht  in  der  Lage,  einer  solchen  Ent- 
scheidung als  einer  ungerechtfertigten 
entgegen  zu  treten. 

Der  Eiuzelne  hat  kein  Privatrecht  auf 
die  Benutzung  einer  öffentlichen 
Strasse  überhaupt  und  ebensowenig  auf  die 
Benutzung  iu  einer  bestimmten  und  insbeson- 
dere in  der  bisherigen  Weise.  Es  kauti  des- 
halb auch  nicht  auf  den  verfassungsmässigen 
Schutz  der  Privatrechte  hingewiesen  werden. 
Ebensowenig  steht  dem  Zivilrichter  zu,  die 
Entscheidung  der  zuständigen  Polizeibehörde 
dadurch  wirkungslos  zu  machen,  das»  er  das, 
was  diese  innerhalb  ihrer  Zuständigkeit  er- 
laubt hat,  als  unerlaubt  und  eine  Schaden- 
ersatzpflicht begründend  bebandelt. 

Weder   Stadtgemeinde    noch  Orts- 
polizeibehörde haben  aber  (durch  die  Kon- 
zessionirung)  die  Strasscnbuhngesellschaft  zu 
Eingriffen    in    die    Pri  vatrechtssphHrc 
Anderer  ermächtigt.   Die  Polizeibehörde  hat 
nur  in  die  beiderseitige  Bcnntzungswcisc  der 
öffentlichen  Strassen  und  das  Recht,  diese  zu 
benutzen,  eingegriffen  und  dieses  Recht  regu- 
lirt.    Richten  die  übrigen  Fuhrwerksbesitzer 
ihren  Betrieb  der  durch  die  Kon  Zession  innig 
der  Strassenbahn  geschaffenen  Lage  gemäss 
ein,  so  entsteht  für  sie  durch  das  Vorhanden- 
sein der  Rillen  in  den  Schienen  kein  Schaden. 
Werden  die  Pferde  mit  Hufeisen  ohne  Stollen 
beschlagen,  oder  die  Stollen  entsprechend  ge- 
formt, so  werden  auch  die  Pferde  in  den  Rillen 
nicht  hängen  bleiben  und  sich  nicht  auf  diese 
Weise  verletzen.   Was  bisher  hinsichtlich  des 
Hufbeschlages  üblich  war,  ist  noch  nicht 
entscheidend.   Es  mag  dies  für  die  anderen 
Fuhrwerksbesitzer  nachtheilig  und  belästigend 
sein,  allein  es  ist  dies  nicht  ein  Eingriff  in  die 
Privatrechte  Anderer,  sondern  es  ist  die  Folge 
der  von  der  zuständigen  Behörde  getroffenen 
Entscheidung  über  die  Eonzession  und  Anlage 
der  Strassenbahn.   Nur  wenn  ein  Fuhrwerks- 
besitzer,  obwohl  er  die  Möglichkeit  einer  Ver- 
letzung seiner  Pferde  durch  das  Hängenbleiben 
in  den  Si  hienen  kennt,  die  bisherige  Betriebs- 
weise nicht  ändert,  kann  ein  Schaden  für  die 
Pt<rde  entstehen;  dnnn  aber  beruht  die  Be- 
schädigung auf  seinem  eigenen  Han- 
deln, indem  er  vorgezogen  hat,  das  Risiko 
einer  Beschädigung  seiner  Pferde  auf  sich  zu 
nehmen,  statt  eine  Acnderung  in  seinem  Be 
triebe  zu  treffen,  wie  sie  die  durch  die  Ein- 
legnng  der  Schienen  in  den  Strassenkörper 
geänderte  Sachlage  erforderte.    Hat  der  Be- 
schädigte in   Kenntnis.«  der  Gefahr  sich  der 
beschädigenden  Handlung  ausgesetzt,  so  ist 
er  nicht  befugt.  Schadenersatz  zu  verlangen; 
der  Kausalzusammenhang  zwischen  der  be- 
schädigenden Handlung  und  dem  Schaden  ist 
dadurch  unterbrochen." 


Die  oherstriehterliche  Entscheidung 
wendet  sich  auch  gegen  die  Behauptung 
der  Versicherungsgesellschaft,  es  sei,  wenn 
eine  Anlage  auf  einen  öffentlichen  Platz 
gestellt  werde,  stillschweigend  vorbehalten, 
dass  niemandem  dadurch  ein  Schaden  zu- 
gefügt werden  dürfe.  Allein  diese  An- 
nahme kann  da  nicht  Platz  greifen,  wo 
durch  das  konzessionirte  Werk  und  die 
Art,  wie  es  konzessionirt  ist,  selbst  schon 
die  (Jefahr  der  Beschädigung  Anderer  ge- 
geben ist  und  dies  der  konzessionirenden 
Behörde  nicht  verborgen  bleiben  konnte. 
Wenn  diese  die.  Entschädigungspflicht  der 
Strassetibnlingesellschatl  für  derartig«*  Vor- 
falle nicht  ausdrücklich  in  die  Koiizcssions- 
bedingungen  aufgenommen  hat,  so  ist  nicht 
blos  die  Festsetzung  einer  die  Rcchtsver- 
folgung  der  Betroffenen  erleichternden  Be- 
stimmung unterblieben,  wie  die  Klägerin 
ineint,  sondern  es  ist  die  Sorge  für  die 
Sicherheit  ihres  Materials  auf  die 
Fnhrwerksbesitzcr  übertragen  wor- 
den, denen  es  überlassen  blieb,  durch  die 
Veränderung  ihres  Betriebes  solche  Mass- 
nahmen zu  treffen,  dnss  sie  der  ihnen  be- 
kannten Gefahr  nicht  ausgesetzt  waren. 

Sollten  sie  dadurch  zu  sehr  benach- 
theiligt  sein,  so  hätte  dies  ein  Grund  sein 
können,  die  Konzession  nicht  oder  nur  in 
beschränkter  Weise  zu  ertheilen;  eine 
Schadenersatzpflicht  kann  aber  daraus, 
dass  die  Beklagte  die  ihr  gestattete  Anlage 
der  Konzession  gemäss  errichtet  hat,  nicht 
abgeleitet  werden.  Anders  würde  es 
sich  verhalten,  wenn  die  Schienen- 
anlage konzessionswidrig  vorge- 
nommen worden  wäre,  wenn  sich  durch 
mangelhafte  Unterhaltung  ein  ordnungs- 
widriger Zustand  gebildet  hätte,  oder  wenn 
die  Gefahr  eine  nicht  zu  erkennende  ge- 
wesen wäre. 


Znr  Betriebsstatistik  der  Strassenbahnen. 


•hluss  an  unsere 
)  die  nachfolgen- 


Wir  erhalten  im  Ans< 
frühere  Veröffentlichung1 
den  Mittheilungen,  von  denen  wir  nur 
wünschen  können,  dass  sie  die  Anregung 
geben  zu  einer  Einigung  aller  deutschen 
StiMssenbaliucn  und  Kleinbahnen  bezüglich 
einer  nach  gleichen  Grundsätzen  zu  führen- 
den Betriebsstatistik.  Die  Vereinsverwal- 
tungen wi  lden  freundlichst  ersucht,  sich  zu 
dieser  Frage  zu  äussern. 


S.  137. 


M   Vergl.  ZcitHChrifl  für  Kleinbahnen.  1896,  Heft  2. 
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„Di«'  seither  im  Strassenbahnwcsen  all- 
g«ni«'in  übliche  Statistik  lässt  manches  zu 
wünschen  übrig.  Insbesondere  vermögen 
die  Kechnungsbegriffe  des  ,. Wagenkilo- 
meters", des  „Pferdekilometers"  und  des 
„Betri«'hskilomcters",  wenn  sie  mit  der 
Anzahl  der  beförderten  Persom-n,  mit  der 
Summe  der  Metriebseiunahmen  oder  mit 
d<  r  Summe  der  Betriebskosten  in  Bezie- 
hung gebracht  werden,  praktische  Anhalts- 
punkte zu  nutzbringenden  Vergleichen  nicht 
zu  bieten. 

Was  der  Statistik  des  Strassenbahn- 
wesens  bisher  zu  fehlen  scheint,  ist  eine 
genau  bestimmbare  rechnerische  Grundluge 
grösseren  Umfangs,  die  als  der  geeignete 
Ausgangspunkt  für  den  Vergleich  zwischen 
Betriebsleistung  und  Betriebskosten.  Be- 
triebsnutzung (d.  h.  Verkehr)  und  Betriebs- 
«•innahmen  dienen  könnte. 

Aus  diesen  Erwägungen  und  im  Hin- 
blick auf  den  elektrischen  Betrieb  haben 
wir  zur  Anbahnung  einer  lohnenderen 
Statistik  uns  veranlasst  gesehen,  im  soge- 
nannten „l'latzkilometer"  einen  neuen  Kech- 
nungsbegriff  aufzustellen. 

Die  Anlag«>  und  tägliche  Ergänzung 
der  Tabellen  für  die  Zählung  der  l'latz- 
kilometer wurde  bei  «1er  Xürnberg-Fürtlier 
Strassenbahngesellschafi  schon  am  1.  Januar 
1893  b«'gonn«'n,  so  «lass  jetzt  das  Ergebnis* 
dreier  vollständiger  Bctrh-bsjuhrc  hierüber 
vorliegt.  Diese  täglichen  Eintragungen  siml 
deshalb  nicht  zu  umgelM-n,  weil  die  Betriebs- 
gruppiruiig  <l«r  verschied«n«n  Strassen- 
bahnwagen  täglich,  manchmal  sogar  täglich 
mehrmals,  wechs«-ln  kann. 

Seinem  Wesen  nach  ist  «las  „Platzkilo- 
in«'i«>r"  «>in  weit  zuverlässigerer  Reehnungs- 


;  der  Gross«-  «ler  Wag«>n  ganz  unabhängig 
ist  und  nebenbei  den  grossen  Vorzug  b«'- 
sitzt,  dass  an  St«-lle  des  Begriffs  „Platz"  nur 
der  Begriff  des  von  ein«'in  Fahrgaste  ein- 
zunehmemlen  „Nutzplatzes'  «-ing«'setzt  zu 
wertb'ii  braucht,  damit  man  das  für  den 
Verkehr  so  bedeutsame  „Nutzplatzkilo- 
meter"  erhält. 

Das  „l'latzkilometer"  macht  zwischen 
Stellplatz  und  Sitzplatz,  Inncnplatz  und 
Deckplatz  u.  s.  w.  keinen  Unterschied;  ein 
"Wagen,  der  z.  B.  12  Sitzplätze  und  12  Steh- 
plätze aufweist,  hat,  wenn  «*r  ein  Kilometer 
weit  g«-fahr«'n    ist,  einfach   24  Platzkilo- 

:  met«T  «Tg«ben. 

Besonders  für  «len  Fall  «l«'r  Einführung 
des  eh'ktrischen  Betriebs  erschien  uns  die 
Anwendung  des  „Platzkilometers"  in  der 
Statistik  wünseh«'nsw«rth,  weshalb  auch  der 
Beginn  zur  Anlage  unserer  Platzkilometcr- 
tabellen  mit  dem  1.  .Januar  1893  in  jen«' 
Z«  it  lallt,  wo  für  Nürnberg-Fürth  di«-  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebs  wahr- 
scheinlich wunl«-. 

Es  hat  aber  auch  der  Direktor  der 
Münchenirr  Trambahngesi-Ilschaft,  Herr  In- 
gi'nieur  Hipp«-,  in  der  6.  Versammlung  der 
Freien  Vereinigung  «b'Utscher  Strasscn- 
bahnen  am  17.  November  1894  in  Berlin 
sich  in  längeren  Ausführungen  als  ein  An- 
hänger «I«  s  „Platzkilometers"  erklärt. 

Für  «Ii«-  rechnerisch««  Anwendung  »les 
Platzkihuiieters  ist  es  ganz  gh'ichgiltig,  ob 
Dampf  oder  Elektrizität  oder  Pferde  als 
Motor  auftreten,  ob  die  Wag«-n  nach  diesem 
oder  jenem  System  gebaut  sind  o«ler  sonst 
irg«'iidwelchen  eig«'nartigen  Typus  halten. 
Das  „Platzkilunicter"  will  eben  als  ein  vom 
„Wagenkilometer"  völlig  getrennter  Kech 


begriff  als  das  „Wagenkilometer",  da  bei  |  nmigshegriff  aufgefasst-  werden. 


letzterem  uut«*rschieden  w«'rden  müsst«\ 
ob  es  sich  um  einen  kleinen,  mittleren 
<>d«'r  grossen  geschlossenen  Wagen  oder 
um  «'inen  kleinen  oder  grossen  Sommcr- 
wag.  n  handelt.  So  besitzen  wir  bei  Nürn- 
berg-Fürth Strassenbahnwagen  zu  24.  28, 
34,  42  und  44  Plätzen. 

|)i«'s<-r  wichtige  Unterschietl,  der  auch 
beim  eh'ktrischen  Bi-trieb  in  Bezug  auf 
kleine  und  grosse  Motorwagen  wie  auf 
kh-ine  und  grosse  Anhängewagen  vorhan- 
ib-ii  ist,  lässt  d«'shalb  «las  bei  allen  Strasseu- 
bahnen  eingeführt«'  „Wagi-nkiloun-ter",  so- 
bald man  Schlüsse  auf  den  „Verkehr1 
zh'hcn  will,  als  einen  s.-hr  anfechtbaren, 
w«>nii  nicht  geradezu  „falschen"  Kechuun^s- 
b« 'griff  «-rscheiiu  n. 

Anders  «las  „Platzkiloim-ter".  das  ohne 
Beeinträchtigung  seiner  Genauigk.  it  von 


Als  rechin'risehe  (Jrundlage  für  die 
Statistik  im  Strassenhahnwesen  «'ign«-t  sich 
nun  aber  bei  näherer  Prüfung  in  gra«lezu 
vorzüglich«'!-  Weise  die  Summe  «ler  von 
einem  Strasseiihnhniustitut  im  Laufe  eines 
Betriebs  jahres  geleisteten  Platzkilometer. 
welche  Summe  wir  mit  «lein  Wort«1  rBe- 
triebslcistung"  bezeichnen  wollen. 

Die  Summ«-  der  von  den  sämintlichen 
Fahrgästen  eiix-s  Strasscnbahninstituts  im 
Laufe  eines  Betriebsjahres  benutzten  Platz- 
kilometer, d.  Ii  die  Summ«'  der  g<  l«'ist«-ten 
„Nutzplatzkilometer",  wollen  wir  mit  dem 
Worte  „Nutzleistung"  b<  zeichnen. 

Die  .Nutzleistung"  wird  also  siets  ein 
Bruehth.  il  der  „Betriebsleistung"  sein.  Nur 
in  «lein  Falle,  dass  säinmtliclie  Wagen  eines 
Strassenbahninstituts  während  eines  ganzen 
Betri«'bsjahr«'s  auf  allen  vorhamletiett  Plätzen 
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so  ist 


von  Fahrgästen  besetzt  wären,  würde  die 
„Nutzleistung"  der  „Betriebsleistung"  gleich- 
kommen. 

Wie  die  Summe  der  jährlichen  Betriebs- 
einnahmen und  die  Summe  der  jährlichen 
Betriebskosten,  so  ist  auch  die  Summe  der 
jährlichen  Platzkilometcr.  d.  h.  also  die 
„Betriebsleistung"  eine  durch  die  Buchfüh- 
rung eines  Strassenbahninstituts  genau  auf- 
stellbare Zahl. 

Unbekannt  ist  zunächst  nur  die  „Nutz- 
leistung"; denn  es  dürfte  jedermann  ein- 
leuchtend sein,  das»  ein  Zählen  oder  Messen 
der  im  Laufe  eines  Betriebsjahres  von  den 
einzelnen  Fahrgästen  (1895  waren  es  auf 
den  Linien  der  Nürnberg-Fürther  Strassen- 
hahn  über  5l/a  Millionen)  gefahrenen  Kilo- 
meter einfach  zn  den  Unmöglichkeiten  ge- 
hört. Es  wird  also  zur  Bestimmung  der 
„Nutzleistung"  eine  Art  Wahrscheinlich- 
keitsbereehnung  in  Anwendung  kommen 
müssen,  und  zwar  eine  solche,  die  der 
Wahrheit  möglichst  nah«-  kommt. 

In  dieser  Hinsicht  gewährt  nun  die 
Summe  der  jährlichen  Betriebseinnahmen 
in  Verbindung  mit  dem  jeweiligen  Einheits- 
satz des  Fahrpreises  einen  brauchbaren  An- 
haltspunkt. 

Fast  auf  allen  Srrasscnbahnen  besteht 
«•in  .Mindesttarif  neben  einem  Höchsttarif 
und  dazwischen  abstufenden  Mitteltarifen. 
Von  diesen  Tarifen  werden  die  einen  in 
Bezug  auf  die  vom  Publikum  gefahrenen 
Streckenlängen  unvollständig,  die  anderen 
dagegen  durch  das  vielfache  des  Einheits- 
satzes für  sehr  hinge  Strecken  darüber 
ausgenutzt.  Im  grossen  und  ganzen  aber 
kann  man  wohl  annehmen,  dass  diese 
„Plus"  und  „Minus"  sich  gegenseitig  auf-  , 
heben  werden. 

Ausserdem  reguliren  sich  die  Tarife  im 
Verhältniss  zu  den  Streckenlängen  fort- 
während, nämlich:  1.  durch  das  von  einer 
praktisch  handelnden  Strassenbahnbetriebs-  | 
leitung  dem  Publikum  zu  beweisende  Ent- 
gegenkommen, welches  unnatürlich  hohe 
Tarife  verbietet:  2.  durch  die  erfahrungs- 
gemüssc  Abschätzung  der  jeweils  geltenden 
Tarife  seitens  des  Publikums  und  die  dar- 
aus immer  neu  auftretenden  Wünsche  auf 
Tarifennässigungcn  oder  Fahrtbegünsti- 
gungen und  3.  durch  die  fortwährende 
Kontrole  und  Kürsorge  der  massgebenden 
Behörden. 

Nennt  man  für  ein  Hetricbsjahr: 
B  die  „Betriebsleistung14,  das  ist  die  Summe 

der  geleisteten  Platzkilometer, 
N  die  „Nutzleistung",  das  ist  die  Summe 

der  gefahrenen  Nutzplatzkilometer.       gelten  können 


E  die  Summe  der  Betriebseinnahmen,  d.  h. 
die  Summe  der  Einnahmen  an  Fahr- 
geldern, Fahrabonnements,  Schul- 
karten. Zeitkarten  u.  s.  w., 

.4  die  Summe  «ler  Betriebsausgaben  (Be- 
triebskosten i, 

c  das  für  die  Strecke  n  nach  dem  Tarifsatz 
zu  zahlende  Fahrgeld,  in  Mark  aus- 
gedrückt, 

«  das  für  den  Tarifsatz  e  von  einer  Person 
zu  fahrende  Streckenstück,  in  Kilo- 
metern ausgedrückt, 


E 
2 


Ist  ferner  ß  =  v  der  Verkehrskoeffi 

zient,  der  besagt,  bis  zu  welchem  Grade 
die  dem  Publikum  dargebotene  „Betriebs- 
leistung" als  „Nutzleistung"  beansprucht 
wurde,  d.  h.  inwieweit  die  „Platzkilometer" 
zu  „Nutzplntzkilometern"  geworden  sind, 
so  ergiebt  sich 

E.n 
V  =  B.e 

Umgekehrt  steht  aber  auch  dem  auf 
der  „Betriebsleistung"  B  beruhenden  Ver- 
kehrskoefHzienten  t>  ein  ebenfalls  auf  die 
„Betriebsleistung"  ausgeschlageiierK  osie  n- 
koeffi  zient 


k  - 


E 


v  = 


E 


E.n 
B.e 


A  .  n 
B  .  e 


gegenüber,  der  besagt,  in  welchem  (irade 
sich  das  Verhältniss  der  Betriebskosten  zu 
den  Betriebseinnahmen  unter  Anwendung 
des  Verkehrskoeftizienten  von  den  Nutz 
platzkilometern  auf  die  Platzkilometer  er- 
mäßigt. 

Je  grösser  also  der  VerkchrskoCfflzient 
v,  um  so  grösser  ist  die  Verkehrsstarke: 
je  kleiner  der  KostenkoefHzient  it.  um  so 
günstiger  das  Ergebniss  der  Bctriehsrcch- 
nung. 

Als  ein  Vergleichskocftizient  für  den 
grösseren  oder  geringeren  wirtschaftlichen 
Erfolg  von  Strassenbahnbetrieben  wird  des- 
halb der  Unterschied 


ode 


v  —  k  ~  z 


E.  n  _  A  .  n  _  {E~A\  n 
B.e       B.e"  B.e 
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Prüft  man  «Iii*  Koeffizienten 
_E.n 


k  = 


z  = 


A  .  n 

(E-A)  n 
B.e 


auf  ihre  algebraische  Zusammensetzung,  so 
kann  man  daraus  manche  bemerkenswer- 
then  Schlüsse  ziehen,  insbesondere,  worauf 
••s  ankommt,  wenn  der  Verkehrskoeffizient  v 
wachsen,  der  KostenkoefHzient  k  sich  min- 
dern und  der  VcrgleichskoefHzient  z  sich 
ausdehnen  soll. 

Ein  Vorzug  des  Verglcichskoeflfizientcn 
*  besteht  darin,  dass  er  in  seiner  algebrai- 
schen Formel  neben  E  auch  da»  A  enthält. 
Wachst  nämlich  der  Verkehr  und  mit  ihm 
die  Betriebseinnahme,  so  müssen  gleich- 
wohl bei  gleichbleibender  Betriebsleistung 
an  Platzkilometern  auch  die  Betriebskosten 
infolge  des  vennehrten  Personengewichts 
der  Wagen  und  der  dadurch  gesteigerten 
Zngkostcn  (bei  Pferdebetrieb  Mehrfütle- 
rung.  Mehrabnutznng  u.  s.  w.;  bei  elektri- 
schen Motoren  Mehrverbrauch  an  elektri- 
scher Energie)  in  einem  gewissen  Grade 
gleichfalls  zunehmen. 

Beim  Vergleich  verschiedener  Strassen- 
bnhnen  unter  sich  oder  beim  Vergleich 
verschiedener  Betriebsjalire  ein  und  der- 
selben Strasscnbahn  kann  der  Vergleichs- 
koefHzient z  gewissermaßen  als  Qualitilts- 
koeffizient  gelten,  wenn  der  Unterschied 
in  den  Tarifsätzen  kein  allzu  wesent- 
licher ist. 

Wenn  aber  diese  Koeffizienten  v,  Jfc 
und  z  zu  Vergleichszwecken  nicht  bloss 
verschiedener  Betriebsjahre  eines  Instituts, 
sondern  für  verschiedene  Betriebsinstitute 
Verwendung  finden  sollen,  so  ist  es  vor 
iillem  nothwendig,  dass  sich  die  verschie- 
denen Strassenbahnen  über  eine  gemein- 
same Statistik,  ähnlich  oder  gleich  der  hier 
u n massgeblich  vorgeschlagenen,  einigen. 

Einer  derartigen  Einigung  müsste  selbst- 
verständlich eine  Uebereinstimmung  über 
die  Art  der  rechnerischen  Anwendung  der 
Tarife  vorausgehen.  Zu  dem  Zwecke 
würde  es  sich  vielleicht  empfehlen,  bei 
allen  Strassenbahnen  n  =  1  km  anzuneh- 
men und  für  e  den  Einheitstarif  zu  wählen, 
der  auf  Grund  vertragsmässiger  Bestim- 
mungen oder  erfahrungsmiissiger  Uebung 
der  Kilometcreinheit  entspricht. 

Zu  bemerken  ist  auch  noch,  dass  E  — 
die  Betriebseinnahmen     -  und  A  —  die 
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Betriebsausgaben  —  derart  in  ihrer  sum- 
inarischen  Zusammensetzung  gedacht  sind, 
das*  E—A  dt'ii  Rohreingewinn  eines  Be- 
triebsjahrs bedeuten  würde,  wovon  für 
Verzinsung  und  Tilgung  von  Anleihen,  für 
Rücklagen  und  Dividenden  des  Aktien- 
kapitals, für  Gewinnantheile  und  Dotirung 
vorgeschriebener  Fonds  u.  s.  w.  noch  kein 
Abzug  stattgefunden  haben  darf. 

Wenn  wir  die  vorstehenden  rein  theo- 
retischen Ausführungen  auf  unsere  Betriebs- 
jahre  1893.  1894  und  1895,  für  die  wir  die 
statistischen  Aufschreibungen  hinsichtlich 
des  Platzkiluineters  bereit«  geinachthaben, 
anwenden  wollen,  so  können  wir  wohl  kaum 
auf  die  Tarifsätze  unseres  Vertrages  vom 
Jahre  1881  zurückgreifen,  weil  nämlich  der 
dort  zu  Grunde  gelegte  Einheitssatz  von 
6  Pf  für  1  km  durch  die  von  uns  im  lernte 
der  Jahre  fort  und  fort  erfolgten  Tarif- 
ermässigungen schon  längst  nicht  mehr  er- 
reicht worden  ist.  Mehr  der  heutigen  Wahr- 
heit nähern  sich  die  Tarifsätze  ans  den  mit 
den  Stadtgenieinden  Nürnberg  und  Fürth 
unterm  11.  Oktober  und  24.  November  1895 
wegen  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebs  abgeschlossenen  Verträgen,  wo- 
nach 1  km  Fahrt  dem  Fahrgast  0.03  M 
kosten  darf. 

Bemerken  wir  noch,  dass  die  „Betriebs- 
leistung" B.  das  ist  die  Summe  der  Platz 
kilometer,  oft  bedeutend  nach  den  Witte- 
rungsverhältnissen schwankt  und  im  Jahre 
1893  beispielsweise  grösser  war  als  1894  i 
oder  1895,  so  ergiebt   sich  für  die  N'üni-  1 
berg  -  Fürther  Strasseubahn  nach  Anwen- 
dung der  betreffenden  Buchauszüge  und 
unter  Zugrundelegung  der  obigen  Formeln 
die  vorstehende  Tabelle. 

Direktor  AWA-Nürnberg." 


*  i 


Wagenbrand  auf  der  elektrischen  Unter- 
pflasterbahn in  Budapest 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  unseres 
Vereins  hatte  sich  nach  dem  Bekanntwurden 
des  auf  der  Unterpflasterbahn  in  Budapest  am 
24.  Juli  d.  J.  stattgehabten  Wagenbrandes  um 
sachliche  Aufklärung  au  die  Finna  Siemens  & 
Ilalskc  gewendet.  Die  genannte  Firma  be- 
richtet infolgedessen,  dass  die  in  den  ver- 
schiedenen Tageszeitungen  erschienenen  Be- 
richte den  Unfall  auf  der  Untergrundbahn 
grösstentheils  in  einer  den  thatsachliclieii  Ver- 
hältnissen nicht  cutsprechenden,  meist  sehr 
übertriebenen  Weise  zur  Darstellung  gebracht 
haben.  Das  Vorkommnis«  kennzeichnet  sich 
vielmehr  als  eine  jener  unbedeutenden  Be- 
triebsstörungen, welche  durch  die  übereifrige 


Handlung  eines  Wagenführers  Folgeerschei- 
nungen gezeitigt  hat,  die  bei  ruhiger  und  un 
befaugeuer  Handlungsweise  des  Betreffenden 
mit  Sicherheit  vermieden  worden  wären 

Der  Brand  des  Wagens  ist  höchst  wahr- 
scheinlich dadurch  entstanden,  dass  in  deu 
unter  den  Sitzbänken  angeordneten  Reguli  r- 
widerständen,  vermuthlich  durch  Lockerung 
und  Herunterfallen  einer  Schraubenmutter, 
ein  Kurzschluss  entstanden  ist.  Infolgedessen 
dürfte  sich  dann  eine  Drahtspule  der  Wider- 
stände überhitzt  und  das  benachbarte  Holz- 
werk angekohlt  haben.  Die  von  dem  Schaffner 
bemerkte  Rauchentwicklung  hat  denselben 
veranlasst,  die  Fahrgäste  aussteigen  zu  lassen, 
der  Ursache  der  Rauchcutwicklung  nachzu- 
forschen und  das  entstehende  Feuer  abzu- 
löschen. Leider  ist  die  Löschung  offenbar  nur 
eine  unvollkommene  gewesen;  denn  als  der 
Wagen  von  dem  nächstfolgenden  Wagen  aus 
dem  Tunnel  heraus  befördert  werden  sollte, 
scheint  das  Feuer  von  neuem  entfacht  worden 
zu  sein,  und  darauf  hat  der  Führer  des  zweiten 
Wagens,  anBtatt  anzuhalten  und  eine  vollstän- 
dige Löschung  vorzunehmen,  den  brennenden 
Wagen  mit  erhöhter  Geschwindigkeit  ohne  an- 
zuhalten vor  sich  hergeschoben  in  der  Absicht, 
den  Wagen  möglichst  schnell  aus  dem  Tunnel 
zu  entfernen  und  dadurch  die  Dauer  der  Be- 
triebsstörung möglichst  abzukürzen.  Das 
Feuer  aber  hat  sich  durch  den  starken  Luft- 
zug derart  schnell  entwickelt,  dass  es  dem 
Wagenführer  nicht  gelungen  ist,  sein  Vorhaben 
vollständig  zur  Ausführung  zu  bringen.  Um 
nicht  seinen  eigenen  Wagen  zu  gefährden, 
musstc  der  Führer  den  brennenden  Wagen  in 
der  letzten  Haltesteile  des  Tunnels  an  der 
Arenastrassc  stehen  lassen,  woselbst  der 
Wagenkasten  fast  vollständig  niedergebrannt 
ist,  während  das  Wagenuntergestell  und  die 
Dynamomaschinen  desselben  vollkommen  un- 
beschädigt blieben.  Die  durch  den  Brand  ver- 
ursachte theilweise  Zerstörung  der  Signal-, 
Licht-  und  Arbeitsleitungen  im  Tunnel  hatte 
eine  etwa  l'/jtägigc  Betriebsunterbrechung 
zur  Folge.  Nach  Wiederherstellung  dieser 
Leitungen  und  Erneuerung  der  durch  das 
Feuer  zerstörten  Anstriche  u.  s.  w.  in  der 
Tunnelstation,  sowie  nach  stattgehabter  be- 
hördlicher Prüfung  der  Bahn  und  ihrer  Be- 
triebsmittel, ist  der  Betrieb  unverzüglich  in 
bisheriger  Weise  wieder  aufgenommen  worden 
Die  Balm  erfreut  sich  nach  wie  vor  des  grössten 
Wohlwollens  sowie  eines  gleichmässig  regen 
Zuspruchs  der  Bevölkerung  von  Budapest. 

Aus  dem  beigefügten  Polizeibericht  über 
den  Vorfall  geht  ebenso  wie  aus  den  vor- 
stehenden, auf  Grund  genauer  örtlicher  Er- 
hebungen mitgetheilten  Darlegungen  hervor, 
wie  sehr  die  von  einzelnen  sensationssiiehtigeu 
Zeitungen  gebrachtem  Darstellungen  von  den 
wirklichen  That.sachen  abweichen. 

Dass  nur  eine  besondere  Veranlassung, 
wie  die.  vorstehend  erwähnte,  den  Brand  ver- 
ursacht haben  kann,  nicht  aber  irgend  ein 
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Konstruktionsfehler,  wird  durch  den  Befund  bei 
der  sofort  vorgenommenen  Untersuchung  der 
andereu  vollkommen  gleichartigen  Wagen  be- 
wiesen.  Der  Bericht  darüber  lautet: 

„Die  unter  den  Wagensitzen  angebrachten 
Hauptstromwidcrstande  aus  Kruppindraht 
sind  noch  blank  und  nicht  angelaufen,  nur 
ist  an  einzelnen  Stellen  bei  den  Klemmen, 
von  denen  der  Strom  in  den  Draht  geht, 
dieser  etwas  angelaufen,  was  auf  nicht  siche- 
ren Kontakt  der  Kleininen  schliessen  lässt. 
Die  Nebenschlusswiderstände  für  die  Elek- 
tromagnetwicklung  der  Motoren  B  32/30  sind 
gut  erhalten,  trotzdem  einzelne  derselben 
sehr  warm  geworden  sind.  Die  Holzbänkc, 
unter  denen  sich  die  Widerstände  befinden, 
sowohl  wie  ihre  innere  Bekleidung  mit  As- 
bestpappe und  Holzleisten  sind  so  gut  er- 
halten, als  ob  sie  eben  vom  Tischler  ge- 
liefert worden  seien,  es  ist  selbst  an  den 
Stellen,  in  deren  Nähe  die  sehr  warmen 
Ncbcnschlusswiderstände  liegen,  nicht  die 
geringste  Veränderung  durch  Warme  zu 
entdecken.  Ks  wurden  bei  einem  Wagen 
mit  Motoren  B  22/30  Temperaturmessungen 
im  Wagen  sowohl  wie  direkt  über  den 
Widerständen  vorgenommen,  wobei  im  Wa- 
gen etwa  38'  C,  über  den  Widerständen 
51°  C.  gemessen  wurden.  Aus  obigem  Be- 
fund kann  man  wohl  mit  Sicherheit  schliessen, 
dass  uicht  die  Erwärmung  der  in  Ordnung 
befindlichen  Widerstände  einen  Brand  des 
Wagens  hervorbringen  kounte,  sondern  dass 
irgend  etwas  erst  an  den  Widersländen 
ausser  Orduuug  kommen  musste,  bevor  der 
Brand  ausbrach.  Wenn  man  die  Frage  auf- 
wirft, ob  ein  Brand  bei  elektrischen  Wagen 
durch  geeignete  Konstruktionen  unmöglich 
zu  machen  sei,  so  ist  die  Frage  mit  „Nein" 
zu  beantworten,  weil  jeder  Material-  oder 
Arbeitsfehler  Feuererscheinungen  hervor- 
bringen kann,  welche  selbst  Metallwände 
und  alle  im  gewöhnlichen  Sinne  für  feuer- 
fest geltenden  Körper  durchdringen  können. 


Es  bleibt  mithin  nur  das  einzige  Hilfsmittel 
übrig,  die  Apparate  und  Leitung  dorthin  zu 
legen,  wo  alle  Material-  und  Arbeitsfelder 
sofort  zu  sehen  sind  und  auftretende  Brände 
leicht  gelöscht  werden  können." 

Der   Polizeibericht    vom    25.   Juli  18% 

brachte  über  den  Vorfall  die  nachstehenden 

Mitteilungen: 

„Gestern  Mittag  entzündete  sich  die  Lei- 
tung des  vom  Giselaplatz  dem  Stadtwäldchen 
zu  fahrenden  Waggons  Xo.  15  und  begann 
am  Oktogonplatz  zu  rauchen.  Der  Kon- 
dukteur forderte  hier  die  Passagiere  aus 
Vorsicht  auf,  den  Wagen  zu  verlassen,  wel- 
cher Aufforderung  sie  auch  sofort  nach- 
kamen. Der  leere  Wagen  wartete  dann  auf 
den  folgenden  Wagen  No.  10,  welcher  den 
ersten  Wagen  auf  die  offene  Haltestelle  im 
Stadtwäldchen  hinausschieben  sollte.  Bei 
der  Station  Vörösmartygasse  schlugen  je- 
doch aus  dem  ersten  Wagen  Flammen  her- 
vor, worauf  auch  die  Passagiere  des  Wagens 
No.  10  ausstiegen.  Die  Flammen  wurden 
gelöscht  und  die  beiden  leeren  Wagen  fuhren 
mit  gesteigerter  Schnelligkeit  weiter,  aber 
eben  der  infolge  der  gesteigerten  Schnellig- 
keit entstandene  Luftzug  fachte  das  glim- 
mende Feuer  noch  mehr  an,  so  dass  es  auf 
der  Station  Arenastrasse  mit  voller  Kraft 
zum  Ausbruch  kam.  Der  Wagen  No.  10  fuhr 
hierauf  hundert  Schritt  weit  zurück  und 
überliess  den  brennenden  Wagen  seinem 
Schicksal,  dessen  Holztheile  ganz  ver- 
brannten. Vom  Tunnel  aus  tclephonirte  man 
der  Feuerwehr,  welche  herbeieilte  und  das 
Feuer  schnell  löschte.  Weder  der  Konduk- 
teur noch  der  Maschinist  noch  ein  Passagier 
hat  irgendwelche  Verletzungen  erlitten.  Ja, 
selbst  der  Wagen  wäre  nicht  verbrannt, 
wenn  der  Maschinist  dem  Hoglement  ent- 
sprechend auf  der  Station  Oktogon  stoben 
geblieben  wäre  und  das  Feuer  gelöscht 
hätte,  da  dieses  eben  infolge  der  gesteigerten 
Fahrgeschwindigkeit  angefacht  wurde." 
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der  Bahnunternehmung 

B  e  t  r  i  o 
im 

1896 

M 

b  s  c  i  n  nt 
Monat  Ji 

1895 

M 

ihmen 
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mehr 
(weniger  -) 

M 

Bctrif 
vom  1. 

1890 
M 

b  s  e  i  n  n  a 
Januar  bis 

1895 
M 

h  m  e  n 
II.  Juli 

mehr 
(wenig«  -i 
M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin.   .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseneisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

(i rosse  Leipziger  Straßen- 
bahn in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 

1497040,« 
210  G  16,u 
541  957,70 
211469,»o 
279  589,;o 

1239081,09 
167  482,i» 
518  205,:'o 
201 444,15 
243818,1» 

257  359,*ti 
43  l«3,*i 
23  752,r,o 
10025,:i 
35  741,84 

9  731  74l».u 
1  325  793,*«; 
3  839  0s3,i3 
1  435032,»-'. 
1  755  485,io 

8ÜÖ7U9.M 
1  130  512.W 
3  54«OH5,o:> 
1305  8(32,io 
1  557  246.:«. 

1  064  «29,« 
195  281,0^ 
293  598,1» 
129  170.- 

108  238,-. 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  Juli 

vom  1.  Januar  bis  31.  Juli 

der  Uahnunternehmung 

1896 

1896 

mehr 
(\venijf«r— ) 

1896 

1895 

(weSIer- 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

Magdeburger  Strassen-Eisen- 

bahnges.  in  Magdeburg 

fi9  54o  r< 

09  fs '-10  00 

10^» 

462  475  to 

448  800  35 

14  174^3 

A neben er    K  lcinbn  Im  tscI  1- 

schaft  in  Aachen  .... 

39  7 tili  00 

364S4  00 

8  282,oo 

239  Ö83  00 

89  189  00 

Berlin    -  Charlottenburger 

Ktras^nhah  n  l*€'mM  1  s  r.*h;i  1 1 

k.7vl  n  »iliv  11  *-/  4Lfc  1111       \     .  \.  i  1  ij  I.  III«!  I1  • 

92  03li  tu 

76  9i)<)  «2 

15  109  41 

87  643  ji 

Frankfurter  Trarnbiiiin^es.in 

Kork  im»  hol  ni- Frank  f'u  rt  a  AI 

1  'vi-  IX  \J  1 1 1  §  \J  tili   a  iniiniui* 

'^*0  391  «o 

lit)l  114.90 

19  277/» 

1  36R  444.79 

a  wuu  *4F 

1 1>32  348  n 

136096^7 

\  iriler» aldbalinsresell  schaft 

in  Riiriftfihpim 

28  885  2ü 

—  a  815.M 

64  739.71 

6S  ti'X'i  03 

—  3  9&6,m 

F.lektr  Strnssenbuhii  Ramien- 

Elberfeld  in  Elberfeld  . 

77  448  e» 

21  177.13 

471  H1H  Sa 
471818,3, 

318  100  oh 
318100,0. 

163  718  21 

MiinrhentT  TrAinbahn-A  -G. 

1  lllJVII  v>  J  J  Cl       X  1  nlllUMtlU  *»  •  va  * 

in  Miiiirhfii 

291 1Ü7  tu 

•vi  IUI  jV* 

293  ,30cs»o 

—  2201,77 

Vktien  •  Oes  Strassonbahn 

Hnnnr.v*»r  in  Hfinnovpr 

184  061,30 

124  70ü.'«j 

9  361^0 

846  709j» 

762  068,93 

94640^3 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  &  W 

7  427,7t 

7 112^0 

3I5.M 

514  r»f)  i 

46  72S,w 

4780,40 

Cölnische  Strassen-  Kisenb.- 

Gesellsch.  in  Co  In  a.  Rh.  . 

199  lfi->  iq 

17ti  1tV-?  'in 

22  788  40 

1 101071,30 

992  086,91 

ICKi  035 

Hallcsche  Strassen!)  ahn- A.-G. 

in  Halle  a  S 

17 170,ro 

17  108/» 

62,70 

99819,30 

96883,40 

985,90 

Frankfurt-Offen  bacber  Traut- 

hahiig*esellsch   in  Oberrad 

11  828.70 

11 074,6i 

254,or. 

Coblenzer  Strasseubahngc- 

sell  schaft  in  Coblenx    •  . 

14  526,»o 

15  306,41 

—  779,*i 

_ 

Frankfurter  Waldb  Frank- 

fürt  a*  M.  (Sachsenhausen) 

24  234,3« 

21  118,» 

3116,»3 

148  666,99      140  843,1» 

2713.M 

Hri'slatier   Strassen  -  F.isenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau 

107  100^0 

109219^0 

—  2  118,90 

700172.W 

690073,10 

10099,10 

Casseler  Strassenbahn^edell- 

schaft  in  Cassel  .... 

29  359.7» 

26  I37,is 

2922,33 



- 

BremcrStraS'*enlifihn  in  Horn 

29831,»» 

27  258^0 

2  672,s& 

172  386,30 

161096,60 

11 187,90 

Stntt«m.i*ter  Strnssenbahnen 

in  Stntt""firt  . 

93  912,03 

70462,3* 

23  449,68 

609886,« 

885850,« 

123  966,4  t 

!'  i  I rl farl lahnfresellschaft  in 

17  547,49 

18 114.13 

—  566,ni 

97  794,50 

89752,44 

8042/M 

Crefeld-Uerdinffeu 

VI                    V  V  *  »•  1     %  .... 

88  70a7ti 

Vir  •VAJi'W 

3t>  067,71 

1  641,03 

187  040,30 

179118,64 

7  921,ü 

Stettiuer  Strasscnciscnbahn- 

( t esellschalt  in  Stettin 

3'»  059  «o 

36  733,97 

2  325,43 

_ 

96774* 

St rnssen oisen bahn  -  (ioseM- 

srhflft  in  Rrami Schwei"* 

1*0  .r)ti3,jn 

1  226,to 

128  971,«» 

119592,» 

6  379,23 

V  (*  1  i\  ft  l)n.h  n 

128(>6 

12022 

844 

84  014 

71  478 

12536 

Rnvon-ihii  rir- — Wpin  irartpn 

4  081 

3706 

286 

26898 

26  674 

224 

Sonthofen — Oberstdorf 

10130 

11308 

-1167 

44  781 

42694 

2087 

Oberdorf  b  B  —Füssen 

25770 

28032 

-  2262 

139469 

148969 

—  9510 

6  377 

5  335 

12 

26806 

25123 

1 183 

M  u  ruau— üa  rtni  seb —  Parten- 

na  u  a  aa  aa  la       vi  ofiiiiovt*               i  W'  «a 

34  212 

36268 

—  2056 

132  163 

138  889 

-  1726 

Fürth -Zirndorf— Cadolzburg 

11598 

11  439 

169 

68776 

68521 

255 

Isnrthalbahn  

37  973 

39  071 

—  1  098 

208  860 

193  918 

14  947 

Foi-Bter  Stadteisenbabu   .  . 

!H175 

7318 

2357 

61  421 

63  332 

8089 

Hnnsdorf-Pricbus  .... 

7S91 

41988 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

3<»S9 

24  588 

I  nr  die  Kcdiktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Bertin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1896.  Oktober. 


Staatsbeiliilfeti  für  Kleinbahnen. 


Dem  Kreis«-  Friedeberg  N/M.  ist  «lie 
nach  der  Mitth«'iluug  in  <I«t  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  für  18%.  8.  90,  in  Aussicht 
gestellt«'  Stnatshcihilfc  zur  betriebsfähigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  einer  Klein- 
bahn Vinn  Bahnhof  Frie<l«*herg  tler  Ost- 
bahn  naeh  der  Stadt  gleichen  Namens  in 
Form  einer  Betheiligung  an  dem  Unter- 
nehmen mit  einem  viertel  des  aufzuwen- 
denden Kapitals  ohne  die  Kosten  des 
Grundervverbs,  unter  Einräumung  eines 
Vorzugsrecht*  des  Kreises  an  dem  Rein- 
gewinn, nunmehr  endgiltig  bewilligt. 

An  Staatsbeihilfen  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt: 

I.  Dem  Kreise  Snatzig  für  die  zu  einem 
Gesammtunternehmeii  «1er  Aktiengesell- 
schaft Saatziger  Kleinbahnen  zu  ver- 
einigenden Kleinbahnen 

1.  von  Stargard  nach  Zumzow  mit 
Abzweigung  nach  Kannenb«,rg, 

2.  von  Cashagen  nach  Kh'in-Spicgel, 

3.  von  Zamzow  bis  zur  Station  .lani- 
kow  der  Eisenbahn  Ruhnow— Neu- 
stettin (Fortsetzung  von  1), 

4.  von  Kannenberg  (Kreisgrenze)  nach 
Daher 

eine  solch«1  in  Form  eines  Darh'hns  | 
von  532000  M  abzüglich  der  vom 
Kreis«'  Dramburg  für  die  Kleinbahn 
Zamzow— Janikow  bewilligten  40000  M, 
also  von  -192000  M  zu  1'/,%  Zinsen 
und  l°/o  .jährlicher  Tilgung,  unter  Zu- 
wachs der  Zinsen  von  den  g«'tilgt«'n 
Darlehnsb«-trägcn.  mit  der  Massgabe, 
dass,  sofern  auf  die  Stammaktien  der 
Oesellschaft  eine  Dividend«'  von  mehr 
als  2%  «ntfällt,  der  Zinsfuss  des  Dar- 
lehns  um  den  über  diesen  I'roz«>ntsutz 
hinausgehenden  Thcil  bis  zu  d«-ni  Zins- 
fuss«' der  vom  Staate  selbst  aufgenom- 
menen Darleh«>n  sich  erhöht; 

II.  dem  Kreise  Franzburg  für  die  betriebs- 
fähige Herstellung  und  Ausrüstung  der 
Franzburgi'r  Kreisbahnen,  insbesomlere 
der  Kleinbahn  noevet— Franzburg  «'ine 
solche  in  Form  «'in«s  Darh'hns  von 
300000  M  zu   IVA.  Zinson  ^  1% 


jährlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs  der 
Zinsen  von  «h-n  getilgt»ui  Darlehns- 
beträgen.  vorausgesetzt,  dass  die  Pro- 
vinz Pommern  auch  an  dem  Bau  der 
Kleinbahn  Hoevet  —  Franzburg  durch 
LVbernuhtne  eines  Theils  des  auf  diese 
Bahn  entfallenden  Aktienkapitals  der 
Aktiengesellschaft  Franzburger  Kreis- 
bahn«'U  in  Höhe  von  96000  M  sich  be- 
theiligt; 

III.  dem  Kr«*ise  Kehding«>n  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
«•hier  Kleinbahn  von  Stade  über  Frei- 
burg nach  Neuhaus  n./0.  eine  solche 
in  Form  einer  B«'th«iligung  mit 
400000  M; 

IV.  dem  Kreise  Hümmling  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
ein«T  Kleinbahn  vom  Dortmund-Ems- 
hAfeu  -  Kanal  bei  I Althen  über  Sögel 
nach  "Werlte  eine  solche  in  Form  einer 
Betheiligung  mit  160000  M ; 

V.  dem  Kreise  Marburg  zur  betriebsfähi- 
gen Herstellung  un«l  Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  von  Marburg  bis  zur  T>an«les- 
grenze  bei  Niederofleiden  in  Form  einer 
Betheiligung  mit  einem  drittel  des  An- 
lagekapitals ohne  «Ii«-  K<»st«-n  des  Grund- 
erwerbs,  vorausgesetzt,  dass  der  Be- 
zirksverband des  Regierungsbezirks 
Kassel  ein  drittel  des  Anlagekapitals 
gleichfalls  ohne  die  Kosten  des  Grund- 
erw«>rbs  zu  V/t%  Zinsen  und  7,%.jiihr- 
licher  Tilgung  darleiht. 

Gleichzeitig  ist  die  dem  Kreise  Saatzig 
behufs  Entlastung  in  seinen  Aufwendungen 
für  den  Bau  der  Kleinbahn  Zamzow— Ja- 
nikow (I*)  in  Aussicht  g«-stellte  Gewährung 
einer  Staatsbeihilf«-  in  Form  eines  Da  Helms 
v«jii  48000  M  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  301)  in  Wegfall  gebracht. 

Die  unter  1  bis  V  aufgeführten  Klein- 
bahnen sind  sännntlich  zum  B«-i  riebe  mit 
Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr bestimm!.  Die  Spurweite  der  Bahnen 
zu  I  und  III  beträgt  1,000  m,  «1er  zu  II 
theils  1,000m  (Stralsund— Barth-  -Damgarten 
mit   Abzweigung   nach  Claiisdorf),  theils 
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1,436  in  (Vclgnst— Tribsee»  und  Hoevet—  zu  zwei  dritteln  mit  2.65%  und  zu  einem 
Franzburg).  derjenigen  zu  IV  0.7ÖO  m  oder  drittel  mit  3,15«/0  bei  jährlicher  TU- 
1,000  m  und  derjenigen  zu  V"  1.485  m.  Die  gung  und  ausserdem  die  unentgeltlicbe 
anschlngsmässigenGesamintkostcn  belaufen  1  Stellung  der  zur  Ueberwnchung  der  Bau- 
weh  für  die  Bahnen  zu  I  bei  118,2  km  Ulnge  'ausfuhrung  und  Betriebsleitung  e  rfi»  Hier- 
auf 3224000  M.  zu  II  bei  108.7  km  Uingc  liehen  technischen  Krilfte  zugesagt.  Für 
auf  3417000  M,  zu  III  bei  55,86  km  Lange  die  Kleinbahn  Dortmund-Emshafen  Kanal— 
auf  1660000  M,  zu  IV  bei  26  km  Lange  Werlte  (zu  IV)  ist  die  unentgeltliche  Her 
und  0,750  m  Spurweite  auf  449  000  M  und  gäbe  des  erforderlichen  Grund  und  Boden* 
zu  V  bei  21,3  km  Länge  auf  1437  000  M,  gesichert,  etwaige  für  Grunderwerb  den 
zu  II  bis  V  ausschliesslich  Grunderwerb.  noch  entstehende  Kosten  würden  aus  der 
Die  Kleinbahn  Kannenberg— Daher  (1. 4)  he-  freiwilligen)  Vorausleistung  eines  grosseren 
absichtigt  die  Aktiengesellschaft  Saatziger  Grundbesitzers  im  Betrage  von  15000  M 
Kleinbahnen  durch  Ankauf  von  der  Firma  bestritten  werden  können. 
Lenz  &  Co.  in  Stetlin  zu  erwerben.  Ucber  Ausserdem  ist  durch  die  Zunächst 
die  Finanzirung  des  Unternehmens  dieser  betheiligten  auch  für  diese  Bahn  eine  ge- 
Gesellschaft, sowie  desjenigen  der  Aktien-  wisse  Zinsgarantie  übernommen.  Die  Pro- 
gesellschaft  Franzhurger  Kreisbahnen  (zu  II>  vinz  wird  das  Unternehmen  in  gleicher 
einschliesslich  der  Vorbelastung  der  Zu-  Weise  wie  die  Kleinbahn  Stade— Neuhaus 
näehstbetheiligten,  der  Betheiligung  der  unterstützen.  Bei  der  Kleinbahn  Marburg- - 
Kreise  Saatzig.  Drnmburg  (zu  I)  und  Franz-  Niederofieiden  (zu  V)  kann  eine  Vorbe 
bürg  (zu  II),  der  Provinz  Pommern,  der  lastung  der  Zunilchstbetheiligten  nicht  statt- 
Firtna  Lenz  &  <Y>.  und  anderer  an  der  Huden.  Die  Finanzirung  ist  in  der  Weise 
Aufbringung  der  Aktienkapitalien  bedarf  geplant,  dass  der  Kreis  Marburg  und  der 
es  noch  näherer  Feststellungen.  Bei  der  Staat  je  ein  drittel  des  Anlagekapitals  ohne 
Kleinbahn  Stade— Neuhaus  (zu  III)  besteht  die  Kosten  des  Grunderwerb«  übernehmen, 
die  Vorbelastung  der  Zunilchstbetheiligten  letztere  der  Kreis  selbst  bestreitet  und  der 
nur  darin,  dass  die  Gemeinden  Gewersdorf  Bezirksverband  das  fehlende  Drittel  des 
und  Neuhaus  im  Kreise  Neuhaus  die  Kosten  Anlagekapitals  zu  dem  vorhezeichneten 
des  Grunderwerbs  innerhalb  ihrer  Gemein-  Zins-  und  Tilgungssatze  darleiht.  An  die 
den  freiwillig  bereit  gestellt  und  ausserdem  Bewilligung  der  Staatsbeihilfeu  für  die 
eine  gewisse  Zinsgarantie  übernommen  Kleinbahnen  zu  III  bis  V  sollen  zur  Siehe 
halien;  die  Kosten  des  im  übrigen  erforder-  rung  der  fiskalischen  Interessen  im  wesent- 
lichen Grunderwerbs  fallen  dein  Kreise  liehen  die  in  früheren  Veröffentlichungen 
Kehdingen  als  Unternehmer  zur  Last.  Die  mehrfach  erwähnten  Bedingungen  der  stant- 
Pnivinz  Hannover  hat  die  Gewährung  eines  liehen  Betheiligung  an  dem  Kleinbahnunter- 
Darlelm*  an  den  Kreis  in  Höhe  des  zu  sei-  nehmen  Löwenberg— Lindow  (Zeitschrift  für 
neu  Lasten  verbleibenden  Kostenbetrages  Kleinbahnen.  1895,  S.  507>  geknüpft  werden. 


Zur  Statistik  der  Eisenbahnen  behufs  Vergleichs  ihrer  Betriebsausgaben. 

Von 

Baurath  Elbach  in  Hannover. 


In  der  Statistik  der  deutschen  Eisen- 
bahnen sind  die  Ergebnisse  aller  Haupt- 
und  Nebenbahnen  zusammengestellt  und 
ebenda  Angaben  über  eine  Anzahl  Schmal- 
spurbahnen vorhanden.  Zum  Vergleich  ist 
bei  den  Haupt  und  Nebenbahnen  ange- 
geben, welche  Ausgaben  <ie  für  je  1000 
Lokouiotivnutzkiloineter.  1  Bahnkilonieter 
und  je  1000  Wagcuaehskiloiiieter  gehabt 
haben.  Dies  ist  geschehen,  weil  man  sich 
Wohl   bewusst    ist.    dass    keine    dieser  drei 


Angaben  für  sich  allein  einigermassen 
brauchbare  Vergleichszahlen  ergiebt. 

Das  Nutzkilometer  einer  voll  belasteten 
3-  oder  4 fach  gekuppelten  Lokomotive 
verlangt  ganz  andere  Ausgaben,  als  z.  H. 
das  Nutzkilometer  einer  Nebenbahn,  dessen 
Zug  nur  aus  einer  leichten  Maschine  mit 
Packwagen  und  etwa  zwei  Personenwagen 
besteht.  Ein  Vergleich  nach  Bahnkilo 
metem  ist  noch  unvollkommener,  weil 
hierbei  weder  die  Lange  der  Züge,  noch 


Digitized  by  Googl 


okioberKiaa8a  |  Zur  Statistik  der  Eisenbahnen  behufs  Vergleichs  ihrer  Betriebsausgaben.  499 


deren  Anzahl  Berücksichtigung  findet. 
Auch  der  Vergleich  nach  Wagenaehskilo- 
metern  ist  von  zweifelhaftem  Werthe,  so- 
bald die  Leistungen  der  zu  vergleichenden 
Bahnen,  auf  die  Ijhigeneinheit  bezogen, 
ungleich  sind,  oder  eine  Plachlandbahu  mit 
einer  Gebirgsbahn  verglichen  werden  soll. 

Legt  man  nun  das  Zuggewicht  der 
Lokomotiven  nebst  dem  der  Wagen  mit 
Inhalt  den  Berechnungen  zu  Grunde,  ho 
wird  die  etwaige  Steigung  und  Zug- 
geschwindigkeit  insofern  berücksichtigt 
als  mit  den  Steigungen  das  Lokomotiv- 
gewieht  «  flehst  und  bei  grösserer  Steigung 
und  Geschwindigkeit  weniger  Wagen  in 
einem  Zug  befördert  werden  können.  Im- 
merhin ist  hierdurch  nicht  alles  erreicht. 
Uni  Vergleiche  mit  Erfolg  anstellen  zu 
können,  müssen  solche  Bahnen  miteinander 
verglichen  werden,  die  auf  die  Iüngen- 
einheit  gleiche  oder  annähernd  gleiche 
lösten  zu  schleppen  haben.  Die  Bahnen 
müssen  deshalb  in  einer  Reihenfolge  ge- 
ordnet werden,  die  sich  nach  den  auf  die 
Längeneinheit  geleisteten  Bruttotonnen- 
kilometern richtet. 

Eine  Berechnung  dieser  Art  ist  zu  Ver- 
gleichen weit  besser  geeignet  als  die  seit- 
herigen. Die  verschiedenen  Verwaltung«- 
grundsiltze.  die  Höhe  der  Löhne,  die  Kosten 
und  die  Beschaffenheit  des  Stopfmaterials, 
der  (»leise  u.  s.  w.,  können  selbstverständlich 
in  solchen  Zusammenstellungen  nicht  zur 
Geltung  gebracht  werden,  und  die  im  folgen- 
den besprochenen  graphischen  Auftragun- 
gen zeigen  deshalb  auch  bei  ahnlichen  Bah- 
nen weit  auseinauderliegemle  Ergebnisse. 

Vorweg  sei  hier  noch  bemerkt,  dass 
die  Länge  einer  Bahn  wenig  ins  Gewicht 
fällt,  denn  stellt  man  die  Bahnen  von  an- 
nähernd gleicher  Lilnge  ans  den  folgenden 
graphischen  Auftragungeu  für  sich  zusam- 
men, so  wird  hierdurch  keine  grössere 
Gh-ichmässigkeit  erzielt. 

Unter  diesen  Gesichtspunkten  hat  der 
Verfasser  die  Statistik  der  Eisenbahnen 
Deutschland.-  für  «Iis  Betriebsjahr  1892/93 
zu  der  nachfolgenden  Arbeit  benutzt.  Die 
Kosten  für  die  allgemeine  Verwaltung,  die 
Bahuverwaltung  und  die  Betriebsverwal- 
tung für  je  1  km  Lilnge  sind  daselbst  in 
Tabelle  26  unter  No.  108.  168.  177  direkt 
enthalten.  Ebenso  sind  in  Tabelle  17.  No.  G2 
die  Bruttotonnenkilom.'ter  für  1  km  Bahn- 
lange  verzeichnet.  Durch  Theilung  der 
in  Tabelle  26  verzeichneten  Kosten  durch 
die  Zahl  der  Tausender  Bruttotouuenkilo- 
meter  der  Tabelle  17  erhält  man  alsdann 
die  erwachsenen  Kosten,  dir.  auf  1000  Brulto- 


tonnenkilometer  jeder  Bahn  entfallen.  Diese 
Zahlen  wurden  berechnet:  a)  für  die 
Summe  1.  d.  s.  die  silmmtlichen  deutschen 
Staatsbahnen;  b)  für  die  Summe  III.  d.  s. 
die  silmmtlichen  deutschen  vollspurigcn 
Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung. 
Diese  beiden  Zahlenreihen  sind  ermittelt, 
um  Fixpunkte  zu  erhalten,  c)  Ausserdem 
wurden  für  jede  einzelne  Privatbahn  der 
Summe  III  die  Kosten  für  je  1000  Brutto- 
tonueiikilometer  in  gleicher  Weise  ermit- 
telt. Die  erhaltenen  Zahlen  wurden  derart 
eingezeichnet  (vgl.  Tafel  VII),  dass  auf  der 
Wage  rechten  die  Bruttotonnenkilometer  für 
1  km  Lange  und  1  Jahr,  auf  der  Senkrechten 
die  entsprechenden  Ausgaben  in  Mark  er- 
scheinen. Einzelne  sehr  hohe  Zahlen  fielen 
hierbei  ausserhalb  des  gesteckten  Rahniens. 

Diese  Kosten  sind  auf  der  Ordinate 
vermerkt  worden.  Die  Nummern,  welche 
die  einzelnen  Bahnen  in  der  Statistik 
führen,  sind  auf  den  betreffenden  Linien 
eingezeichnet.  Verfolgt  man  in  dieser  Zu- 
sammenstellung die  Nummern  der  Bah- 
nen, die  mit  starken  Steigungen  zu  thun 
haben,  so  findet  man  für  diese  oft  viel 
niedrigere  Zahlen  als  für  Flachlandbahnen, 
ein  Zeichen,  dass  die  Steigungen  hierbei 
nicht  besonders  ins  Gewicht  fallen. 

In  gleicher  Weise  wurden  die  Angaben 
über  Schmalspurbahnen  umgeformt:  die 
daselbst  verzeichneten  Achskilometer  für 
Personen-  und  Güterwagen  wurden  mit 
den  ebenfalls  verzeichneten  Wagenge  Wich- 
ten vervielfältigt.  Hierbei  wurde  da,  wo 
hohe  Gewichte  verzeichnet  sind,  angenom- 
men, die  Fahrzeuge  seien  vierachsig,  sonst 
zweiachsig.  Die  Persoiienkilometer  wurden, 
wie  bei  den  Vollspurbahnen,  mit  7B  kg 
vervielfältigt.  Nach  den  Bemerkungen  zu 
Tabelle  34  sind  für  die  Schmalspurbahnen 
nur  die  Zngkilomctcr  verzeichnet,  und  zwar 
als  Nutzkilometer.  Die  Uangirkilonietcr 
(10  km  =  1  Stunde)  fehlen,  ebenso  die 
Leerfahrten.  Um  diese  annähernd  fest- 
setzen zu  können,  wurden  für  die  Voll- 
spurbahnen die  Zugkilometer  -+-  Vorspann 
einerseits  und  die  Gesamintkilotneter,  «1.  s. 
Zugkilomeier  +  Rangirkilometer  +  Vor- 
spann -r  I  rfahrten  für  1  Bahnkilometer 

Länge  ausgezogen  und  graphisch  in  die 
Gesammfbetriebskostenta belle  aufgetragen. 
Hierbei  fand  sich:  die  Zngkilomctcr  bilden 
eine  gerade  Linie,  die  vorkommenden  Ab- 
weichungen sind  nur  unbedeutend.  Die 
Linie  ist  in  Abb.  1  aufgetragen.  Die  Zahlen 
für  die  (ö-sammtkilouietei-  wichen  dagegen, 
je  geringer  die  Leistungen  der  Kalmen 
sind,  immer  mehr  und  sehr  bedeutend  von 
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einander  ab.  Die  hierfür  gezeichnete  Linie 
dürfte  annähernd  das  Mittel  ergehen. 

Abb.  1  zeigt  femer,  dass  die  Bahnen, 
die  wenig  Einheiten  leisten,  im  Prozent- 
satz aueh  geringere  Nebenleistungen  haben, 
das  sind  die  Leistungen,  die  nur  Geld 
kosten,  aber  nichts  einbringen.  Bei  Bahnen, 
die  unter  etwa  325000  Bruttotonnenkilo- 
meter  für  da»  Kilometer  Länge  zu  leisten 
haben,  steigen  diese  Kosten  bis  zu  100% 
an.  Diese  Mehrleistungen  sind  wohl  darin 
zu  suchen,  dass  solche  Bahnen  in  der 
Hauptsache  Anschlussbahnen  für  Fabriken 
sind,  die  ausser  auf  den  Stationen  in  den 
Fabrikhöfen  (zumeist  bezahlten)  Rangir- 
dienst  leisten  müssen. 

Die  in  diese  Abbildung  ebenfalls  einge- 
zeichneten Wagenachsen  auf  ein  Zugkilo- 
meter zeigen  von  etwa  500-600000  Brutto- 
tonnenkilometern abwärts  bedeutende  Ab- 
weichungen gegen  die  eingezeichnete  Linie. 
Ihre  Richtigkeit  ist  daher  am  unteren 
Ende  fraglich.  Als  Hauptbahnen  wären 
hiernach  etwa  anzusehen  alle  Bahnen,  die 
mehr  als  600000  Bruttotonnenkilometer 
auf  je  ein  Kilometer  Bahnlänge  beför- 
dern, als  Kleinbahnen  (Vizinalbahnen)  die. 
welche  weniger  als  250000  Bruttotonnen- 
kilometer auf  das  Kilometer  Länge  beför- 
dern, und  die  dazwischen  liegenden  Bahnen 
als  Nebenbahnen  zu  bezeichnen. 

Um  die  Lokomotivtonnenkilometcr  der 
Schmalspurbahnen  berechnen  zu  können, 
wurde  entsprechend  der  Abb.  1,  je  nach- 
dem sie  hauptsächlich  Personen  oder  Güter 
befördern,  das  fünfviertel  bis  zweifache  der 
in  der  Tabelle  34  verzeichneten  Zugkilo- 
meter in  Ansatz  gebracht,  da  leider  bessere 
Daten  nicht  zu  haben  waren.  Besonders 
grosse  Fehler  werden  hierdurch  indess 
schwerlich  entstanden  sein.  Die  Abb.  2 — 5 
veranschaulichen  die  Ergebnisse,  die  für 
ilie  Vollspurbahnen  gefunden  wurden.  Die 
Abb.  6-9  verzeichnen  dieselben  für  die 
schwach  beschäftigten  Bahnen,  aber  im 
vierfachen  Längenmassstabe,  und  derUeber- 
sichtlichkcit  wegen  zugleich  auch  die  Er- 
gebnisse der  Schmalspurbahnen.  Für  die 
Vollspurbahnen  sind  die  Auftragungen  in 
Kreuzen,  für  die  Schmalspurbahnen  in 
Kreisen  erfolgt.  Wer  die  gezeichneten 
Kurven  kontroliren  will,  muss  sich  jede 
Bahnart  getrennt  abzeichnen.  Zum  besse- 
ren Verständnis*  und  zur  Kontroh.'  sind  in 
gleicher  Weise  in  den  Abb.  10—14  die  Er- 
gebnisse für  die  Gleisunterhaltung.  den 
Stations-  und  Expeditionsdienst,  die  Zug- 
begleitung und  Zugförderung  der  Vollspur- 
hahnen berechnet  und  aufgetragen.   Für  die 


Schmalspurbahnen  fehlen  die  Unterlagen, 
so  dass  für  diese  keine  Werthe  aufgetragen 
werden  konnten. 

Wie  ein  Blick  auf  die  Abbildungen 
zeigt,  ist  es  nicht  leicht,  die  Durchschnitts- 
kosten  in  einer  Kurve  darzustellen,  und  es 
wurden  daher  die  nilfskurven  der  Abb.  10 
bis  14  vorher  bestimmt,  da  bei  diesen  die 
Abweichungen  weit  geringer  sind.  Bei  der 
Herstellung  dieser  Kurven  wurde  in  folgen- 
der Weise  verfahren:  Zuerst  wurde  nach 
,  den  aufgetragenen  Gesammtkosteu  «-ine 
Kurve  in  den  Abb.  7,  8  und  9  ermittelt  und 
aufgetragen.  Hierauf  wurde  durch  Zu- 
sammentragen der  Kurven  11—14  in  Abb.  8 
eine  zweite  Linie  aufgetragen  und  die  ge- 
ringen Abweichungen  auf  die  benutzten 
Kurven  derart  vertheilt,  dass  überall  ein- 
fache Linien  verbliehen.  In  gleicher  Weise 
wurde  alsdann  die  Kurve  in  Abb.  9  er- 
mittelt. Die  so  erhaltenen  Kurven  wurden 
in  die  Abb.  2-5  eingetragen  und  daselbst 
entsprechend  weiter  geführt. 

Die  Unterschiede  zwischen  eleu  Neben - 
und  Kleinbahnen,  welche  die  Abb.  6 — 9  er- 
geben, dürften  in  folgender  Weise  zu  er- 
klären sein: 

Abb.  6  stellt  die  Kosten  der  allgemeinen 
Verwaltung  dar.  Bei  beiden  Bahnarten 
ist  sie,  wenn  sie  so  stark  wie  Nebenbahnen 
belastet  sind,  gleich  theuer.    Bei  einer  Ar- 

:  beitsleistung  unter  300000  Bruttotonnen- 
kilometern sind  die  Verwaltungskosten  der 
Vollspurbahnen,  von  denen  die  ganze 
Statistik  u.  s.  w.  der  Hauptbahnen  verlangt 
wird  und  die,  eben  weil  sie  Nebenbahnen 
sind,  auch  bei  geringem  Verkehr  zumeist 

I  eigenes  Stationspersonal  dauernd  haben 
müssen,  ungleich  höher,  als  bei  den  Schmal- 
spurbahnen, die  weit  weniger  Statistik 
und  Tarifarbeit  zu  leisten  haben.  Dass 
die  Kosten  für  die  Einheit  mit  der  geringe- 
ren Belastung  zunehmen,  kann  nicht  Wun- 
der nehmen,  denn  die  Arbeitsteilung  ist 
bei  einem  geringen  Personalbestand  ent- 
sprechend schwieriger  durchzuführen,  und 
für  Arbeiten,  die  für  einen  Menschen  zu 
viel,  für  zwei  aber  zu  wenig  sind,  werden 
immerhin  zwei  Mann  erforderlich. 

Abb.  7  stellt  die  Kosten  der  Bahnver- 
waltung dar.  Für  die  Vollspurbahnen  ist 
man  geneigt,  die  Kurve  auf  den  Null- 
punkt auslaufen  zu  lassen  und  somit 
die  billigsten  Preissätze  zu  nehmen, 
für  die  Kreuze  vorhanden  sind.  Be- 
trachtet man  jedoch  Abb.  10,  so  muss  man 
sich  sagen,  die  über  die  Abb.  7  gehenden 
leingeschriebenen]  Punkte  müssen  richtiger 
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»ein.  Die  Kurvt-  muss  bei  abnehmender 
Leistung  immer  mehr  ansteigen.  Denken 
wir  uns  eine  Eisenbahn,  die  in  Ordnung 
gehalten  werden  soll,  ohne  dass  sie  be- 
fahren wird,  so  entstehen  hier  Kosten  für 
Unterhaltung  der  durch  Hegen  u.  s.  w.  ver- 
sackten Gleise,  ferner  die  vollen  Kosten 
für  Unterhaltung  der  Wegeübergänge, 
Hecken,  Schneezäune,  der  Signale  und  Ge- 
bäude. Auch  die  Aufräumungsarbeiten  bei 
Schneeverwehungen  sind  zu  leisten,  einerlei, 
ob  die  Bahn  wenig  oder  stark  befahren 
wird.  Diese  Arbeiten  vertheuern  daher  die 
Kosten  für  die  Einheit  bei  geringem  Be- 
trieb ganz  wesentlich.  Erst  bei  starkem 
Betrieb  von  etwa  1  Million  Bruttotonnen- 
kilometern auf  das  Kilometer  verschwindet 
diese  Vertheuerung,  und  die  Kurve  geht 
in  eine  gerade  und  wenig  absteigende  Linie 
über. 

Die  Abb.  7  zeigt  femer,  dass  die  Bahn- 
unterhaltung der  Schmalspurbahnen  verhält- 
nismässig geringere  Kosten  verursacht,  als 
die  der  vollspurigen  Nebenbahnen.  Die  Er- 
klärung dürfte  folgende  sein:  Zum  Unter- 
stopfen des  schwereren  Gestänges  und  der 
schwereren  Sehwellen  werden  Arbeiterko- 
lonnen  von4 — 6 Mann  benöthigt,  während  für 
die  leichteren  Schmalspurgleise  3—4  Mann 
genügen.  Erstere  Bahnen  werden  mit  30  km 
Geschwindigkeit  für  die  Stunde,  letztere 
mit  15—20  km  befahren.  Daher  müssen 
erstere  ihre  Gleise  auch  in  einem  besseren 
Zustand  halten  als  die  Schmalspurbahnen. 
Die  Nebenbahnen  haben  wohl  sämmtlich 
eigene  Stationsgebäude  und  an  schwie- 
rigen Stellen  auch  noch  bewachte  Ueber- 
gänge.  Diese  fehlen  bei  den  Schmalspur- 
bahnen ganz;  zur  Ersparung  des  Wärters 
wird  an  schwierigen  Uebergängen  unter 
Umständen  angehalten;  auch  Stationsge- 
bäude sind  nur  in  geringem  Masse  vorhan- 
den. Die  Kosten  für  das  Stopfmaterial 
sind  bei  den  Schmalspurgleisen  jedenfalls 
geringer,  als  bei  der  Vollspur. 

Abb.  8  stellt  die  Kosten  der  Transport- 
verwaltung dar.  Dass  diese  Linie  aus  den 
Abb.  9—14  entstanden  ist.  wurde  oben 
schon  ausgeführt-.  Für  die  mit  mehr  als 
rund  V-i  Million  Tonnenkilometern  belasteten 
Schmalspurbahnen  liegen  nur  zwei  Angaben 
vor.  Es  ist  daher  fraglich,  ob  der  hier  an- 
genommene Schnittpunkt  der  beiden  Kurven 
richtig  liegt,  oder  etwa  bereits  bei  225000 
Bruttotonnenkilometern  liegen  müsste.  In 
der  Nähe  dieser  Leistungen  hfiit  der  billigere 
Betrieb  der  Schmalspurbahnen  jedenfalls 
auf.  Die  höheren  Betriebskosten  der  Neben- 
bahnen mit  weniger  als  etwa  >/4  Million 


Bruttotonuenkilometern  sind  wohl  in  fol- 
gender Weise  zu  erklären: 

Diese  Nebenbahnen  haben  wahrschein- 
lich meist  schwerere  Maschinen  als  die 
Schmalspurbahnen  gleicher  Leistung. 
Trotz  des  grösseren  Maschinengewichts 
dürfen  sie  aber  nicht  entsprechend  weniger 
Maschinen  haben,  weil  sie  gehalten  sind, 
eine  gewisse  Anzahl  Personenzüge  zu 
fahren,  und  diese  bewältigen  zugleich  den 
schwachen  Güterverkehr  in  gleicher  Weise, 
wie  bei  der  Schmalspurbahn.  Sie  haben 
also  nicht  allein  mehr  todte  Last  zu 
schleppen,  sondern  auch  die  höheren  Re- 
paraturkosten der  schwereren  Maschinen  zu 
bezahlen.  Die  Nebenbahnen  haben  ferner 
eigenes  Stationspersonal,  während  die 
Schmalspurbahnen  den  Stationsdienst  an 
Wirthe  oder  Agenten  vergeben  und  stellen- 
weise  den  Zugführer  die  Geschäfte  der 
kleinsten  Stationen  mit  versehen  lassen, 
da  sie  mehr  auf  billigen  als  auf  schnell  ab- 
gewickelten Verkehr  sehen.1) 

Dass  beide.  Kurven,  je  weniger  zu  fahren 
ist.  desto  mehr  ansteigen,  liegt  theilweise 
in  der  Unmöglichkeit,  das  Zug-  und  Loko- 
motivpersonal voll  auszunutzen.  Wie  zuvor 
erwähnt,  steigt  hier  der  Nebeudienst  be- 
deutend. Die  Züge ,  die  auf  den  Sta- 
tionen und  Fabriken,  aus  Mangel  an  be- 
sonderen Güterzügen,  rangiren  müssen, 
kommen  nur  langsam  von  der  Stelle,  daher 
hohe  Personalkosten,  wie  Abb.  13  zeigt. 
Mehr  als  durch  die  Personalkosten  werden 
diese  kleineren  Betriebe  wohl  durch  die 
vorgeschriebenen  Hauptprüfungen  der  Be- 
triebsmittel vertheuert ,  weil  diese  sich 
nicht  nach  den  thatsächlichen  Betriebs- 
leistungen, sondern  nach  der  Zeit  richten. 
Während  auf  den  stark  belasteten  Bah- 
neu  die  Betriebsmittel  wegen  allgemeiner 
Reparaturbedürftigkeit  häufig  vor  der  Zeit 
der  Prüfungstennine  den  Werkstätten  zu- 
geführt werden  müssen,  müssen  die  schwach 
belasteten  Neben-  und  Schmalspurbahnen, 
bevor  allgemeine  Reparatur  nothwendig 
ist.  der  Prüfungstennine  wegen  die  Be- 
triebsmittel in  die  Werkstätten  bringen. 
Hierdurch  werden  die  Werkstättenkosten 
erhöht. 

Abb.  9  stellt  die  Gesammtk osten  des 
Betriebes  dar,  und  die  Kurs  en  zeigen,  dass 
in  den  bei  Abb.  9  berücksichtigten  Ver- 
kehren überall  die  Schmalspurbahnen  billi- 
ger als  die  Nebenbahnen  arbeiten. 


•  Die  hier  besprochene  Statistik  i-.t  von 
dieser  Zeit  haben  die  Privatbahnen  und 
manche*  von  den  Schmalspurbahnen  übernommen.  Der 
Station*-  und  der  Expeditlunsdiennl  Int  verbilligt 
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Wie  werden  sieh  nun  die  Kosten  für 
vollspurige  Kleinbahnen  (Vizinalbahnen) 
stellen? 

1.  Die  Allgemeine  Verwaltung  hängt  von 
der  Spurweite  überhaupt  nicht  ab. 
Es  ist  daher  auch  kein  Grund  vor- 
handen, für  die  vollspurigen  Klein- 
bahnen höhere  Sätze  anzunehmen, 
als  für  die  Schmalspurbahnen  gefun- 
den wurden. 

2.  Di«*  Bahnunterhaitung  wird  wegen  des 
schwereren  Oberbaues,  aus  den  oben 
angeführten  Gründen,  in  Arbeitslohn 
und  Bettungsmaterial  theurer  als  bei 
der  Schmalspur.  Sie  bleibt  aber  aus 
den  oben  angeführten  Gründen  und 
weil  langsamer  gefahren  wird,  billiger 
als  die  der  Nebenbahnen.  In  Abb.  7 
ist  für  die  vollspurige  Kleinbahn  eine 
Linie  angenommen,  die  reichlich  hoch 
bemessen  sein  dürfte. 

3.  Die  Transportverwaltung  wird,  wenn 
nicht  zu  schwer«*  Lokomotiven 
beschafft  sind,  weil  die  Zugge- 
schwindigkeit, der  Stationsdienst  u.s.  w. 
wie  bei  d«'n  Schmalspurbahnen  sich 
stellt,  dieselben  Kosten  wie  bei  gleich 
stark  belasteten  Schmalspurbahnen 
verursachen.  Bei  den  Transport- 
mengen ,  bei  denen  nach  Abb.  8 
die  Nebenbahnen  billiger  arbeiten  als 
die  Schmalspurbahnen,  werden  höch- 
stens die  Kosten  der  Nehenbnhnen 
«•ntstehen.  Für  die  vollspurige  Kh'in- 
bahn  ist  daher  eine  Ucbergangskurv«', 
als  wahrscheinlich  richtig,  zwischen 
Nebenbahn  un«l  Kleinbahn  einge- 
zeichnet wonh'ii. 

4.  Diese  dr«-i  Kiintn  für  vollspurige 
Kh'inbahnen  sind  zusammengerechnet 
in  die  Abb.  9  der  Gesanimtkosten  ein- 
g«'/.eichnet. 

Aus  vorstehendem  geht  hervor,  «lass 
die  vollspurigen  Kleinbahn««!-  überall  im 
Betriebe  etwas  theur«*r  arbeiten,  als  «lie 
Schmalspurbahn«-!!.  Ob  letztere  «lennoch 
zu  wählen  sind,  hängt  davon  ab.  ob  viele 
Güter  mit  den  Hauptbahnen  auszuwechseln 
sind.  Ob  der  geringe  Unterschied  es  loh- 
n««n«l  macht,  die  Güter  in  Hauplbahnwagen 
auf  liollböcken  weiter  zu  b««förd««rii.  oder 
sie  umzuladen  und  da«lurch  «lie  Betriebs- 
kosten zu  erhöhen,  oder  ob  man  lieber 
vollspurig  baut,  muss  in  jedem  eiiwlnen 
Kall  sorgfältig  überh-gt  w««r«len.  Sind,  wie 
«lies  nn'ist  der  Fall  i-tr  «lie  Anlagekosten 
der  Bahn  das  .  in*-  Mal  weit  höher  als  «las 
andere  Mal.  sn  ist  d«-r  S<- h w e rpu nk t  in 
der  Verzinsung  «les  Anlagekapitals, 


Dicht  allein  in  den  Betriebskosten 
zu  suchen. 

Je  weniger  eine  Bahn  auf  die  Längen- 
einheit zu  fördern  hat,  desto  theurer  ar- 
beitt sie.  wie  die  hier  gebrachte  Statistik 
in  zeichnerischer  Darstellung  klarlegt.  Da- 
bei ist  es  gleichgiltig,  ob  die  Bahn  in  Pri- 
vat- oder  Staatsverwaltung  ist.  Die  nutz- 
bare Belastung  ist  keineswegs  stets  der- 
selbe Pr«-zentsatz  der  Gesammtbelastung. 
Gerade  bei  kleinen  Bahnen  ist  hierin  gntsser 
Unt«>rschied,  bedingt  durch  die  ungleiche 
Vertheilung  des  Personenverkehrs.  Ebenso 
ist  die  Einnahme  keine  Proportionale  d<*r 
Ausgabe,  wie  meist  angenommen  wird. 
Das  Personentonnenkilometer  bringt  «-twa 
50  Pf,  da»  Götertonnenkilometer  der  Klein- 
bahnen nur  rund  10  Pf.  So  hat  z.  B.  die 
schwach  belastete  Schmalspurbahn  No.  29b 
1268152  Personenkilometer  und  nur  7835 
Gütertoiinenkil«>meter  geleistet  und  dabei 
50583  M  Einnahme  gehabt,  wobei  das  An- 
lagekapital von  177  320  M  mit  8.09'Vo  vor" 
zinst  wurde. 

Die  ebenfalls  15  km  lange  Schmalspur- 
bahn No.  6  hat  ««inen  dreimal  so  grossen 
Verk««hr  inBruttotonnenkiloimteni  geleistet. 
Sie  hatte  848066  Personenkilometer  nebst 
255250(iütertonnenkilometern  b««wültigt  und 
dabei  64  588  M  Einnahme  gehabt.  Sie  hat 
aber  ihr  Anlagekapital  nur  mit  1,66%  ver" 
Zinsen  können,  da  der  Betrieb  bei  der 
dreifachen  L««istung  mehr  kosten  musste 
und  ausserdem  das  Anlagekapital  359566  M 
betrug. 

Nach  der  in  Abb.  9  eingetragen««n 
Durchschnittslini«-  hätte  an  Ausgaben  haben 
müssen : 

Di.'  Bahn  No.  5:  12,4  M  x  307  Einheiten 
x  16  km  Bahnlilnge  =  57 102  M. 
Sie  hatte  aber  nach  der  Statistik  = 
49114  M. 

Die  Bahn  No.  29b:  24,5  M  x  103  Einheiten 
x  15  km  Balmläng.«  =  37  852  M. 
Sic  hatte  ab««r  nach  d<«r  Statistik  = 
37  712  M. 

Für  erster««  Bahn  liegen  «lie  G«sammt- 
ausgaben.  mich  Abb.  9,  weit  unter  <l«-r 
Durchschnittslini«'. 

Benutzt  man  diese  Art  der  Statistik  für 
die  Bestimmung  der  Betri««bsausgahen  zu 
entwerfend«-!-  Bahnen,  so  wiril  man  in  «l<«n 
m«'ist««n  Fällen  richtigere  Ergcbniss««  er- 
halten, als  wenn  man  nach  ««in  oder  zwei 
sogenannt«-!-  Mnsterbahnen  sich  richtet,  «lie 
vielleicht  durch  hohe  Einnahmen  «lie  zu 
Indien  Ausgab««n  verdeck«>n. 

l'm  vorstehen«!«'  Statistik  für  «lie  B<>- 
re«'hnung  g««planter  Bahnen  benutzen  zu 
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können,  bestimmt  man  zuerst  nach  Mass-  \  ist    kostenlos    gegeben ,     die  Baubodin- 

gabc  der  Erbebungen  die  Anzahl  der  Per-  gungen  sind  so  günstig,  das»  ein  solider 

sonen-  und  Güterwagen.    Für  1892/93  war  \  Kleinbahnbau  für  25000  M  für  das  Kilo- 

jede  Güterwagenachse   der  Staatsbahnen  J  meter  ausführbar  ist. 

durchschnittlich  mit  2,49  t,  bei  den  Privat-  j        Das  andere  Mal  liegen  die  Verhältnisse 

bahnen  mit  2.52  t  und  bei  den  Schmalspur-  j  so,  das»  Steigungen  von  1 : 50  nicht  um- 

bahnen  mit   1,19  t   belastet.    Das  Durch-  gangen  werden  können;  das  Lnnd  ntuss 

sehnittsgewicht    aller   vollspurigcn  Güter-  ^  tlieuer  erworben  werden,  und  Felsarbeiten 

wagen  betrug  für  die  Achse  3,23  t.    Bei  oder  grössere  Brückenbauten  sind  nicht  zu 

den  Schmalspurbahnen  der  Staatsbahnen  |  vermeiden.     Das  Kilometer  kostet  daher 

betrug  das  Gewicht  eines  Personenwagens  ,  mindestens  35000  M. 

3,41  t,  das  der  Gepäckwagen  3,28  t,  das  der  Im  ersten  Fall  kostet  die  Bahn  somit 

offenen    und  gedeckten    Güterwagen    im  80.25  =  760000  M,  im  zweiten  Fall  30 . 35 

Durchschnitt  1,95  t,  bei  den  Schmalspur-  j  =  1050000  M. 

bahnen  in  Privatverwaltung  bcliefon  sich  Di«-  angestellten  Erhebungen  haben  in 
diese  Gewichte  auf  5,55  t,  4,02  t  und  beiden  Füllen  ergeben,  das«  2200000  Pcr- 
2.95  t.  Nach  diesen  Zahlen  kann  man  die  sonenkihmieter  und  400000  Tonncnkilo- 
BmttotonncMikih »meter  der  leeren  Wagen  ineter  Fracht  vorhanden  sind, 
als  ein  Vielfaches  der  ermittelten  Güter-  j  In  späteren  Zeiten  habe  sich  durch 
tonnenkilometer  berechnen.  Hiernach  be-  Fabrikanlagen  der  Güterverkehr  auf  eine 
stimmt  sich  die  Anzahl  der  zu  fahrenden  \  Million  Tonnenkilometer  gehoben.  Ein 
Züge  und  deren  Länge,  wovon  wiederum  höherer  Satz  als  3*/$  Pf  für  das  Personen- 
das  Maschinengewicht  abhängig  ist.  Hat  kilometer  einschliesslich  Rückfahrtkarten 
man  nun  nach  vorstehendem  und  der  in  II.  und  III.  Klasse  soll  ausgeschlossen 
Abb.  1  die  Bruttotonnenkilometer  bestimmt,  sein.  Wie  hoch  müssen  die  Durchschnitts- 
so theilt  man  diese  durch  die  kilometri-  frachtsHtze  für  das  Tonnenkilometer  gesetzt 
sehe  Uinge  der  Bahn  und  bestimmt  nach  werden,  wenn  die  Anlage  sich  verzinsen 
den  Abbildungen  die  Betriebsausgaben  für  soll? 

die   Einheit   von    1000   Bruttot* »nnenkilo-  Nehmen  wir  ferner  noch  an,  für  die 

metern.     Mit    den    daselbst    gefundenen  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals, 

Zahlen  vervielfältigt  man  alsdann  die  zuerst  für  die  in  den  Tabellen  nicht  enthaltene 

gefundenen    Bruttotonnenkilometer ,     die  Erneuerung  der  Schienen    und    für  den 

wahrscheinlich  im  Laufe  eines  Jahres  zu  Reservefonds  seien   in   beiden  Fällen  57n 

bewegen  sind.  1  des  Anlagekapitals  nothwendig. 

Wie  aus  der  beschriebenen  Entstehung  ,  Des  Personenverkehrs  wegen  sollen  in 
der  Abbildungen  ersichtlich  ist.  erhält  man  beiden  Fällen  4  Züge  in  jeder  Richtung 
mit*  diese  Weise  Mittelwerthe .  die  für  gefahren  werden,  selbstverständlich  als  ge- 
eine erste  überschlägliche  Veranschlagung  mischte  Züge.  Der  Personenvorkehr  -oll 
von  Nutzen  sein  werden.  ({leichzeitig  zu  zwei  Dritteln  zwischen  den  Städten  und 
lassen  diese  Tafeln  sich  auch  dazu  be-  deren  nächster  Hauptbahn  sich  abwickeln, 
nutzen,  bestehende  Bahnen  in  der  verhält-  Zur  Ermittlung  der  Zahl  der  Personcn- 
nissmässigen  Höhe  ihrer  Betriebsausgaben  wagen  in  jedem  Zuge  gilt  also 
untereinander  zu  vergleichen,  auch  wenn  2  200000  2  200000 
sie  „it.|,t  gleich  starken  Betrieb  haben.  2".  4  Züg»~x  »/„  30  km  x  3G5~Tage  =  58  400" 

,.       ...            ...             ,             .  =  rund  38  Personen  in  jedem  Zuge. 

Zur  näheren  Erläuterung  der  vorstehen- 
den Ausführungen  mögen  noch  folgende  Da  durch  die  Theilung  der  Wagen  in 
Beispiele  dienen.  11.  und  III.  Klasse  meist  in  der  einen  oder 

Gehen  wir  von  folgender  Annahme  aus:  ,-iuderen  Klasse  Plätze  unbesetzt  mitlaufen 

Zwei  Städte  liegen  10  km  von  einander  müssen,  und  ferner  der  Verkehr  stets  un- 
entfernt und  gleichzeitig  je  10  km  von  gloichmüssig  in  den  einzelnen  Monaten  und 
einer  Hauptbahn  ab.  Beide  Städte  wün-  Tagen  sich  abwickelt,  so  müssen  minde- 
schen  sowohl  mit  ihrer  nächsten  Hauptbahn,  stens  50%  zugesehlagen  werden.  Ein  Per- 
ais auch  miteinander  durch  eine  Kleinbahn  sonenwagen  habe  40  Plätze  bei  5.5«  Eigen- 
verbunden  zu  werden.  Die  Bahn  wird  so-  gewicht.  Es  müssen  mithin  zwei  Wagen 
mit  30  km  lang.  regelmässig  in  jedem  Zug»'  laufen.  Zeit- 

Das  <>ine  Mal  li<-g<-  die  Bahn  in  einer  weise    müssen   weitere  Wagen  eingestellt 

Ebene  und  sei  mit  «'hier   grössten  Stei-  werd<-n. 

gung  von  1:200  herzustellen.    Das  Land  Nach  dem  früher  Erwähnt»-!»   ist  »lie 
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Durchschnittsbclastung  einer  Kleinbahn- 
achse 1,19  1,  für  den  Wagen  also  238  t. 
Für  jeden  Tonnenkilometer  Frachtgut  sind 
somit 


2,5  +  2,38 


~  2,06  =  rund  2  tkm 


2,88 

in  Rechnung  zu  stellen. 

Die  im  Jahre  zu  fahrenden  Bruttoton- 
nenkilometer sind  nun  folgende: 

Pei-Honentonnenkm  =  2200000.  75  kg  = 

165000  tkm. 

Die  Personenwagen  leisten 

2  .  4  Züge  x  SOkin  x  365 

Tage  x  2  Wagen  xö,5 1 . 
dazu  für  Sonderfahrten 

u.  Verstärkungswagen 

10°/0  

400000  tkm  Frachten  x  2  =   800  000 


und  für  die  letztere  Bahn 

wie  vor   2015OOÜ. 

für    die  Lokomotive 

175000.8    .    .      =  1  400000 


3  415000  Bruttotkm 
Im  ersten  Fall  haben  wir  für  «las 


2390 

Kilometer  gQ  =  96  Einheiten 

zu  24.4  M. 
:  im  zweiten  Fall  haben  wir  für  da« 

;      Kilometer8^6  -114  Einheilen 

zu  22,0  M 


Aus- 
gaben 
nach  den 
graphi- 
schen 
Aufzeich- 
nungen. 


und 


Die»  Betriebsausgaben  sind  daher 
2890  x  24  4  =  70500  M 

3415  x  22,0  =  75100  M. 


2015000 
Bruttotkm  ohne  Lokomotive. 

Zur  Auffindung  der  Durchschnitts- 
bclastung der  Lokomotiven  wollen  wir 
nur  300  Tage  in  Rechnung  stellen.  Die- 
selbe ist 

2015000  2015000 
2  . 4  Züge  x  30  km  x  300  Tage  ~  72000 
=  28  t. 

Die  Lokomotiven  legen  zurück 

2  .  4  Züge  x  30  km  x  365  Tage  =  876O0  km. 

Für  den  Kangirdieust,  Reserve,  Sonder- 
dienste muss  nochmals  dieselbe  Arbeit  an 


Die  stärkere  Steigung  bedingt  somit 
4600  M  mehr  Betriebskosten. 

Der  verstärkte  Betrieb  nach  Entstehung 
der  oben  angenommenen  Fabriken  beträgt 
1000000  —  400000  =  600000 tkm  Frachtgut, 
Nehmen  wir  nun  an.  die  Lokomotiven  sol- 
len die  alten  bleiben,  so  müssen  mehr  Züge 
gefahren  werden  und  zwar: 

600000  x  2  =  120000  Bruttotkm  _17Ry 
30kmx28tx300Tage 

täglich  mehr.  Da  in  jeder  Richtung  die 
Züge  ganz  durchgefahren  werden  müssen, 
so  sind  3  Züge  in  jeder  Richtung  mehr  ein- 
zulegen. In  jeder  Richtung  müssten  somit 
7  Züge  verkehren,  von  denen  4  Züge  per- 


gesetzt werden.     Wir   haben  somit    mit    *nW'n  ^'^tWrn. 


für  dir 


175000  Lokomotivkilumctern  zu  rechnen 
Da  der  Verkehr  sich  unregelinässig 
abwickelt  und  Sonderzüge  nicht  zur  Regel 
werden  dürfen,  wenn  man  billig  arbeiten 
will  (um  für  solche  Dienste  Reservepersonal 
und  Maschinen  nicht  stets  bereit  hallen  zu 

müssen),  so   sollen  35  t   als  Zuggewicht    2890000  wie  früher 
hinter  der  Lokomotive  angenommen  wer- 
den. 

Für  die  Flaehlaudbaliu  genügen  somit 
5  t  schwere  Lokomotiven,  während  für  die 
mit  starker  Steigung  8  t  Gewicht  vorhan- 
den sein  muss. 


Die  zu  leistenden  Rruitotouncnkilometcr 
des  verstärkten  Betriebes  sind  folgende: 


für  die 
(iebirg«- 


Für  ersten-  Bahn  haben  wir  «-oiiiit 

wie  oben  2  015  000. 

für    die  Lokomotive 

175  000.5    .         -    875  UX) 


 3415000 

1200000  das  Mehr  an  Gütern  .    .  1200000 
Lokomotivdieiist  3.2Züge 
<300Tagex30km+75°/o 
Zuschlag  an  Nehcndieiist 
472  500  =  94  500  km  756  000 


4  562  500  Hrnttoikm  5  371  000 

Man  erhält  somit  Einheiten 

4  562     ,„       .  5  371 
^  -  lo2  und    ^  =1/9. 

die  17.2  und   15,4  M  kosten.    Die  ganzen 


28°0<«W   Bruttotkm      Ausgaben  betragen  demnach: 
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4  502,5x17.2  5  371  x15.4 

=  78500  M  =82  700  M 

Di«-  stärkere  Steigung  bedingt  somit 
4200  M  mehr  Betriebskosten. 

Was  in  jedem  der  vier  angenommenen 
Kalle    nuiiinelir  das  Tonnenkilometer  an 


Fracht  kosten  mu.ss,  damit  die  Hahn  sich 
seihst  erhält,  ergehen  die  nachfolgenden 
Berechnungen: 

In  allen  Fidlen  bringt  der  Pcrsoncn- 
verkehr  gleich  viel  und  zwar: 

2200000  x  3*/,  Pf=rd.  80600  M. 


1'l.ichUndbahn  mil  1:300  höchster 
Steigung 
mit 

Gebirgsbahn  mit  1 :  60  höchster 
Steigung 

mit 

wonig  Verkehr 
M 

viel  Verkehr 
M 

wenlp  Verkehr 
M 

viel  Verkehr 
M 

Betriebskosten    .   .  . 
Verzinsung  u.  s.  w.  .  . 

70  «XI 
87  500 

78  500 
37  500 

76  100 
52600 

82700 
52500 

ab:  Personeneinnahme 

108000 
80600 

IIGOOO 
80  000 

127  600 
80600 

135200 
80  600 

27  400 

35400 

47000 

54  600 

Daher  inuss  das  Tonnenkilometer  Fracht  im  Durchschnitt  aufbringen: 

1 2 740000         r  p   3  5401100  p. 14  700000  _       p.  6  4*50000  _ 

|  400000   -e'*'rt  1000000  -d'54r,|  400000  -"»Tsri  100000O  ~ 


Oh  man  bei  dem  gesteigerten  Verkehr 
die  hierboreclmeten  Züge  Vortheilhaft  fahrt, 
hangt  von  dem  Fahrplan  und  den  örtlichen 
Verhältnissen  ab.  Sind  z.  B.  die  Stations- 
verwalter Wirthe  oder  Kaufleute,  so  ist  es 
wohl  fraglich,  oh  sie  sich  durch  die  Bahn 
14 mal  täglich  in  ihrem  Berufe  stören  lassen 
wollen.  Der  sieben  Züge  jeder  Richtung 
wegen  müsstc  alsdann  voll  bezahlte»  Sta- 
tionspersonal angenommen  werden.  Hier- 
durch und  durch  Ersparnisse  an  der  Kopf- 
zahl der  Lokomotivführer.  ITeizer  und  Zug- 
führer wird  in  vielen  Fällen  die  Verwen- 
dung schwererer  Lokomotiven  und  dadurch 
zulässige  Verringerung  der  Anzahl  der  Züge 
eine  Verbilligung  des  Betriebes  herbeiführen. 

Berechnet  man  nach  Art  der  vorstehen- 
den Beispiele  die  Betriebsunkosten  einer 
geplanten  Kleinbahn,  so  erhält  mau  allemal 
Ergebnisse,  die  der  späteren  Wirklichkeit 
nahe  kommen.  Sind  die  Verhältnisse  günstig 
und  der  Betriehsführer  tüchtig,  ohne  dass 
ihm  die  Hände  überall  gebunden  sind,  so 
wird  man  billiger  wirthscliaftcn  können, 
lin  entgegengesetzten  Fall  aber  wird  man 
mit  den  hier  berechneten  Betriebsausgaben 
nicht  auskommen  können. 

Ein  grosser  Fehler  ist  es,  wie  es  viel- 
fach geschieht,  nach  Prozenten  der  Ein- 


nahmen die  Betriebsausgaben  beurtheileu 
zu  wollen.  Soll  z.  B.  die  Wohlthnt  einer 
Kreisbahn  voll  und  ganz  nicht  dem  Kreise, 
sondern  dessen  Bewohnern  zu  gute  kom- 
men, so  wird  man  die  Tarife  so  drücken, 
dass  Uehersehüsse  vermieden  werden.  Der 
Prozentsatz  der  Ausgaben  wird  also  95  bis 
100%  betragen.  Will  der  Kreis  aber  durch 
diese  Bahn  seine  Umlagen  ennässigen,  so 
wird  er  hohe  Tarife  einführen,  und  der 
Prozentsatz  wird  wohl  70—75%  »ein. 

Bei  vielen  geplanten  Bahnen  wird  es 
nützlich  sein,  nachdem  man  die  Baukosten 
oberflächlich  —  d.h.  ohne  eingehende  Unter- 
lagen —  geschätzt  und  die  wahrscheinlichen 
Verfrachtungen  möglichst  genau  aufgestellt 
hat.  wie  bei  den  vorhergehenden  Bei- 
spielen die  Betriebsunkosten  für  das  Ton- 
nenkilometer zu  ermitteln.  Werden  diese 
Frachtsätze  so  hoch  befunden,  dass  sie  ge- 
wöhnliches Fuhrwerk  nicht  stark  unter- 
bieten können,  so  soll  man  das  Projekt 
lieher  aufgehen. 

Wie  ungeeignet  es  ist,  nach  der  seit- 
herigen Art  die  Betriebsausgaben  nach 
Zugkiloinetern,  Achskilometern  oder  Bahn- 
kilometern  zum  Vergleich  zu  bringen,  zeigen 
folgende  Zahlen  für  die  vorstehenden  vier 
»ahnen: 
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Die  Ausgaben  für  1000  km  betragen  für 


1:200  Steigung 

1 . 60  Steigung 

wenig 

Verkehr 
M 

▼tel  Verkehr 
M 

Verkehr 
M 

▼iel  Verkehr 

M 

124U 
146 
M») 

892,7 
92,s 
3866 

1466,J 

171 
4263 

95H,» 
109 
•1506 

Die  Ueberschreitung  des  Libanon  und  Antilibanon  durch  die  Eisenbahn  von 

Beirut  nach  Damaskus. 

(Vereinigte  Reibung*-  und  Zahnradbahn.) 


Eilte  der  hervorragendsten  Anwendun- 
gen des  gemischten  Eisenbahnsystems,  der 
Vereinigung  von  Zahnrad-  und  Reibungs- 
bahn, ist  in  der  am  S.  August  1895  eröff- 
neten, 147  km  langen  Schmalspurbahn 
(1,05  in  Spurweite)  von  Beirut  nach  Da- 
maskus, welche  die  bedeutenden  Erhe- 
bungen des  Libanon  und  Antilibanon  mit 
Höhen  von  1486  und  1405  in  über  dem 
Meere  überwindet,  zur  Ausführung  ge- 
kommen. 

Bei  der  grossen  Bedeutung,  die  jene 
Bahn  für  den  Handel  und  Verkehr  des 
syrischen  Landes  mit  der  Zeit  zweifellos 
gewinnen  wird,  dürften  etwas  ausführlichere 
technische  Mittheilungen  über  die  Bahn- 
anlage  und  ihre  Betriebsmittel,  die  sich  im 
wesentlichen  auf  die  Veröffentlichung  von 
M.  Blanche.  Ingenieur  bei  der  Ottomani- 
sehen  Gesellschaft  der  Eisenbahnlinie  Bei- 
rut —  Damaskus  —  Haurau  im  .Tuuiheft  der 
Kevue  Generale  des  Chemins  de  Fer  stützen, 
für  die  Leser  unserer  Zeitschrift  nicht  ohne 
Interesse  sein. 

Beirut,  die  wichtigste  Seestadt  von 
Syrien,  der  alte  Sammelplatz  der  nach 
Mekka  ziehenden  Karawanen,  ist  von  jeher 
als  der  eigentliche  Hafen  der  Landeshaupt- 
stadt Damaskus  angesehen  worden,  mit 
der  es  seit  langer  Zeit  durch  eine  bequeme 
Kunststrasse  von  112  km  Lange  verbunden 
ist.  Eine  französische  Gesellschaft  ver- 
mittelte hier  seit  dem  Jahre  1863  auf  Grund 
einer  von  der  Ottomanischen  Regierung 
erhaltenen  Konzession  durch  Diligencen 
den  Personenverkehr  zwischen  den  beiden 
reichen  und  blühenden  Handelsstädten,  von 
denen  Damaskus  damals  100000  Einwohner 
Zählte,  während  Beirut  etwa  25000  Seelen 
aufwies.    Die  Bevölkerung  von  Damaskus 


hat  sich  seitdem  verdoppelt  und  Beirut  hat 
heute  eine  Einwohnerzahl  von  120000 
Köpfen;  die  Kunststrasse  wurde  daher  in 
letzter  Zeit  für  den  immer  mehr  gestei- 
gerten Verkehr  zwischen  den  beiden 
Städten,  die  von  der  Natur  aufeinander 
angewiesen  waren,  völlig  unzureichend, 
und  jene  Gesellschaft  musste  darauf  be- 
dacht sein,  eine  Eisenbahnverbindung  her- 
zustellen, durch  die  der  Landtransport  er- 
setzt wurde.  Sie  sicherte  sich  zu  dem 
Zwecke  die  Konzession  für  eine  Schienen- 
verbindung von  Beirut  nach  Damaskus 
und  gleichzeitig  hiermit  auch  noch  eine 
solche  für  eine  Linie  von  Damaskus  in  süd- 
licher Richtung  nach  Mezerib  zum  Zwecke 
der  Getreideausfuhr  aus  der  reichen  Pro- 
vinz Ilauran. 

So  bildete  sich  zunächst  im  Jahre 
1891  eine  Eisenbahngesellschaft  auf  eine 
Dauer  von  99  Jahren  mit  einem  Kapital 
von  10  Millionen  Francs:  diese  erwarb 
nach  2  Jahren  im  Juni  1893  auch  die  Kon- 
zession für  das  ganze  Eisenbahnnetz  von 
Syrien,  das  eine  vollspnrige  nauptbahnlinie 
überHoms.Hama.  Haleb  bis  nachBiredjik  am 
Euphrat  und  mehrere  Verzweigungen  nach 
der  Küste  und  dem  Eisenbahnnetz  der 
europäischen  Türkei  umfasst.  Für  die  voll- 
spurigen  Hatiptbahnlinien  hat  die  türkische 
Regierung  Zinsbürgschaft  übernommen,  aber 
nicht  für  die  250  kin  der  schmalspurigen 
Linien  Beirut— Damaskus  und  Damaskus— 
Mezerib. 

Der  Ausführung  der  Linie  Beirut— Da- 
maskus standen  erhebliche  Geländeschwie- 
rigkeiten im  Wege:  zwei  Bergketten,  der 
Libanon  und  der  Antilibanon,  mit  der  Küste 
gleichlaufend,  waren  bei  der  gegebenen 
Hauptrichtung  der  Bahn  in  beträchtlichen 
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Höhen  —  !in  den  tiefsten  Einsattlungen 
immer  noch  ungefähr  1470  und  1400  m 
Meereshöhe  —  zu  übersehreiten.  Für  den 
Uobcrgang  über  den  Antilibanon  war 
wenigstens,  wie  die  vorstehende  Karte 
(Abb.  1)  zeigt,  eine  ausreichende  Lüngcn- 
entwicklung  möglich,  wahrend  die  geringe 
Entfernung  der  Höhen  des  Libanon  von  der 
syrischen  Küste  die  Lösung  der  Autgabe 
beträchtlich  erschwerte. 

Ein  Vorentwurf  für  diesen  Theil  der 
Bahn  wurde  mit  Annahme  einer  Spurweite 
von  1  in,  eines  kleinsten  Krümmungshalb- 
messers von  160  m  und  einer  grössten 
Steigung  von  20°/oo  im  .lahre  1889  aufge- 
stellt. Diese  Linie  ist  auf  der  vorstehen- 
den Karte.  Abb.  1.  |>unkiin  verzeichnet. 
Obgleich  man  einen  4  km  langen  Scheitel- 
tunnel in  eitler  Höhe  von  1200  m  an- 
genommen hatte,  so  ergab  sich  doch  eine 
bedeutende  Läiigencntwicklung  der  Bahn, 
so  dass  die  l'ebcrschrcituug  des  Libanon 
ungefähr  100  km  lang  wurde.  Die  Linie 
wies  sehr  zahlreiche  Kunstbauten  auf  und 
war«-,  da  sie  grösstentheils  am  Hang  ent- 
lang geführt  werden  sollte.  Rutschungen 
in  hohem  Ornde  ausgesetzt  gewesen.  Der 
(jesannutabschnitt  von  Beirut  bis  Damaskus 
würde  190  km   lang  geworden   sein,  die 

Höhe  der  Anlagekosten  eine  angemessene 

Verzinsung  des  Kapitals  kaum  noch  er- 
möglicht haben. 

Angesichts  dieser  Schwierigkeiten  eut- 
schlos*  man  sich  zur  Lösung  der  Aufgabe 
mittels  des  gemischten  Systems  —  Hei- 
bungsbahn  und  Zahnradbahn  vereinigt  — 
und  griff'  für  die  l  eberwindung  der  Steil- 
rampen des  Libanon  zur  Anwendung  der 
Zahnseh  ii  ue;  im  Jahre  1891  wurden  auf 
dieser  Crundlagc  neue  Vorarbeiten  ange- 
fertigt, die  schliesslich  zu  einem  günstigen 
Ergcbuiss,  einer  Verkürzung  der  Strecke 
um  43  km  und  zu  einer  Kostenve  ranschla- 
gung  von  ungefähr  10  Mi  II.  Francs  führten. 

Das  ge  mi  seilte  Bahusystem.  die 
Abt'sche  Flae  h  e  i  sc  n/ahn  sc  Ii  ien  e  in 
Verbindung  mit  der  glatten  Keibungsbahn, 
ist  endgiltig  zur  Annahme  gelangt,  und 
zwar  beträgt  die  Länge  dir  Xalmbahn- 
streckeu.  die  sich  auf  die  Theilstrecke  Bei- 
rut—  Maallaka  beschränken,  im  ganzen 
rd.  33  km. 

Der  Bau  der  Linie  wurde  der  Bau- 
gesellsehaft  von  Batignolles  übertragen,  die 
die  Arbeiten  Ende  des  .Jahre*  1892  begann 
und  in  ungefähr  2'/j  .lahren.  bis  zur  Be 
trieb-eröffnung  am  3.  August  1895.  zum 
Absehluss  brachte. 

Die  südlii-he  Linie  von  Damaskus  nach 
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der  Provinz  Hauran  —  106  km  lang  — 
wurde  von  einer  belgischen  Ballgesellschaft 
hergestellt  und  ein  Jahr  früher  eröffnet; 
in  technischer  Hinsicht  bietet  sie  nichts  be- 
sonderes, da  das  Gclflnde  im  wesentlichen 
flach  und  die  Linienführung  in  ihrer  vor- 
wiegend nordsüdlichen  Richtung  fast  durch- 
weg gerade  verläuft. 

Beschreibung  der  Linie  (vergl.  die 
Karte  und  den  Höhenplan,  Abbildungen  1 
und  2).  Die  Strecke  von  Beirut  nach  Da-  , 
maskus  isi  im  ganzen  147  km  lang,  wovon 
56  km  zum  Gebiet  des  Libanon.  91  km  | 
zu  dem  des  Antilibanon  zu  rechnen  sind. 
Die  Linie  beginnt  in  Beirut  auf  16,2  in  über 
Meereshöhe,  erreicht  bei  Kilometer  87,6  die 
Wasserscheide  des  Libanon  auf  1486,7  m 
Höhe,  fallt  bei  Kilometer  56  in  der 
Ebene  von  Bekaa  wieder  bis  auf  920  m 
herab,  erreicht  den  Fuss  des  Antilibanon 
bei  Kilometer  65.    seine    Höhe  südlich 


im  übrigen  Theil  der  Strecke  wurden 
Krümmungen  bis  zu  100  in  Halbmesser 
berat)  verwendet.  Uni  erhebliche  Erdar- 
beiten ungefähr  in  der  Mitte  des  Anstiegs 
auf  den  Libanon  zu  vermeiden,  sind  bei 
den  Stationen  Arraya  in  Kilometer  16,67 
und  Aley  in  Kilometer  20.38  zwei  Spitz- 
kehren angeordnet. 

Der  Grunderwerl)  hat  auf  der  Strecke 
ungefähr  205  ha  Grundflächen  und  auf  den 
Bahnhöfen  und  Haltestellen  28  ha  betragen. 

Die  Erdbewegung  einschliesslich  der 
Felsarbeiten  belief  sich  auf  rd.  1  133000cbni 
oder  durchschnittlich  7,7  cbm  für  das  Meter 
Strecke,  die  Anzahl  der  Kunstbauten  auf  811; 
unter  den  grösseren,  deren  im  ganzen  24 vor- 
kommen, sind  zu  erwähnen:  ein  gewölbter 
Viadukt  von  4  Oeffnungen  über  den  Ouadi 
Zerzer,  in  einer  Krümmung  von  120  in,  ein 
anderer  von  4  Oeffnungen  in  der  Geraden 
Uber  den  Nahr  Djellala.  ein  Viadukt  von 


der  Station  Zerghaya  bei  Kilometer  88.5 
mit  1106,09  m  über  Meereshöhe  und  gelangt 
bei  Kilometer  147  auf  einer  Höhe  von 
687.45  m  nach  Damaskus.  Die  Bahn  durch- 
zieht in  der  Ueberschreitung  des  Libanon  i 
und  beim  Abstieg  nach  Damaskus  im  Thale 
des  Barada  Gegenden  von  hoher  land- 
schaftlicher Schönheit.  Die  grössten  Stei-  I 
gangen  der  Zahnschienenstrecken  sind  für 
die  Richtung  Beirut— Damaskus,  die  vor- 
wiegend dein  Einfuhrverkehr  dient,  auf 
70°/00.  für  die  entgegengesetzte,  dem  Aus- 
fuhrverkehr  dienende  auf  ÖO4/*)  festgesetzt. 
Die  stärkste  Steigung  in  den  Reibungs- 
strecken beträgt  im  allgemeinen  2ö%„  aus- 
nahmsweise, indess  nur  in  schlankeren 
Krümmungen,  kommen  auch  noch  Stei- 
gungen von  30  %o  v"'- —  Beim  Uebergang 
über  den  Libanon  ist  auf  den  Zahnschienen-  ' 
wie  den  Reibungsstrecken  ausschliesslich 
der  Krümmungshalbmesser  von  120  m 
zur  Anwendung  gelangt,  was  der  Verein- 
fachung der  Arbeiten  bei  der  Gleisverle- 
gung zu  statten  kam  (vergl.  Abbildung  3); 


3  Oeffnungen  in  der  gleichen  Krümmung, 
wie  vorstehend  erwähnt,  von  Khan  Mrad. 
und  mehrere  Brücken  mit  eisernen  Ueber- 
bauten  von  10  bis  20  in  Stützweite.  Ausser- 
dem enthält  die  Strecke  4  Tunnel  mit  einer 
Gesammtlängc  von  728,4  m. 

Oberbau.  Die  Spurweite  der  Bahn, 
deren  Wahl  der  Gesellschaft  bei  der  Kon- 
zcssionining  in  den  Massen  von  1,45  und 
1.05  in  freigestellt  war,  wurde  nach  dem 
kleineren  Mass  von  1,05  m  angenommen. 

Als  Schienen  wurden  Breitfussschienen 
aus  Stahl  von  9  m  Länge  gewählt,  die  auf 
ftusseiseroen  Querschwellen  von  1,85  in 
Länge  mittels  Klemmplatten  nach  der  An- 
ordnung von  Roth  und  Schueler  befestigt 
werden.  Der  Schienen« piei-schnitt,  vergl. 
Abb.  4.  weist  116.3  mm  Höhe,  52  mm  Kopf- 
breite .  10  min  Stegstärke.  100  mm  Fuss 
breite  mi!.  und  .Ii.-  s,-h;,  ne  n  legi  27,63  kg 
auf  das  Meter.  Das  Trägheitsmoment  des 
Querschnitts,  auf  die  wagerechte  Schwer- 
achse bezogen ,  beträgt  rund  650  cm4. 
Der  grösste  zulässige  Achsdruck  ist  mit 
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12  t  in  Rechnung  gestellt.  Die  Quer-  Auf  den  Zahnstangenstrecken,  wo  die  Ge- 
schwollen, Abb.  6,  sind,  bei  76  mm  Röhe  schwindigkeit  16  km  in  der  Stunde  nicht 
und  231  mm  Breite  ihres  Querschnitts,  der  übersteigt,  ist  die  äussere  Schiene  in  den 
dem  preussisehen  Staatsbahnsehwcllenquer-  Krümmungen  nur  60  mm  überhöht;  bei« den 


schnitt  Ähnelt,  an  den  Enden  umgebogen 
und  zeigen  eine  Querneigung  von  1 : 20  für 
die  Schicnenbefestigungsstellen;  sie  wiegen 
das  Stück  87,8  kg.  Die  Laschen  sind  Win- 
kellaschen von  61  cm  Lange  mit  Einklin- 


Rcibungsstrecken  beträgt  die  Ueberhöhung 
80  mm  bei  Krümmungen  von  100  m,  83  mm 
bei  solchen  von  600  und  10  mm  bei  Krüm- 
mungen von  1000  m  Halbmesser.  Die  Länge 
der  Ueberhöhungsrampe  beträgt  das  240 


Abb.  8. 


knngen  an  beiden  Enden  zur  Verhinderung 
des  Wandern*  der  Schienen.  Die  Schwellen 
sind  in  900mm  Abstand,  die  Stosssehwellen 
mit  nur  460  nun  Abstand  verlegt.  In  den 
Geraden  sind   die  Stösse,   die  durchweg 


fache  der  Ueberhöhung.  Wo  hierzu  wegen 
aufeinanderfolgender  Gegenkrümmungen 
der  Raum  fehlt,  wird  wenigstens  eine 
Schienenlänge  von  9  m  als  Wagerechte 
zwischen  den  Brechpunkten  angeordnet. 


3 


7. 


Eintheilnnc 


schwebend  angeordnet  sind,  versetzt,  in  den 
Krümmungen  und  auf  den  Zahnstangen- 
strecken liegen  sie  einander  gegenüber; 
auf  9  m  SchlenenlfingC  sind  11  Quer- 
schwellen vorhanden,  so  dass  sich  ein  Ge- 
wicht des  ganzen  Oberbaus  für  das  Meter 
968,44 

von  g  —  107,6  kg  ergiebi.  Di«*  Spur- 
erweiterung in  den  Krümmungen  beträgt 
20  min.  und  zwar  auf  beiden  Seiten  10  mm. 


Die  Zwischengeraden  zwischen  Gegen- 
krümmungen haben  nicht  unter  40  m  Länge 
erhalten. 

Die  Bettung  besteht  für  die  ganze 
Strecke  aus  Kleinschlag,  der  hier  in  sehr 
guter  Beschaffenheit  gewonnen  wird. 

Die  Zahnstange.  Die  Abt'schc  Zahn- 
schiene  besteht ,  wie  die  Abbildungen  6 
und  7  zeigen,  aus  zwei  26  mm  starken, 
110  mm  hohen  Flacheisen  mit  einer  Zahn- 
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stärke  von  60  mm  und  einer  Zahntheilung 
von  120min.  Die  Tiefe  derZahnlücken  ist  auf 
50  mm  bemessen  und  der  Anlauf  der  Zähne 
mit  einer  Neigung  von  1 :  l/i  angeordnet. 
Die  einzelnen  Flacheiscnstücke.  aus  bestem 
Siemens-Martinstahl  —  von  48—66  kg  Zug- 
festigkeit (für  1  <imm)  bei  20%  Dehnung  — 
hergestellt,  sind  1,796  m  lang  und  reichen, 
entsprechend  der  Schwellentheilung  von 
0,90  m.  immer  von  der  ersten  bis  zur  dritten 
Schwelle.  Die  beiden  Flacheisen  sind  mit 
den  Zahnen  gegeneinander  versetzt  und  in 
40  mm  Abstand  von  einander  angeordnet. 
Die  Stösse  der  beiden  Flacheisen  sind 
gegeneinander  versetzt  und  durch  kleine 
120  mm  lange,  10  mm  starke.  60  mm  breite 
Flachlaschen  gedeckt:  die  Flacheisen  ruhen 
mittels  gusseiserner  Sattel,  in  denen  sie  mit 
je  2  schmiedeeisernen  Schraubenbolzen  be- 
festigt sind,  auf  den  Querschwellen  auf. 


Formeisen  von  I-förmigem  Querschnitt 
verankert  ist» 

Die  Kunststrasse  von  Beirut  nach  Da- 
maskus, deren  Linie  auf  der  Karte  (Abb.  1) 
angegeben  ist,  kreuzt  die  Zahnstangen- 
strecken  mehrmals,  und  es  mussten  daher 
auf  diesen  auch  Planübergänge  für  die 
in  5  m  Breite  überzuführende  Strasse  herge- 
stellt werden.  Hierbei  wurden9m  lange,  breit- 
füssige  Streichschienen  an  den  Innenseiten 
der  Fahrschienen  angeordnet,  und  die  Fläche 
zwischen  diesen  und  der  Zahnstange,  sowie 
beiderseits  noch  ein  Streifen  ausserhalb 
der  Fahrschienen,  im  ganzen  eine  Fläche 
ebenso  breit,  wie  die  Querschwellen  lang 
sind,  mit  sorgfältig  behauenen  Steinen  aus- 
gepflastert, wie  Abbildung  8  erkennen 
lässt.  Infolge  der  höheren  Lage  der 
Zahnstangenschiene,  die  durch  das  Pflaster 
ausgeglichen  werden  muss,  entstehen  zwi- 


Die  Einfahrten  in  die  Zahnbahnstrecken 
sind  in  der  bei  dem  Abt'schen  System 
üblichen  Weise  ausgebildet  und  federnd 
gelagert:  die  aus  den  beiden  mit  einander 
verbolzten  Flachschienen  gebildete  Zahn- 
stange schwingt  um  eine  an  der  festen 
Zahnschiene  befestigte  wagerechte  Dreh- 
achse und  endigt  thalwärts  in  einen  nach 
unten  abgebogenen  Schnabel,  der  vor  der 
ersten  der  zur  Stützung  der  Einfahrtschieiie 
dienenden  vier  Querschwellen  liegt;  diese 
Stützung  erfolgt  in  elastischer  Weise  auf 
Federn,  die.  wie  die  der  Eisenbahnwagen,  j 
aus  langen  schmalen  Stahlhartem  bestehen 
und  zu  je  zweien  mit  der  hohlen  Seite  ein- 
ander zugekehrt  sind.  Auf  der  Strecke 
vom  Anfang  bis  zu  der  dritten  Querschwelle 
erreicht  die  Zahntheilung  allmählich  die  j 
volle  Höhe  der  festen  Zahnstangenbahn. 

Um  ein  Wandern  des  Gestänges  auf 
den  Steilrampen  zu  verhüten,  sind  in  Ab- 
ständen von  je  50  m  Zahne,  aus  einem 
Betonklotz  bestehend.  1,50  m  breit.  1,20  m 
lang  und  70  cm  tief,  in  den  Felsen  einge- 
sprengt, in  die  das  Gleis  mittels  besonderer 
kleinerer  Betonklötze  und  zweier  senkrech- 
ter,  hinter  eine  Querschwelle  greifender 


sehen  dieser  und  den  Fahrschieuen  auf 
beiden  Seiten  nach  der  Gleismitte  zu  an- 
steigende Flächen. 

Weichen  kommen  auf  den  Zahnbahn- 
strecken  nicht  vor;  ihre  Anordnung  auf 
der  Reibungsbahn  bietet  daher  nichts  be- 
sonderes; es  werden  einfache  einseitige 
Abzweigungen  mit  einem  Kreuzungswinkel 
taug.  =  0.13  und  symmetrische  Abzwei- 
gungen mit  einer  Tangente  des  Kreuzungs- 
winkels  =  */s  angewendet. 

Ausrüstung  der  Stationen.  Das 
feste  Lademass  der  Bahn  hat  eine  Breite 
von  2,90  in  bei  3,96  m  Höhe. 

Die  Drehscheiben  auf  den  Stationen 
haben  3,5  m  Durchmesser;  Lokomotivdreh- 
scheiben von  7  m  Durchmesser,  für  eine 
Belastung  bis  zu  43  t  geeignet,  sind  in  den 
Stationen  Beirut  und  Maallaka  vorhanden. 
Eine  Brückenwage  mit  einer  Tragfähig- 
keit von  SO  t  ist  in  Beirut  hergestellt.  Die 
Feuergraben  sind  0,86  m  breit,  oben  10.6  m 
und  in  der  Sohle  8  m  lang.  Die  Kohlen- 
bühnen liegen  1,10  m  Über  Schienenhöhe 
und  mit  ihrem  Rande  in  1,465  in  Abstand 
von  der  benachbarten  Gleismitte.  Die 
Wasserkrahne  sind  drehbar:  in  die  Wasser- 
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Zuleitung  ist  ein  Windkessel  eingeschaltet,  i  zwischen  den  von  beiden  Richtungen  her 
und  für  Entwässerung  der  Krahngrubcn  und  eintreffenden,  hier  kreuzenden  Zügen  statt, 
selbstthätige  Entleerung  der  Krahnsäulen  Es  werden  vielfach  mehrere  Züge  in  Zwi- 
ist  Sorge  getragen.  Die  Entfernung  der  schenräumen  von  je  '/<  Stunde  in  derselben 
Wasserstationen  betragt  bei  der  Ueberschrei-  Richtung  von  Beirut  wie  Damaskus  aus 
tung  des  Libanon  durchschnittlich  7,  bei  hintereinander  abgelassen,  die  dann  sämmt- 
der  des  Antilibanon  durchschnittlich  10  km;  lieh  in  Maallaka  kreuzen  und  die  Maschinen 
int  ganzen  sind  einschliesslich  Beirut  und  wechseln  und  dann  nach  beiden  Seiten 
Damaskus  17  Wassel-Stationen  vorbanden,  ihre  Fahrten  ohne  jede  fernere  Kreuzung 
die  mit  Wasserbottichen  aus  Eisenblech,  fortsetzen.  Anden*  eigentliche  Kreuzungs- 
auf gemauerten  Thünnen  aufgestellt,  aus-  Stationen  ausser  der  genannten  sind  auf 
gerüstet  sind.  Die  Mündung  der  Wasser-  der  ganzen  Strecke  Beirut— Damaskus  nicht 
krahne  liegt  3  m.  der  Boden  der  Wasser-  hergestellt. 

bottiche  6,12  m  über  Schienenoberkante.  Stationen  mit  Spitzkehren  (Kopfsta- 
Die    Bottiche    auf  den  Stationen  Beirut,  i  tionen)  sind,  wie  schon  erwähnt,  nur  zwei,  in 

Damaskus  und  Maallaka  haben  100  cbm,  Arraya  und  in  Aley  vorhanden;  die  letztere 

die  auf  den  übrigen  Zwischenstationen  nur  ist  mit  ausgedehnteren  Anlagen  für  den 

50  cbm   Inhalt.    Die   Pnmpcnanlagen  he-  Güter-  und  Personenverkehr  ausgerüstet, 

stehen  aus  Worthington-Pumpen  mit  Kesseln  weil  sieh  hier  eine  von  den  Bewohnern 

nach  dein  System  von  Bahcok  und  Wilcox  Beiruts  sehr  viel  besuchte  Sommerfrische 

oder  aus  Pulsometern.  befindet.    In  Arraya  ist  nur  ein  Kreuzungs- 

Stationsanlagen.     Die    Vertheilung  gleis  und  ein  Gebäude  wie  auf  den  übrigen 

und  Ausdehnung  der  Stationen  hat  sich  im  untergeordneten  Stationen  vorhanden.  Die 

allgemeinen  nach  der  Bedeutung  der  durch-  Kntfernung  zwischen  beiden  Kopfstationen 

zogenen  Landgebiete  gerichtet.  In  Beirut,  betrügt  nur  4,3  km,  und  es  erscheint  unbe- 
Maallaka  und  Damaskus,  Städten  von  120000.  ,  denklich.  die  Maschinen  auf  diese  kurze 

25000  und  200000  Seelen,  sind  grössere  Entfernung  rückwärts   fahren   zu  lassen: 

Stationen  mit  getrennten  Anlagen  für  den  nach  Durchfahren  der  zweiten  Spitzkehre 
Güter-    und    Personenverkehr    hergestellt  j  gelangen  sie  dann  wieder  in  ihre  richtige 

worden.     Diese  Anlagen  sind  durch  die  Stellung.    Lokomotivdrehscheiben  sind  aus 

vorstehenden  Abbildungen  (9  und  10)  der  diesem  Grunde  in  beiden  Kopfstationen 
Stationspläne  von  Beirut  und  Maallaka  ge-  j  bisher  nicht  ausgeführt,  in  Aley  ist  nur  der 

nauer  tiargestellt.     Zwischen  diesen  drei  Platz  hierzu  vorgesehen,  um  die  Ausfüh- 

Bahnhöfen    liegen    im    ganzen    noch   21  rang  zu  ermöglichen,  falls  man  besondere 

Zwischenstationen  und  Haltepunkt«-,  so  Vorortzüge  zwischen  Beirut  und  Aley  ein- 
das»  sich  eine  durchschnittliche  Entfernung  (  richten  will.   An  beiden  Kopfstationen  uin- 

für  die  24  Stationen  von  6,39  km  ergiebt.  fährt  die  Maschine  stets  den  Zug  von  vorn 
Bei  diesen  Anlagen  ist  bereits  einer  weit-  ;  nach  hinten,  um  sich  wieder  an  das  vordere 

gehenden  Entwicklung  des  Verkehrs  Rech-  Ende  zu  setzen  und  bei  der  Bergfahrt  den 

nung  getragen.  Zug  zu  ziehen,  bei  der  Thalfahrt  ihn  von 

Eine    Haupt werkstätte.    hauptsächlich  vorn  aus  bremsen  und  aufhalten  zu  können, 

für  die  Ausbesserung  der  Betriebsmittel  An  den  Haltestellen  sind  Ausweichgleise 

auf  den  Antilibanonstrccken  und  der  Linie  nicht  vorhanden,  sondern  nur  Gebäude  wie 

nach  Hauran,  ist  in  Damaskus  eingerichtet;  bei  den  kleinen  Stationen, 

eine  Xcbcnwcrkstiltte,  besonders  für  die  Von  besonderen  Wärterhäusern  sind 

Betriebsmittel   der  Zahnbahnstrecken  be-  nur  fünf  und  zwar  an  solchen  Punkten  der 

stimmt,  ist  in  Beirut  zunächst  als  vorläufige  Strecke  ausgeführt,  wo    es   ihre  Ueber- 

A n läge  noch  im  Bau  begriffen.  wachung  und  Unterhaltung  mit  Rücksicht 

Der  Bahnhof  Maallaka  ist  hauptsäch-  auf  die  Gelimdeverhiiltnisse  oder  denSchnee- 
lich  aus  Betriehsrücksichten  angelegt,  um  fall  besonders  erfordert, 
hier  das  Kreuzen  und  den  Maschinenwechsel  Die  Kmpfangsgehäude  von  Beirut  und 
der  Züge  zu  ermöglichen.  Die  Zahnrad-  Maallaka  sehliessen  sich  in  ihrer  Grundriss- 
lokoinotiven  verkehren  nur  auf  der  zum  gestalt  an  Formen  an ,  wie  sie  bei 
Theil  mit  der  Zahnstange  ausgerüsteten  den  Schmalspurbahnen  in  Frankreich  viel- 
Strecke  Beirat— Maallaka,  während  ebenso  fach  üblich  sind,  abweichend  sind  nur  die 
die  gewöhnlichen  Reibungslokomotiven  aus-  beträchtlicheren  Geschosshöhen  und  die 
schliesslich  die  Strecke  Maallaka — Daraus-  weit  ausladenden  Daehvorsprünge  aus- 
kus  bedienen.  In  Maallaka  findet  daher  stets  geführt,  die  durch  die  klimatischen  Ver- 
ein gegenseitiger  Austausch  der  Maschinen  hältnisse  von  Syrien   bedingt  sind.  Das 


im 


am»,  lä. 

.Jitnu-hnitt  'l«»*  Kinpr.nu^Kci.auilpii  in  Bouut. 


Eiiipfaii^sm'chiiudc  von  Beinil  ist  in  Grand- 
riss.  Längenansicht  und  Querschnitt  durch 
die  vorstehenden  Abbildung-Ii  11.  12  und 
13  veranschaulicht. 

Betriebsmittel.  Bei  der  Betriebs- 
erflffhung  bestand  (ins  rollende  Material  der 
Linie  Beirut— Damaskus— Hauran  aus  20 
Lokomotiven,  wonmter  7  Zahnradmaschinen, 
110  offenen  und  bedeckten  Güterwagen, 
5  l'aekwagen  und  20  Personenwagen.  Schon 
nach  den  ersten  Betriclwwochen  zeigte  sich 
dieser  Bestand  als  ungenügend  und  es 
wurden  3  Zahnradim-ischinen  und  80  Güter- 
wagen nachbestellt.  Ferner  entlieh  man  bei 
der  Gesellschaft  der  Libanesischen  Strassen 
bahnen  Soeiete  des  Tramways  Libanais  . 
deren  Linien  noch  im  Mau  begriffen  sind  und 
die  dem  Verkehr  an  der  syrischen  Küste  nörd- 
lich und  südlich  von  Beirni  dienen  sollen, 
noch  10  Güterwageu.  *»  Packwagen  und  15 
Personenwagen,  mi  da*»  die  Gesellschaft  nach 
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dein  Stauch?  vom  Juni  1896  über  23Mnschinen 
verfügt,  die  im  Laufe  des  Betriebes  noch 
um  drei  weiten-  vermehrt  werden  sollen, 
welche  bereits  im  Hau  sind:  ferner  über 
200  Güterwagen.  10  Packwagen,  85  Per- 
sonenwagen. 

Die  Zahnradlok  oinntiven.  Ver- 
tragsuiassig  sollen  die  Zahuradinaschinen 
einen  80  t  schweren  Zug  aul  der  grössteu 
Steigung  von  70°/»»  9  km  Stunden- 
geschwindigkeit befördern  können,  oder 
mit  gleicher  Schnelligkeit  einen  Zug  von 
100  t  auf  60%,  Steigung:  wenn  sie  nur 
die  Reibung  ausnutzen,  sollen  sie  denselben 
Zug  auf  den  Rampen  von  25  "/qo  Steigung 
mit  16  km  Stundengeschwindigkeit  be- 
fördern. 

Die  Rechnung,  die  für  die  Anordnung 
der  Lokomotiven  aufgestellt  wurde,  ge- 
staltet sich  wie  folgt: 

Es  sei  das  grösste  Gewicht  der  Ma- 
schine 15  t: 

der  Widerstand  infolge  der  Schwere 
für  1  t  und  für  jedes  Millimeter  Steigung 
(auf  das  Meter)  1  kg: 

der  Reil.ungswiderstand  in  der  Ma- 
schine 15  kg  für  1  t  Maschinengewicht; 

der  Widerstand  des  Zuges  5  kg  für  1  t 
Zugge  wicht; 

dann  muss  die  Zugkraft  der  Maschine  bei 
70°/,»  Steigung  betragen: 

für  die  Lokomotive  45  : 70  +  15}  =  3  825  kg, 
für  den  Wagenzug   80  (70  +  5:  =6000  „ 

zusammen  9825kg: 

bei  60°  oo  Steigung: 

für  die  Lokomotive  15  60  +  15:  =3375  kg, 
für  den  Wagenzug  100  60  -f  5;  =6  500  „ 

zusammen  9875  kg. 

Dies  entspricht  bei  einer  Geschwindig- 
keit von  9  km  in  der  Stunde  ungefähr 
325  l'S. 

Bei  einer  Steigung  von  25u/,,0  erhält 
man  ferner  die  Grösse  des  mittels  Reibung 
zu  überwindenden  Widerstandes: 

für  die  Lokomotive  zu  45  25-f  I5i  =  1800kg. 
für  den  Wageuzugzu  100'' 25  -f-  5;  =3000  „ 


die  Zahnradiuaschine  eintreten;  demnach 
müssen  die  Zylinder  der  Zahnrad-  und  der 
Reibungsiuaschine  der  Grösse  der  Zug- 
kräfte von  5075  und  4800  kg  entsprechend 
bemessen  werden. 

Gegeben  ist 


zusammen  4800kg. 

Wenn  unter  diesen  Bedingungen  bei 
einem  Reibungsgewicht  der  Maschine  von 
33  t  durch  die  Reibung  eine  Zugkraft  vm 
4800  kg  ausgeübt  wird,  so  muss  für  die 
noch    fehlenden   9875  —  4800  =  5075  kg 


dir  dl«  Reibangsi 


ixchl 


fnr  die  Zahm-il 


Kolbenhub  /  .  .  . 
Zylinderdurch- 

messer  d  .  .  . 
Dampfdruck  p.  . 
Mittlerer  Druck 

0^  p  

Radclurchmesser 

D  


=  66 


45 


38   „  38  „ 

12  kg/qcm     12  kg/qcm 


=  7,* 


=   90  cm 


7.« 


68rt  cm 


Die  Forme)  T  = 

ergiebt  für  die  Reibungsmaschiue 
7.2  .  55  .  1444 


90 


=  6800  kg, 

für  die  Zahnradmaschine 

7.2 . 45 . 1444  . 
68.8        =  6700  k*' 

d.  h.  für  die  Reibungsmaschine  hat  man 
einen  Ucberschuss  au  Zugkraft  von  1000  kg. 
Sollte  die  Reibung  auf  ihres  gewöhn- 
lichen Werthes,  also  die  Zugkraft  auf 
4800  .  73  =  3200  kg  sinken,  so  würde  die 
Maschine  den  vollen  Zug  noch  schleppen, 
indem  die  Zahnräder  mit  ihrer  grössteu 
Leistung  von  6700  kg  arbeiten  müssten 
(3200  +  6700  =  9900  kg). 

In  Bezug  auf  die  Geschwindigkeit  er- 
geben sich  hiernach  folgend«*  Leistungen 
dieser  Maschinen. 


Es  werden  befördert: 

bei  einer 
O  euch  windigkeit  von  Tonnen 
Kilometern 
in  der  Stande 

auf  Rampen 

von 

10 


12 


66 

80 

60 
00 


70  «/oo 
60  »/oo 


70 

eo'V 


Mit  Reibung  allein  werden  bei  gewöhn- 
lichem Zustande  der  Schienen  hefördert: 
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mit  eim-r 

mioinctorn 
in  der  8tande 

Tonnen 

»uf  Runpen 

IG 

100 

25°/» 

20 

80 

26%o 

an 

ä>  v,on 

'24 

100 

16°* 

26 

80 

15"  oo 

30 

60 

15"/,«. 

.00 

nicht  über  lO0/»- 

Die  Zahnradmasehiiieii  besitzen  folgende 
Hauptahmessungen: 

Direkte  Heizfläche  8  .|m  I  im  j,anzcn 
Heizfläche  der  Siede-  j 

röhre  87.8   „   I  958 

Rostfläehe  1.63    „  , 

Zahl  der  Siederohre.  41/45  mm 

weit   207. 

Wasserfüllung  im  Kessel .    .    .   3,14  cbm. 
Dampfraum  im  Kessel  ....   1,29     „  , 
Dampfdruck  im  Kessel    .  12  Atmosphären. 
Fassungsraum     der  Wasser- 
kästen  5  cbm, 

Inhalt  der  Kohlenbehälter  für   2.5  t. 

Leergewicht  34,1  t, 

Dienstgewielit   44.74  t. 

Durchmesser  der  gekuppeilen 

Treibräder   900  mm. 

Durchmesser  des  Theilkreises 

der  Zahnräder   688    „  . 

fester  Kadstand  3  m, 

Gesammtlänge    der  Maselline 

zwischen  den  Bufferfläehen   9.455  m. 
Breite  zwischen  den  äussersten 

Vorsprüngen  2.76  in. 

Die  Maschinen  haben  3  gekuppelte 
Treibachsen  und  eine  dahinter  liegende 
Laufachse  mit  750  mm  Laufraddurchiuesser. 
Sie  sind,  wie  das  ganze  rollende  Material, 
mit  selbsttätiger  und  nachstellbarer  Luft- 
sangebremse  ausgerüstet.  Ausserdem  be- 
sitzen sie  eine  Oegeiidainpfbremse  in  den 
Zylindern  der  Reihungs-.  wie  der  Zahnrad- 
maschine und  eine  Reibungsbremse,  die 
auf  die  Zahnräder,  sowie  eine  Schrauben- 
bremse,  die  auf  die  Treibräder  wirkt.  Die 
Maschinen  sind  von  der  Maschinenbau- 
gesellschaft  Winterthur  in  der  Schweiz 
geliefert  und  haben  sich  bei  allen  Ver- 
suchsfahrten und  später  auch  im  Betriebe 
sehr  gut  bewährt:  «de  haben  die  vor- 
geschriebenen Kasten  auf  den  steilsten 
Zahiibahnstrecken    mit    12   und  auf  den 


Rampen  von  26%o  mit  18  km  Stunden- 
geschwindigkeit befördert.  Die  Kessel  be- 
sitzen die  verlangte  Verdainpfungsfahigkeit, 
die  Stabilität  und  Lastvcrtheilung  lassen 
nichts  zu  wünschen.  Das  Durchfahren  der 
Bahnkrümmungen  erfolgt  anstandslos  und 
leicht. 

Die  Reibungsmasc  hinen.  Die  Strecke 
Maallaka— Damaskus,  auf  der  der  Antiliba- 
nou mit  einzelnen  grössten  Steigungen  bis 
zu  30%o  überschritten  wird,  wird  aus- 
schliesslich mit  gewöhnlichen  Reibungsloko- 
motiven  betrieben,  die  ebenfalls  aus  der 
Fabrik  von  Winterthur  stammen.  Diese 
Maschinen,  vom  Typ  Mogul,  haben  drei 
gekuppelte  Treibachsen  und  eine  vorder«' 
Bissel-Laufachse  und  sind  gleichfalls  mit 
selbstthätiger  regulirbarcr  Luftsaugebremse 
um!  einer  auf  die  Kuppelachsen  w  irkenden 
Schraubenbremse  ausgerüstet.  Sie  zeigen 
folgende  Hauptabmessungen : 
Durchmesser  der  Treibräder  .    .  1060  mm. 

„    Laufräder  .       750   „  . 

Zylinderdurchmesser   380  „  . 

Kolbenhub   550   „  . 

Dampfdruck  12  Atmosphären, 

direkte  Heizfläche  7,03  um  j  im  ganzcn 
Heizfläche  der  Siede-  J 

röhren      .    ..  73,40   „    J  9043  <lm- 

Rostfläche  1,40   „  . 

Leergewicht  31  t, 

Dienstgewielit  40  t, 

fester  Radstand  2.80  m, 

Gesammtradstatid  5.00  , 

Gesammtlänge    zwischen  den 

Bufferflächen  8,83  „. 

Gesammtbreite  2,74  „ , 

Wasserfüllung  im  Kessel    .    .    .   2.85  cbm, 
Fassungsrauiu    des  Wasserbot- 
tichs 4.60   „  . 

Kohlenraum  für  2,0  t. 

Güterwagen.    Die  Güterwagen  sind 
in  dreierlei  Form,  als  offene,  gedeckte  und 
Plattform  wagen  beschafft  worden:  sie  be- 
sitzen sämmtlich  zwei  Achsen  mit  2,50  m 
Radstand  und  eine  Ladefähigkeit  bis  zu 
10  t:  das  Leergewicht  beträgt  bei  den 
Hattformwagen  .    .    .   4  332  kg, 
offenen  Güterwagen  .   4  877  >. 
gedeckten      „  6  940   ,  . 

Die  Abmessungen  des  Wagenkastens 
im  Lichten  sind  5,50  m  Länge  und  2,19  m 
Breite.  Die  Zugfedern  sind  so  berechnet, 
dass  sie  sich  erst  bei  einer  Belastung  von 
7  t  völlig  zusammendrücken. 

Alle  Fahrzeuge  haben  die  selbstthätige, 
nachstellbare  Luftsaugebremse,  ausserdem 
die  meisten  noch  eine  Sehraubenbremse. 
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Personenwagen.  Die  Personenwagen 
sind  Abtheilwagen  mit  zwei  Lenkachsen 
nach  System  Rechter  mit  5.60  m  Radstand 
und  besitzen  eine  verhältnissmässig  hohe 
Standsicherheit.  Die  Gcsammtläugc  der 
Wagen  zwischen  den  Buft'erschwellen  be- 
trügt 8,26  m.  Es  sind  Wagen  mit  zwei 
Abtheilen  erster  Klasse  zu  sechs  Platzen 
und  zwei  Abtheilen  zweiter  Klasse  zu  acht 
Plätzen,  im  ganzen  zu  28  Plätzen  vorhan- 
den, deren  Leergewicht  8,62  t  betrügt; 
ferner  Wagen  mit  fünf  Abtheilen  zweiter 
Klasse  zu  je  acht  Plätzen,  im  ganzen  zu 
40  Plätzen,  deren  Leergewicht  8.78  t  be- 
trägt. 

Um  den  erheblichen  Verkehrsansprüchen 
bei  der  Betriebseröffnung  der  Bahn  zu  ge- 
nügen, wurden  acht  grosse  Arbeitswagen 
zu  je  drei  Achsen,  wovon  zwei  als  Rechter- 
sehe Lenkachsen  ausgeführt  waren,  zu  Per- 
sonenwagen dritter  Klasse  mit  je  50  Sitz- 
plätzen umgebaut;  diese  wurden  durch 
quergestellte  Bänke,  die  zu  beiden  Seiten 
eines  Mittelgangs  angeordnet  waren,  ge- 
wonnen. Obwohl  bei  der  Konzessionirung 
nur  zwei  verschiedene  Wagenklassen  vor- 
gesehen waren,  musste  die  Gesellsehalt 
doch  noch  eine  dritte  Klasse  mit  ermässig- 
tem  Tarifsatz  einrichten.  Für  die  Vergnü- 
gungsreisenden dienen  Personenwagen 
erster  Klasse,  die  am  hintern  Ende  mit 
einer  Plattform  zum  Genüsse  der  Aussicht 
beim  Durchfahren  der  herrlichen  Gebirgs- 
landschaft des  Libanon  und  der  schönen 
Thäler  des  Barada  versehen  sind. 


B  e  tri  e  b.  Der  Betrieb  der  Linie  Beirut— 
i  Damaskus  wird  seit  Eröffnung  der  Bahn  bis- 
I  her  durch  zwei  Güterzüge  und  einen  Per- 
!  sonenzug,  die  in  jeder  Richtung  verkehren, 
1  bewirkt.  Schon  in  den  ersten  Wochen  des  Be- 
triebs erkannte  man.dass  derUmfang  desBe- 
triebsmaterials  den  Anforderungen  des  Ver- 
kehrs nicht  genügte,  und  es  erfolgten,  wie 
oben  erwähnt,  ausgedehnte  Nachbestellun- 
gen.    Nach  dem  Ergebniss  der  Statistik 
vom  31.  Dezember  vorigen  Jahres  wurden 
in  den  ersten  fünf  Betriebsmonaten  durch- 
schnittlich 17  500  Reisende  und  5100  t  Güter 
im  Monat  befördert,  was  einem  Jahresver- 
kehr von  210000  Reisenden  und  einer  Be- 
1  fördemng  von  jährlich  61200  t  Waaren 
entspricht.    Gleichwohl  findet  auf  der  alten 
I^andstrasse  noch  immer  ein  beträchtlicher 
1  Waarenverkehr  mit  Saumthieren  statt,  der 
zu   sehr   niedrigen  Frachtsätzen  bewirkt 
I  wird.   Dieser  Wettbewerb  wird  aber  vor- 
aussichtlich bald  verschwinden,  einmal  in- 
folge der  beim  Eisenbahntransport  ermög- 
lichten Tarife,  dann  aber  auch,  weil  bei 
den    weiteren    Entfernungen    die  Vor- 
theile  der  Beförderung  mit  Saumthieren 
gegenüber  dein  Eisenbahntransport  wesent- 
lich  zurücktreten.     Nach    den   bis  jetzt 
vorliegenden  Ergebnissen    kann    ein  ab- 
schliessendes Urtheil  über  die  Wirtschaft- 
lichkeit des  Betriebes  noch  nicht  gefällt 
werden.    Sobald  weitere  Erfahrungen  ge- 
<  wonnen  sind,  werden  wir  darauf  zurück- 
kommen und  ausführlichere  Mittheilungen 
nach  dieser  Richtung  bringen. 


Gesetzgebung. 


Preu**en. 


Allerhöchster  Erl  aas  vom  12.  Augast  1896, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung»- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  Rheinische 
Bahngesellschaft  iu  Düsseldorf  zum  Bau 
der  festen  Rheinbrücke  am  fiskalischen 
Sicherheitshafen  in  Düsseldorf  u.  s.  w.,  so- 
wie zum  Bau  einer  Kleinbahn  von  Düssel- 
dorf nach  Crefeld  mit  Abzweigung  nach 
Uerdingen. 
Auf  Ihren  Bericht  vom  3.  Juli  d.  J.  will 
Ich  der  Aktiengesellschaft  Rheinische  Bahn- 
gesellsehaft  zu  Düsseldorf  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  dauernden  Be- 
schränkung desjenigen  Grundeigenthums, 
welches  zum  Bau  der  festen  Rheinbrücke 
am  fiskalischen  Sicherheitshal'eii  zu  Düssel- 


dorf, zum  Bau  der  Brückenrampen,  zur 
stromseitigen  Vorschiebung  des  Deiches 
am  linken  Rheinufer,  zur  Abgrabung  des 
Deichvorlandes  an  demselben  Ufer  gegen- 
über Düsseldorf  und  zur  Herstellung  der 
Kleinbahn  von  Düsseldorf  nach  Crefeld  mit 
Abzweigimg  nach  Uerdingen  erforderlich 
ist  —  jedoch  mit  Ausschluss  der  im  Eigen- 
thum des  Staates  befindlichen  Grundstücke 
—  in  Gnaden  verleihen.  Die  eingereichte 
Zeichnung  nebst  zwei  Karten  folgt  anbei 
zurück. 

Wilhelmshöhe,  den  12.  August  1896. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  T  Ii  i  e  I  e  n. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  19.  August  1896, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechta  an  den  Kreis  Soest  cum  ßan  und 
Betriebe  der  Kleinbahn  Neheim-Hüsten — 
Soest— Hovestadt  mit  Abzweigung  von 
Ostönnen  nach  Werl. 

Auf  ihren  Bericht  vom  11.  August  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreis«-  Soest  im  Regierung*- 
bezirk  Arnsberg,  welcher  den  Hau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  vom  Bahnhof  Neheim- 
Hüsten  der  Eisenbahn  Schwerte— Arnsberg 
über  Soest  nach  Hovestadt  mit  Abzwei- 
gung von  Ostönnen  nach  Werl  beabsichtigt, 
das  Enteignuugsreclit  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
cigenthums  verleihen.  Die  eingereichte 
Uchersielitskarte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  19.  August  1896. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaas  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  28.  August  1896  — 


IVa  A.  5689 
III.  12166 


an  die  Königlichen  Eise  nbahnkinnmissarc. 
die  Königlichen  Eisenbahudirektioneu.  die 
Königlichen  Regierungspräsidenten,  sowie 
den  Königlichen  P<dizi-ipräsidenten  in  Berlin, 
betreffend  die  Mitwirkung  der  Eisenbahn- 
aufsichtsbehörden bei  der  Feststellung  des 
Plans  und  der  Abnahme  von  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen. 
Da  nach  den  Erlassen  vom  12.  Oktober 
1892  (E.-V.-Bl.  S.  317,  M.-Bl.  d.  i.  V  v..ii 
1893.  S.  «■  und  vom  27.  Mai  189G  (E.-V.-Bl. 
S.  207i  —  vergl.  auch  «las  Regulativ.  «lie 
Eisenbahnkominissari.it«-  betreffend,  vom 
24.  November  1848  (M.-Bl.  d.  i.  V.  S.  390)  — 

bei  «l«-n  (lein  (iesetze  über  die  Eisenhahn 
unt«  ni«  liinuiigi  n  vom  3.  November  1838 

(G -S.  S.  505>    UUlel'sti'heiHlen  Kisenbahllell 

die  Königlichen  Eisenbahnkoinniissare  und 
die  V«-rtret«-r  der  K öniglichen  Eisenbahn- 
direktionen  in  den  T>  rmiiK  ii  zur  landes- 


polizeilichen  Prüfung  von  Einwürfen  aus- 
zuführender  und  zur  Abnahme  fertigge- 
stellter Bahnanlagen  ebenso  wie  die  König- 
lichen Regierungspräsidenten  als  meine 
Kommissare  thätig  sind,  so  haben  auch  die 
beiderseitigen  Kommissare  «lie  Prüfungs- 
uml  Abnahmeprotokolle  zu  vollzieh«'ii. 

In  gleicherweise  ist  bezüglich  der  Ver- 
handlungen über  die  F»-ststellung  «h-s  Planes 
und  «Ii«-  Abnahm«-  von  Kleinbahnen  un«l 
Privatanschlussbahni  ii  nach  dem  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225)  zu  ver- 
fahren, soweit  bei  der  < •en>-hmigung  und 
Aufsicht  über  «li«-se  Bahnen  die  Mitwirkung 
einer  Eisenbahnbcliörde  stattzntinden  hat. 
da  auch  in  «li«-sen  Füllen  die  R««gierungs- 
präsidenten  und  die  zuständigen  Eis«-nbahn- 
direktioiieu  durch  «Ii«'  Bestimmungi-n  j«-n«-s 
Gesetzes  zu  gleichberechtigter  Mitwirkung 
berufen  sind. 

Eine  Verzögerung  kann  hierdurch  um 
so  weniger  eintreten,  als  die  nachträgliche 
Anfertigung  von  Niederschriften  über  der- 
artige  Verhandlungen  unzulässig,  vielmehr 
stets  ein  formelles,  von  den  Betln-iligten  in 
«lern  Termin  selbst  zu  vollziehendes  Proto- 
koll aufzunehmen  ist. 


Oesterreich. 

Di«-  S.  375  ff.  dieser  Zeitschrift  abge- 
druckte Regierungsvorlage,  bei  reffend  die 
im  Jahre  1896  sicherzustellendem  Bahn«-n 
nii-derer  Ordnung,  ist  unter  dem  21.  .Tuli  «I.  .1., 
abgesehen  von  d«-r  in  Artikel  III  vorge- 
nommi-uen  Stivichnng  der  Spalte  „Mnvimal- 
betrag  lies  Anlidicns''  sowie  sonstigen 
redaktionellen  A«-n«lcrungen.  mit  der  Mass- 
gab«-  zum  Gesetze  erhoben,  dass  der 
Maximalbetrag  der  Staatsgarantie  bei  der 
Linie  Bn-genz— Bezau  (Art.  III)  von  68800 
auf  69  500  fi.  erhöht  worden  ist.  Das  Ge- 
setz ist  in  Stück  l.V  des  Rciehsgcsetz- 
blatt«-s  für  «lie  im  Reichsraihe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  vom  4.  August  d.  J. 
veröffentlicht. 


Klein«»  Mi ttli e i  1  u ng:e n. 

Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession.-«-  Könipihüite  -  Scliwicntorhlowitz   durch  ein© 

ertheilungcn  nnd  ßetriebseröffnungen  von  elektrisch  zu  betreibende  Straßenbahn  von 

Kleinbahnen.  Schwientorhlowitz  nach  Antouicnhütte  zn  et- 

1.  Neuere  Projekte.  plnzen. 
1.  Die  Firma  Krämer  ,v  Co.  in  Berlin  be-  Von    «lein   Komitc    der  Oberlausitxer 

absielitigt,  die  als  Kleinbahn  zugelassene  Linie  Kreisbalm   wird  die  Her-tcllunjr  einer  voll« 
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spurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  von 
Görlitz  über  Königshain  und  Döbschütz  nach 
Krischa  geplant. 

3.  Die  Firma  Krämer  &  Co.  in  Berlin 
plant  die  Herstellung  einer  vollspurigen,  elek- 
trisch zu  betreibenden  Kleinbahn  von  Schkeu- 
ditz nach  Delitzsch. 

4.  Von  einem  Komite  wird  der  Hau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  von  Geestemünde  nach 
Farge  beabsichtigt. 

5.  Von  der  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  wird  die  Fortsetzung  der  elektri- 
schen Strassenbahnlinie  Acgidienthor— Pferde- 
thurm  über  Kirchrode,  Anderten,  Ilten.  Sehnde 
nach  Heimar  vorbereitet. 

6.  Der  Kreis  Springe  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Springe  nach  Barnten  oder 
Nordsteinmcn. 

7.  Es  wird  beabsichtigt,  im  Anschluss  an 
die  geplante  Kleinbahn  Syke  •  -  Bruchhansen 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  S.  322, 
neuere  Projekte  No.  10)  eine  Kleinbahn  von 
Bruchhausen  nach  Hoya  herzustellen. 

8.  Die  Stadtgeineiude  Barmen  beabsichtigt, 
int  Anschlüsse  an  die  bestehende  elektrische 
Strassenbahn  Barmen  —  Wichlinghausen  eine 
gleichfalls  elektrisch  zu  betreihende  Strassen- 
bahn vom  U'ichlinghauser  Markt  über  die 
<>st-,  Dieker-  und  Weiherstrasse  nach  der 
Schwarzbaehstrassc  in  Barmen  herzustellen. 

ü.  Die  Lokalbahn  -  Bau-  und  Betriebs- 
gesellsehaft  Hiedeniaun  .Ü:  Co.  in  Cüln  will 
eine  vollspurige  Kleinbahn  von  Haltern  über 
Olfen  und  Lünen  nach  (.'amen  herstellen. 

lt».  Die  Brüllhaler  Eisenbahn-Aktiengesell- 
schaft zu  Hennef  Sieg  plant  als  Fortsetzung 
di-r  Kleinbahn  Vallendar  —  Niederlahustein 
i  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1S90,  S.  2*0, 
neuere  Projekte  No.  8;  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, elektrisch  zu  betreibenden  Klein- 
bahnverbinduug  von  Niederlahnstein  nach 
Oberlahnsteiu. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  als  vollspurige  Lokalbahn 
auszuführende  Fortsetzung  der  Linie  Wien— 
Aspang  von  Aspang  über  Zobern  und  SehäT- 
tem  nach  Sinnersdorf.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18%.  No.  'J7, 
S.  1083. } 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Beneschau  nach  Neweklau  und  von  Schau 
nach  Bre/.nitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1896.  No.  «19,  S.  1657.) 

.'{.  Für  eine  Lokalbahn  von  .laslo  über 
Zmigröd  zur  Landesgrenze  bei  Konieczna. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  nndSchiff- 
fahrt.   189C.   No.  106,  S.  1746  ) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Krechowice  oder  der  Haltestelle 
Holiii  der  k.  k.  Stantsbahuen  nach  Perehüisko 
mit  schmalspuriger  Fortsetzung  nach  risnio- 


loda.      (Verordnungsblatt    für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1896.    No.  106,  S.  1745.) 
6.  Für  eine 

aj  von  der  Station  Battaszek  der  als  Sack- 
bahn   endigenden    Linie   Dombovar  — 
Battaszek   der   königl.   ungar.  Staals- 
bahnen  abzweigende  und  diese  mit  der 
Station  Mohnes  der  Linie  Villany— Mohacs 
verbindende  vollspurige  Lokalbahn; 
b)  von  der  Station  Mohacs  der  Linie  a  ab- 
zweigende vollspurige  Lokalbahn  nach 
der  Station  Baranya-Monostor  der  Linie 
Nagyvarad— Essegg— Viläny. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  106,  S.  1748.) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Lokalbahn  von  der  Station 
Petrowitz  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn 
nach  Karwili,  Station  der  Kaschau-Uderberger 
Eisenbahn,  an  die  Aktiengesellschaft  der 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  188,  Vorar- 
beiten No.  14;  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1896.  No.  100,  S.  1669.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Saitz  der  Linie  Luudenburg — 
Brünn  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  zur  Station  Göding  der  Linie  Wien- 
Krakau  der  geuannten  Hauptbahn.  (Reichs- 
gesetzblatt für  die  im  Keichsrathc  vertretenen 
Königreiche  und  Länder.  LXV.  Stück  vom 
13.  September  1896,  S.  521.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Viljewo-Kapelna  der  schmalspuri- 
gen Lokalbahn  Viljewo-Kapelna  —  Belisce-Ka- 
pelna  i.Slavonische  Draubahn  )  nach  Cadjaviea- 
Noskovci,  Station  der  Lokalbahn  Baranya- 
St.  Lorenz  —  Szlatina  -  Nasic.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  91,  Vorarbeiten 
No.  15:  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1896.    No.  96.  S.  162').) 

4.  Für  eine  die  Flügclbahncn  Särbogard— 
Szegzärd  und  Dombovar  -  Battaszek  verbin- 
dende vollspurige  Lokalbahn  von  Szegzärd 
nach  Battaszek.  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1895,  S.  590,  Projekte  No.  22:  Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  99,  S.  1660.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Borgern d  der  Linie  Stuhlweisscn- 
burg-  Adony-Szabolcs  —Paks  der  Feher  und 
Tolnaer  Komitatslokalbahnen  nach  Sarbogard, 
Station  der  Linien  Budapest  —  Dombovar  — 
Agram  -  Fiume  und  Särbogard-  Szegzärd  der 
ungar.  Staatsbahnen,  i  Verordnungsblatt  für 
F.isenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  102, 
S.  Iüü6.,' 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Durch  Verordnung  di>s  Präsidenten  der 
Bepublik  vom  23  August  ]•<«;  im  Departement 
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Loir-et-Cher  Strasseobalmlinien  mit  mechani- 
scher Zugkraft:  a)  von  Montrichard  nach  Cel- 
lettes  zum  Anschluss  an  die  Hauptbahnlinie 
St.  Aignan  -  Noyers  —  Blois  (faubourg  de 
Vienne);  b)  von  Oucqucs  nach  Vcndöinc. 
(Journal  offlciel.   1896.   No.  281,  S.  4829.) 

2.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  23.  August  1898  im  Rhone-De- 
partement eine  Strassenbahnlinic  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  zwischen  Lyon  und  Cusset- 
Villeurbanne,  mit  Abzweigung  vom  Place  de 
)a  Bascule  nach  dem  Place  Croix  -  Luizet. 
(Journal  offlciel.   1896-   No.  236,  S.  4918.) 

8.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  23.  August  1896  eine  den  süd- 
lichen Theil  der  Eisenbergwerke  von  Cham- 
pigneulles  mit  der  Linie  Paris — Avricourt  der 
französischen  Ostbahn  verbindende  Eisenbahn. 
(Journal  offlciel.   1896.   No.  246,  S.  5068.) 

4.  Durch  Verordnung  des  Präsidenten  der 
Republik  vom  7.  September  1896  die  von  der 
Schmalspurbahngesellschaft  Saint.  Etienne,  Fir- 
miny,  Rive-de-Gier  und  Umgebung  vorzuneh- 
menden Arbeiten  für  eine  Strassenbahn  von 
Saint-Etienne  nach  Rive-de-Gier  auf  dem 
Theile  Saint  -  Etienne  (Steuerhaus)  —  Saint- 
Chamond.  (Journal  offlciel.  1896.  No.  246, 
S.  5069.) 


4. 


1.  Am  26.  Juli  1896  die  vollspurige  Lokal- 
bahn Stramberg— Wernsdorf  i.  Mähreu.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895.  S.  541,  Kon- 
zessionen No.  2.) 

2-  Am  3.  August  1896  die  Lokalbahn  Boden- 
wöbr— Neunburg  v.  W.  der  königl.  bayerischen 
Staatseisenbahnen. 

3.  Am  11.  August  1896  die  Thcilstrecke 
Raab— Bakony  -  Szent  -  Laszlö  der  Lokalbahn 
Raab  (Györ)  -  Vesprem  —  Dombovär.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896-  S.  118,  Be- 
triebseröffnungen  No.  9.  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  96, 
S.  1624.) 

4.  Am  11.  August  1896  die  vollspurigc 
Kleinbahn  Löwenberg  i.  d.  M. — Lindow.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.   189ii.   S.  14/16) 

6.  Am  15.  August  1896  die  Lokalbahn  Bay- 
reuth—Warmensteinach  der  königl.  bayerischen 
Staatsbahnen. 

6.  Am  15.  August  1896  die  elektrisch  be- 
triebene vollspurige  Lokalbahn  Türkheim  in 
Bayern  —  Würishofen.  Betriebsunternehmeriu 
ist  die  Lokalbahn- Aktiengesellschaft  Würis- 
hofen. 

7.  Am  16-  August  1896  die  Lokalbahn 
Nouzon  — Gespunsart.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1894.  S.  579,  Konzessionen  Xo.  1. 
Journal  offlciel.    1806.   No.  240,  S.  4968.) 

H.  Am  -20  August  1806  die  Thcilstrecke. 
Cashagen— Klein-Spiegel  der  Saatziger  Klein- 
bnlmen.    iV.-rgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
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1895.  S.  593,  Betricbsoröffnuugen  No.  9  und 

1896,  S.  408/9.) 


9.  Am  23.  August  1896  die  vollspurige,  mit 
Dampf  kraft  betriebene  Boldvavolgyer  Lokal- 
bahn der  ungarischen  Staatsbahnen. 

10.  Am  26-  August  1896  die  Lokalbahn 
Pancsova  (Torontal)  —  Petrovoszelo.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S.  184, 
Konzessionen  No.  4;  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  108, 
S.  1707.  t 

11.  Am  28.  August  1896  die  schmalspurige 
Nebenbahn  Lauffen  a.  N.  —  Güglingen  der 
württembergischen  Staatsbahnen. 

12.  Am  28.  August  1896  die  Reststrecke 
Buge witz- Leopoldshagen  der  Linie  Anklam— 
Leopoldshagen  der  mecklenburg-pommerschen 
Schmalspurbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1896.  S.  324,  Betriebseröffnun- 
gen No.  7.) 

13.  Am  15.  September  1896  die  vollspurige 
Lokalbahn  Zwittau— Policka  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen.    (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein 
bahnen.   1895    S.  38.) 


Die  Jungfraubahn. 

Nachdem  in  der  Fachliteratur  schon  seit 
geraumer  Zeit  hin  und  wieder  Mittheilungen 
über  das  höchst  eigenartige  und  kühne  Unter- 
nehmen der  J  u  n  g  f  r  a  u  b  a  h  n  gebracht  worden 
waren,  giebt  die  No.  68  der  Zeitung  de*  Ver- 
eins Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  von 
diesem  Jahre  auf  Grund  der  von  Guyer- 
Zeller  verfassten  Schrift  eine  ausfuhrliche 
Darstellung  über  den  Entwurf  in  seinem 
ganzen  Umfange,  über  die  Finanzirung  und 
den  vermuthlichen  Ertrag  des  Unternehmens. 

Die  hauptsächlichsten,  der  vorstehenden 
Quelle  cnl  nommenen  Angaben  über  den  Ent- 
wurf des  Unternehmens,  mit  dessen  Ausfüh- 
rung schon  begonnen  worden  ist,  werden  auch 
für  unsere  Leser  von  Interesse  sein. 

Die  Bahn  erhält  1  m  Spurweite,  25  "io 
grösste  Steigung,  Krümmungen  von  100  m 
kleinstem  Halbmesser  und  soll  elektrisch  be- 
trieben werden,  nach  dem  System  der  Mont- 
Saleve-Bahn  bei  Genf  i vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1894,  S.  291  ff)  mit  Zahnrad  und 
oberirdischer  Stromzuleitung.  Die  Wasser- 
kräfte der  weissen  und  schwarzen  Lütschine 
bei  Lauterbrunuen  und  Burglauenen  sollen 
mit  1500  und  3000  PS  ausgenutzt  werden. 

Die  Bahn  soll  von  einem  Punkte,  504  m 
hinter  der  Station  Eigcrgletscher,  an  aus- 
schliesslich im  Tunnel  liegen,  dessen  Bohrung 
von  verschiedenen  Stellen  aus  begonnen  wer- 
den soll. 

Die  nachstehende  Tabelle  giebt  eine  Zu- 
sammenstellung der  geplanten  Stationen,  ihrer 
Hohen  über  dem  Meere  und  der  Entfernungen 
von  einander  und  von  Anfang  an. 
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Stationen 


Meer 
in  m 


Emfernungeu 

swiseheD  den  ! 
8D  Stationen 

in»/. 


In  Met«rü 


Kleine  Seheidegg  

Eigergletscher  .  .   

Grindelwaldblick  

Kalifirn  (Eigerstation  

Mönchjoch  

Aletsch-Guggi  (Jungfraujochstation) 
Fuss  de8  Aufzuges  (Ende  der  Bali») 
Jungfraugipfel  


Die  gesammte  Fahrzeit  bis  zum  Gipfel  soll 
einschliesslich  der  Aufenthalte  1  Stunde  und 
40  Minuten  betragen. 

Mit  den  Vermessungsarbeiten  wurde  im 
vergangenen  Sommer  begonnen,  und  man 
hoffte,  diese  in  demselben  so  weit  zu  fördern, 
dass  die  genaue  Linie  bis  zum  Jungfraujoch 
festgestellt  werden  kann. 

Die  Anlagekosten  setzen  sich  nach  der 
Veranschlagung  wie  folgt  zusammen: 
1.  Verwaltung    und   Konzessions-  Frcs. 

erwerbung   200000 

Geldbeschaffung   800  000 

Grunderwerb  und  Ankauf  der 

Wasserkraft    60000 

Unterbau 

und  zwar: 
Vorentwurf  .... 
Preisausschreiben  . 
Vermessunirsarbeiten 


2. 

3- 


Frcs. 
30000 
40000 
60000 


Bauleitung  uud  Ent- 
wurfbearbeitung .  180000 

2,«  km  offene  Bahn  189000 

10,i  km  Tunnel  zu 
860  000  Frcs.  f.  1km    3  640  000 

dessen  Ausmauerung  760000 

Refektorium  am 
Münch   200  000 

Querschlage  für  Lüf- 
tung und  Material- 
förderitng  .   .   .    .  110000 

Einrichtungen  zur 
Lüftung  und  Bohr- 
arbeit   70  001) 

Wegebauteu     .    .    .  20000 

Gleisbottung    .   .   .     105  600 

Versicherungsprämien  180000 


5   Oberbau  einschl.  Weichen .  . 

6.  Hochbauten  

7.  Kraftstntionen  bei  Lautcrbruu 
nen  und  Burglaueuen    .   .  . 

a  Observatorium  


564  400 

180  C00 

800000 
100000 


2064 

2  307 
2660 
8  270 

3  660 
8  898 

4  093 
416« 


0 

1950 
3  400 
5840 
7  760 
9460 
12260 


1950 
1  450 
2440 
1920 
1700 
2800 


25 
26 

25 

15,5 

10 

25 


7  7t><»  000 


I 


Seite    7  769000 


Uebcrtrag 
9.  Betriebsmittel  mit  elektrischer 
Einrichtung,  Leitungen,  Tunnel- 
beleuchtung u.  s.  w   821  000 

10.  Personennufzug  auf  den  Gipfel  150000 

11.  Mobiliar   60000 

12.  Unvorhergesehenes    ....        1 200000 

im  ganzen  10000000 
Frcs. 

In  der  Ertragsberechnung  ist  angenommen, 
dass  jährlich  20000  Reisende  bis  Station  Eiger- 
glelscher,  2500  bis  Grindelwaldblick,  2000  bis 
Eigerstation,  4000  bis  Mönchsjoch,  5000  bis  zum 
Jungfraujoch  und  10  000  bis  zum  Gipfel  fahren 
werden;  der  Preis  für  die  ganze  Fahrt  soll 
nach  der  Konzession  45  Frcs.  betragen.  Da- 
nach ergeben  sich  unter  Berücksichtigung  er- 
mässigter  Rundfahrkarten  folgende  Ein- 
nahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  ...  671  000  Frcs., 
aus  dem  Waarcn-  und  Gepäck- 

verkehr   9  000  , 

verschiedene  Einnahmen: 
Wasserkraft,  Restaurants  u.s.w.     42000    „  , 

im  ganzen  722000  Frcs. 

jährlich. 

Dem  stehen  folgende  Betriebsausgaben 
gegenüber: 

Verwaltung   42000  Frcs., 

Unterhaltung   und  Bewachung 

der  Bahn   18000    „  , 

Zugdienst  und  Zugabfertigung  30000    „  , 

Fahrdienst   26000     ,.  , 

Verschiedenes   28  000     ,.  , 

Betrieb  des  Observatoriums  6  000     „  , 

zusammen  150  000  Frcs. 

Zur  Erneuerung  und  Til- 
gung  der   Aulagekostcn  sind 

noch  zu  rechnen   .     60QO0  Frcs., 

so  dass  sieh  eine  jährliche  Ge- 

snmintaustfabe  von  210  000  Frcs. 

ergiebt. 

Da  die  ü  Mill.  Kres.  Obligationen  des  An- 
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lagckapitals,  mit  4"/0  verzinst,  jährlich  240  000 
Francs  erfordern,  so  bleiben  von  der  Einnahme 
noch  übrig 

722000  —   160 000  -f  60000  -f  240000) 
=  272000  Fies., 
so  dass  für  die  4  Mill.  Frcs.  Aktien  auf  eine 
Dividende  von  6,s<Yn  zu  rechnen  sein  würde. 

Ob  das  Meter  Tunnel  im  Hochgebirge  unter 
den  hier  vorliegenden  eigenartigen  Verhältnis- 
sen für  350Frcs.  herzustellen  sein  wird,  darüber 


werden  die  Ansichten  gelheilt  sein;  ob  in  den 
1&0  Tagen  der  guten  Jahreszeit  auf  10000  Rei- 
sende, also  auf  durchschnittlich  G6  Reisende 
am  Tage  wird  gerechnet  werden  dürfen,  er- 
scheint ebenfalls  zweifelhaft.  Da  auch  im 
übrigen  einigen  Zahlen  grosse  Unsicherheit 
anhaftet,  so  wird  man  gut  thun,  die  Angabe 
über  den  in  Aussicht  gestellten  Dividenden- 
ertrag von  6,s"/0  mit  einigem  Vorbehalt  aufzu- 
nehmen. 


Den  vorliegenden  Geschäftsberichten  sind  folgende  Angaben  entnommen: 


Das  Geschäftsjahr  lief  vom 

Lahrer 
Strassenbahn 

1,4  1836-31  -3.  1896 

Saatziger 
Kleinbahn 

14  1.96-31.3.96 

Casseler 
Strassenbahn 

1  ,7,  95-30.  6.96 

km 

20,3 

5,41 

Aktienkapital  

M 

300000 

2  182  000 

850  ()0O 

■ 

:i8O0oo 

248000 

Lokomotiven  

Anz. 

4 

12 

Personenwagen  

" 

Ü 

40 

Güter  und  sonstig»*  Wagen  

n 

23 

2 

>i 

»8482 

1*2  712 

808  öt>8 

Betriebs- Hinnahmen  

M 

84  370.Ü 

9<i  570.7« 

2h)422.M 

,,  -Ausgaben  

t? 

83543.W 

99  71«i,04 

110  425,4* 

-Uebcrschuss   

82rJjy 

102!>tWi,:i 

Ausgabe  für  Schuld  verseil  reibuug.sziuscu 

14  705,M 

12  726,« 

SU5,M'i 

% 

8,-- 

'   Davon  c-hen  a)<  5äC56  M  AnltU'il  im  ISetrlebsnberschil!«.  <ter  Kleinbahn  K.-inm-iibcrff- -Haber,  so  «lax»  .Icr  Ver- 
lust 2&>8  75  M  helril«! 


Die  Kleinbahnen  in  Deutschland. 

Das  Kaiserliche  Statistische  Amt  bringt  in 
seinem  dritten  diesjährigen  Vierteljahrshefte 
zur  Statistik  des  Deutsehen  Reiches  auf  Seite 
100  eine  Uebersicht  über  die  in  Deutschland 
im  Jahre  18U6  vorhandenen  Kleinbahnen.  Wir 
lassen  diese  l'ebersiclit  nebst  den  Vorbemer- 
kungen dazu  hier  folgen: 

UnterKleinbahuen  versteht  mau  in  Deutsch- 
land gewöhnlich  solche  dem  öffentlichen  Ver- 
kehr dienenden  Bahnen,  welche  nicht  wie  die 
grösseren  Bahnanlagen  (voll-  oder  schmal- 
spurige) zufolge  Art.  42  der  Reichsverfassung 
im  Interesse  des  allgemeinen  Verkehrs  wie 
eiu  einheitliches  Netz  verwaltet  werden  und 
nicht  der  Aufsieht  des  Reiches,  sondern  wegen 
ihrer  geringeren  wirthsehaftlichen  Bedeutung 
lediglieh  den  zuständigen  Verwaltungsbehör- 
den der  einzelnen  Bundesstaaten  unterstehen. 

Gesetzlich  ist  der  Begriff  der  Kleinbahnen 
nur  für  Breussen  genauer  festgestellt,  und 
zwar  durch  das  tiosetz  über  Kleinbahnen  und 
Brivatatischlussbahnen  vom  2S.  Juli  lft92Ges- 
Saniinl.  S.  2251-  Die  Bri  vatansehlussbahnen 
sind  nachstehend  ansst-r  Metracht  geblieben, 
weil  sie  nicht  den»  öffentlichen  Verkehr  dienen. 
Die  übrigen  deutschen  Bundesstaaten  kennen 


den  Begriff  der  Kleinbahnen  nicht  im  Sinne 
des  angeführten  preussischen  Gesetzes;  ein 
Reithsgesetz  über  Kleinbahnen  besteht  nicht 
Die  in  der  folgenden  Aufstellung  für  die  nicht- 
preussischen  Staaten  aufgeführten  Bahnen 
sind  lediglich  solche,  welche  in  der  Statistik 
des  Reiehseisenbahnnmts  nicht  erscheinen 
(meist  städtische  Strasscnbahnen  . 

Die  Angaben  für  Breussen  stellen  den 
Stand  vom  81.  März  1896  dar  und  enthalten 
nicht  nur  die  im  Betriebe  befindlichen,  sondern 
auch  die  zur  Ausführung  genehmigten  Klein- 
bahnen entnommen  aus  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  herausgegeben  im  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten,  Heft  1  und  Heft.  8, 
Januar  und  August  18'JO).  Kür  das  übrige 
Reichsgebiet  stützen  sich  die  nachstehenden 
Angaben  auf  Mittheilungen,  die  durch  die 
statistischen  Zentralstellen  der  einzelnen 
Bundesstaaten  gemacht  worden  sind.  Nur  für 
das  Königreich  Sachsen  waren  keinerlei  An- 
gaben zu  erlangen;  die  in  der  nachstehenden 
Uebersicht  gezogene  Summe  ist  deshalb  aua- 
sehliesslieh  des  Königreichs  Sachsen  zu  ver- 
stehen In  den  anderen  deutschen  Staaten, 
für  welche  keine  Zahlen  ausgeworfen  sind, 
bestehen  entsprechende  Bahnanlagen  nicht. 
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Zeitschrift 


Die  StrasaenhahnunternehmungeD  der 

Der  Umfang  der  Strassenbahnunternehmungen  der  Allgemeinen  Elektrizitäts  -  Gesellschaft 

August  1896  aus  der  nach- 


Jahr 

Streck 

OleU- 

No. 

Elektrische  Strassenbahn 

der  I^Webs- 

Der  Betrieb  wird  geführt 

lange 

in 

Auafub..  wömianr 

von 

rung 

in  km 

in  km 

in  m 

Halle 
Gera1) 
Kiew . 
Breslau 


Chemnitz  

Christiania  

Dortmund  

Lübeck   

Plaueu   

Königsberg»)  

Altenburg1)  

Lübeck,  Erweiterung  

Strassburg1)  

Stuttgart,  I.  und  II.  Bauperiode . 

Genua*)  

Spandau   

Bilbao-Santurce  

Kiel  

Leipzig  

Bromberg  

Nürnberg  Fürth,  I.  Bauperiode  . 
Danzig  


Genua  

Genua   

Stuttgart,  III.  und  IV.  Bauperiode 

Chemnitz,  Erweiterung  .... 

Bilbao  Las  Arenas  y  Algort«. 

Nürnberg-Fürth,  II.  Bauperiode. 

Stettin  

Eisenach   

Genua,   Verlängerung  (Dorla— 
Prato, ■')  .  .  


Duisburg  . 
Bernburg ') 


1890/t'I 
1891 
1892 
1892 


V. 1891 
IL  1892 
V. 1892 
VI.  1898 


1892  Vm.1898 
1892/98  XII.  1898 
1893/94 

1898/94    IV.  1891 


A.  K.  O.  fnr  Rechnung 

eines  Syndikat* 
Geraer  Strass*nbaJin 

Akt  Um. 
Kiewer  Stadtbahn- 

Gesellschaft 
Kiekte.  Straßenbahn 
Brealao  Akt.-Oes. 
Süddeutsch«  Elsenb.-Oea. 
in  Dannstadt 

Aligem.  Lokal-  und 
Straaensbahn-ticsellsch. 


III  1894  AkdeseUkalietChrtotUmu 
lo°*         Eiektr.  Sporrei 

Aligem.  Lokal-  und 
Straitsenbabii-Ge-iellsch. 


1803:91 
1894 
1894 

1894/95 
1896 
1895 
1895 

1894/95 
1895 
1895 
1895 
18115 


V  1894      Aligem.  Lokal-  und 
S  t  r  ,vse  n  b  ahn-Geael  lech. 
XI.  1894    Sächsische  Strastsenb- 
Gesellschaft  Akt-Oes. 

II.  1895  SUdtgemclnde 
Königeberg 

IV.  1895  Straaeenb.  u.  Elektr.-Werk 
iow      Ai^burg  Akt.-Ües. 

VI  1896      Aligem.  I.okaJ-  und 
Strassenbahndeaellsch 

VLI.  1895  8traasburg«r  strassenb.- 
Uewsllschaft 

IX.  1895  Stnttgirter 
Straßenbahnen 

X  lftflfi      Soeletft  dl  Kerrovie 
low    Eiettriche  c  Funlcolarl 

I  189(i       Allgemein«  Deutsche 
Kleinhahn-Geaellschalt 
I  189fi       Socicdad  Colectiva 
icwo       J.  J  Amann  y  Ca. 

V.  1896       Aligem.  Lokal-  und 
Strassenbahn  Uesellscb. 

VI.  1896  leipziger 

elektrische  Strassenbahn 

Allgemeine 
Elektrizität*  Ueaellacb. 
Nnrnbcrg-Further 

Strassen  bah  n-Ge.-ellsch. 


1895     VII.  1896 

1895  VI.  1896 

1896  VIII.  1896  ».ÄS- 


189Ö 
1895 
1895 
1895 
1895 
1895/96 
1896 
1896 

1896 
1896 
1896 


SocietA  dl  Kerrovie 
Eiettriche  e  Eunieolari 

Societa  del  Tramway» 
Orientall 

Stuttgarter 
Straßenbahnen 
Aligem.  l.okal  und 
Strassenbahn»  lesellsch. 
Bocledad  Colectiva 
J.  J.  Aman  y  Ca. 
Nurnberg-rUrthcr 
St  i  aesenbabn-Uesellscb . 

Stettiner  Strassen- 
Eiaen bahn  Gesel I schart 
Elektrizitätswerk 


Snctela  di  Kerrnvie 
Eiettriche  c  r'unicolari 

Aligem.  Lokal  und 
S  t  ras»ent>ahn  -tj  e*el  Iseb. 
Stvasaenbahn  und  Elektri- 
zitätswerk Uernburg 


a)  I  m 

12,6 

16,9 

1,0 

9.» 

10,7 

1,0 

26,» 

1,51» 

17,: 

- 

28 

1,4U 

18,4 

22 

1,0 

2M 

0,914 

t;,s 

7,4 

1,434 

16,1 

17,6 

1,434 

9,» 

13,7 

1,10 

3,4 

6,» 

1,0 

2,9 

5,5 

1,0 

8,» 

4,1 

1,0 

4 

4 

1,10 

6,' 

...» 

U, 

19,» 

l,o 

10,0 

I 

1,0 

6,6 

11,5 

1,0 

14.4 

16 

\,*6i 

14,« 

18^1 

1,10 

26 

44 

1,449 

4.T 

4, 

1,0 

10,7 

21,4 

l,4»i 

18,5 

21 

1,440 

b)   I  m 

6,4 

8* 

1," 

10,» 

14,5 

1,0 

9,5  18,3 

1,0 

7 

0,911 

16,» 

18 

l,3t5 

14,5 

25,4 

1,434 

31,» 

36 

1,434 

3,3 

3,8 

1,0 

4,« 

5 

1,0 

18,2 

39,» 

1,434 

8t» 

1,0 

Zusammen:   Gleislange  in  km:  538.     Anzahl  der  Motorwagen:  918. 

'<  In  Verbindung  mit  dem  »tadtischen  Elektrizitätswerk.  —  '•  Außerdem  eine  Drahtseilbahn  mit  elektrischem 
elektrischem  Antrieb  von  0,7  km  Lange,  grösste  Steigung  1:2,7,  Höhenunterschied  180  in. 
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Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellacbaft  in  Berlin. 

in  Berlin  nach  ihrem  System  mit  oberirdischer  Stromzuführung  ergiebt  sich  für  den  Monat 
stehenden  Zusammenstellung: 


(irGnste 


der 


Schienen-Querschnitt 


Kung 


-  ta    S  Li 


Anzahl 

der 
Wagen- 

mo- 
toren 


Heit 
flache 


An 


I 


PS 


Oe- 

n.unmt-  Änz»hl 


für  den, 
Kessel 


der 

Dampf- 


ftlrdie  '^«  J!1. 

Dampf- 
ma^chl- 


Primär- 

ma- 
«eliinen 


Span- 
nung 

In  Volt 


(lesammt- 
lelstang 

der 
Dynamo 
maschi- 
nen  in 
Kilowatt 


Betriebe. 

1:20 

Haarmann  n.  Phönix  7  b 

36  18 

72 

3 

121 

176 

360 

4 

Phönix  7 

1:20 

26 

16 

44 

3 

161 

3 

175 

625 

6 

Busing  Profil  u.  Rillen- 
Kchienen 

l:9,J 

46 

10 

92 

3 

144 

4 

176 

700 

8 

PhOnlx  14a  nnd  Hoarde 

1:40 

66 

40 

110 

1 

106 

4 

180 

720 

8 

1 : 16 

84 

17 

48 

161 

3 

180 

640 

6 

Phönix  7  b 

1:80 

34  20 

68 

166 

3 

192 

884 

4 

PhOnlx  7  b 

1 :16 

16  7 

86  '10 

30 

: 

90 

S 

115 

345 

8 

Hoerde  29 

1:40 

60 

3 

173 

8 

180 

540 

6 

PhOnlx  7  a 

1:20 

24  20 

48 

2 

128 

3 

180 

640 

4 

PhOnlx  7  Ii 

1:18 

9 

18 

2 

100 

2 

100 

200 

8 

Phönix  14  a 

1:34 

10 

13 

1 

100 

1 

125 

126 

1 

Phönix  7  a 

1:11 

7 

14 

8 

90 

* 

MO 

330 

6 

Phönix  7  a 

1:60 

4 

— 

a 

<> 
c 

Demerbe  and  Zwillings- 
Hnarmann  n.  Hartwich 

1:70  14 
l:l7,s  60 

18 

- 

17 
58 

3  161 
Die  Kraft  lief 

8 

ert  dai 

100 

SUdUBI 

werk 

300 
:he  Elekti 

3 

iritttt- 

Phönix  14  b 

1:12 

30 

60 

2 
2 

133 
56 

400 

800 

2 

Hoerde  7a  und  Sa 

1:200 

24 

20 

24 

2 

106 

2 

160 

300 

2 

Phönix  7  a 

1:20 

22 

36 

28 

3 

106 

3 

175 

625 

3 

Hocbam 

1:16 

89 

18 

70 

3 

121 

200 

600 

6 

PhOnix  25  und  Bochum 

1:36 

70 

60 

140 

3 

242 

3 

870 

1110 

3 

Phönix  2  and  Haarmann 

1:26 

16 

17 

38 

3 

106 

8 

„5 
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6 

Haarmann 

1:30 

31 

15 

66 

4 

160 

8 

200 

600 

6 

PhOnlx  14  a  und  Haar- 

1 :80 

35 

70 

8 

121 

8 

200 

"° 

6 

B  a  U. 

Phönix  14  b 

1:1» 

18 

gfj          Verbunden  mit  dem  ElektriaiUUrwerk 

PhOnix  14  b 

1  :&> 

25 

8 

50 

Verbanden  mit  dem  Klektrizitatswerk 

Haarmann  und  Hartwich 
Phönix  7  b 

1 : 17,i 
1:80 

36 
10 

21 

72 
20 

Die  Kraft  liefert  das  stadtlache  Elektrlaitata- 
werk 

—                1       176       176    1  2 

Demerbe  und  Phönix  7  a 

1:20 
1:18 

14 
87 

35 

17 

. 

Dil 

4 

»  Kraft* 
U 

160 

■ation  ist  gemeinsam  mit  der 
nie  Bilbao-Santurce 

1       176  1    176    !  2 

Bochum  20 

1:14 

68 

40 

116 

4 

160 

8 

260 

750 

8 

Phönix  7  a 

1 :19 

5 

4 

10 

Die  Kran  liefert  das  städtische  Blektr 
werk 

IritSts- 

Phönix  14  b 

1:48 

8 

16 

Verbunden  mit  dem  Elektrizitätswerk 

Phönix  7  b.  PhOnlx  14  b 
und  Haarmann 
Phönix  7  b 

1:28 
1:16 

41 

9 

28 

82 
18 

8 

» 

145 

90 

3 
3 

200 
110 

600 
380 

3 
6 

Anzahl  der  elektrisch  betriebenen  Schneef'egemaschinen:  6. 
Antrieb,  Streckenlänge  0.7  km.  grösste  Steigung  1  4,8.  Höhenunterschied  98  m.  -  ») 


600 
600 
500 
600 
600 
600 
600 
500 
600 
600 
600 
600 
600 
600 
600 
600 
500 
600 
500 
500 
600 

noo 

600 


500 
600 
600 
600 
600 
600 
500 
500 


I 


600  ! 
500 
600 


240 
360 
480 
480 
360 
240 
180 
360 
240 
120 
120 
216 
180 


6üO 
200 
800 
360 
760 
270 
860 
360 


120 

120 
600 


180 
360 


D,r. 
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c)   Ferner  werden  elektrische  Strassenbahnen  in  folgenden  Städten  von  der  genannten 

Finna  vorbereitet: 


35.  M.-Gladbaeh --Rheydt—  Odenkirchen. 
30.  Karlsruher  Strassenbahn. 
37.  Madrid. 

88.  Hallesche  Straasenbahn. 

39.  Kiew,  Erweiterung. 

40.  Breslau,  Erweiterung. 

41.  Görlitz. 

42.  Braunschweig— Wolfenbüttel. 

43.  Genua— Nervi. 


44    (Genua— Pegli  —  Voltri^   Unione  Italiana 

>  Genua— Potitedccimo  /Tramways  Elettrici. 
45.  Braunschweigische  Strasseneiscnbahn- 

Gesellschaft. 
4t>.  Leipzig,  Erweiterung. 

47.  Frankfurt  (Oder). 

48.  Saarthalbahnen. 

49.  Sevilla. 
60.  Heilbroim. 


Der  Spreetunnel 
zwischen  Stralau  und  Treptow  bei  Berlin. 

Nachdem  über  die  Arbeiten  und  Baufort- 
schritte der  Gesellschaft  für  den  Bau  von 
Untergrundbahnen  am  Tunnel  unter 
der  Spree  zwischen  Stralau  und  Treptow 
längere  Zeit  hindurch  Nachrichten  nicht  mehr 
an  die  Aussenwelt  gelangt  waren,  berichtet 
der  Leiter  der  dortigen  Arbeiten,  Regierungs- 
und Baurath  Schnebcl,  in  der  No.  37  des 
Centralblatts  der  Bauverwaltung  vom  12.  Sep- 
tember d.  J.  zum  ersten  Male  ausführlich  über 
den  gegenwartigen  Stand  des  Unternehmens 
und  über  die  bis  jetzt  gewonnenen  wichtigen 
und  im  ganzen  nicht  ungünst  igen  Erfahrungen. 
Der  Mittheilung  ist  eine  Abbildung  dos  Lilngen- 
schnitts  des  Tunnels  uud  des  Längs-  und  Quer- 
schnitts des  Tunnelrohrs  beigegeben. 

Die  erste  160  m  lange  Versuchsstrecke  des 
453  m  langen  Tunnels,  der  zum  Zwecke  der 
künftigen  Durchführung  einer  elektrischen 
Strassenbahn  hergestellt  werden  soll,  ist  voll- 
endet. Die  Tunnelsohle  liegt  10,7  m  unter  dem 
mittleren  Spreewasscrspicgel,  so  dass  zwischen 
Flusssohle  und  TunuelBrst  noch  eine  Decke 
von  8,i  m  durchschnittlicher  Stärke  verbleibt. 
Der  Tunnelquerschnitt  ist  kreisförmig,  hat  4  m 
Durchmesser  und  wird  durch  eine  Haut  von 
neun  flusseiseraen  gepressten  Platten,  die  zu 
einzelnen  Ringen  von  je  65  cm  Breite  zu- 
sammengefügt werden,  verkleidet.    Die  fluss- 


eiserne Verkleidung  wird  durch  einen  inneren 
und  äusseren  Zeincntüberzug  von  10  und  8  cm 
Starke  gedichtet  und  gegen  Rost  geschützt. 
Der  Vortrieb  des  Tunnels  mittels  des  mit 
Druckluft  angefüllten  eigenartigen  Brust- 
schildes wird  ausführlich  beschrieben. 

Die  ganze  seitherige  Bauausführung,  die 
wesentlich  als  ein  Versuch  im  Grossen  anzu- 
sehen ist,  hat  ergeben,  dass  der  Tunnelmantel 
genügend  fest  und  wasserdicht  ist.  und  dass 
der  Verbrauch  an  Pressluft  beim  Vortrieb  zwar 
bedeutend,  aber  noch  mit  den  gewöhnlichen 
Einrichtungen  zu  bewältigen  ist;  ferner  dass 
uach  einer  vorgenommenen  Verbesserung  des 
Brustschildes  erhebliche  Versackungen  des 
Rodens  vor  dem  Brustschilde  nicht  mehr  vor- 
kommen uud  der  Vortrieb  des  Schildes  mittels 
Wasserdrucks  im  allgemeinen  bequem  vor  sich 
geht;  der  Fortschritt  ergab  sich  seither  zu 
durchschnittlich  o,u  m  für  den  Tag,  für  die 
Zukunft  kann  aber  dank  der  gewonnenen  Er- 
fahrungen auf  einen  solchen  von  etwa  l,j  nt 
gerechnet  werden.  Die  beim  Unterfahren  an- 
getroffenen Wurzeln  konnten  von  dem  Brust- 
schildc  aus  zerkleinert  und  dann  beseitigt  wer- 
den; Unfälle  sind  bisher  nicht  vorgekommen. 
Hiernach  darf  im  allgemeinen  der  Beweis  als 
erbracht  angesehen  werden,  dass  der  Tunnel 
unter  der  Spree  ausführbar  ist,  womit  ein 
wichtiger  Schritt  vorwärts  in  Bezug  auf  die 
Anlage  von  Untergrundbahnen  in  Berlin  ge- 
wonnen sein  dürfte. 


Bücherschau. 


Mackay.  John  Charles,  F.  G.  S  A.  .M.  Inst. 
C.  F...  Light  Railways  ;ior  th.-Uni- 
tnl  Kingduiu.  India  and  tln«  C'ulo- 
ni<-s.  A  lYactieal  Handbook  Petting 
t'ortli  tli«'  Priiiciplfs  im  whtcli  Light  Hail- 
ways  sti.»uhl  he  foiistructed,  wm-ki'd 
and  tinani  rd.  and  dutailing  th<*  <".:.. i>t  of 
<  'onstruetioii.  Eqiiipnunt.  Ki-venm-  and 
Working  KxiH-nsfs  <d"  Loial  Railways 
alivady   . •  t ;i t .1  i-E m •< l   in   tho  al.ow  nx-n- 


timu-d  CouiitrifN.  and  in  BHgiuin. 
France,  Switze-rlnnd,  i_-tc. 

Illustnttrd  tvitli  Photographie  Platin 
and  ntli.T  Diagrams. 

London,  t'rosby  Loekwood  and  Sun. 
7  StatioiK-rs    Hall   Court,    Ludgat.-  Hill. 
1896.   322  S.-ii.  n  Text  mit  zahln  ii-hen 
TcKtahhildungi'ii  und  I'hotographifii.  8°. 
Der  Bau  vmi  Kl.inl>ahn«'ii  hat  bekannt- 
lieli  in   Gr..sslirit,iiinivn   im  <  i«'g«'iisatz  zu 
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den  meisten  anderen  Landern  Europas  bis 
jetzt  nur  sehr  wenig  Eingang  gefiiiub'U,  und 
nur  franst  ver«iuz«'lt«'  Ausführungen  sind 
dort ■  naeh  «lieser  Richtung  Inn  zu  Sraiul**  ge- 
k< iniiii«'ii.  Erst  neuerdings  und  besonders 
im  vergnng«*ncn  Jahre  hat  sieh  indess  eine 
nachhaltig«-  Bewegung  zu  gunstcn  d«T 
Kleinbahnen  als  der  V«'nniltler  «les  Waami- 
austausche  s  für  al »gelegene  Lnudgc  biete 
aueh  in  England  und  .«einen  Kolonien  gel- 
tend gi-maeht. 

Die  englisch«'!«  IV  ivat«'iseuhahngcsell- 
schaften  haben  nach  den  B<'siimmungcu 
der  l'arlanientsakte  und  nach  den  Anforde- 
rungen «h's  Ilamlelsamts  mehrfach,  zum 
Theil  aus  Rücksichten  des  Wettbewerbs, 
Zweiglinien  gebaut,  deren  höh«'  Anlage- 
kosten auf  absehbar«' Zeit  hinaus  ein«- Ver- 
zinsung de*  Anlagekapitals  nicht  «'fhoffen 
lassen.  Der  andauernde  landwirtschaftliche 
Niedergang  in  England  zwingt  den  Land- 
wirth,  sein  Aug«'nmerk  darauf  zu  richten, 
wie  «-reine  rasche  und  billig«'  Beförderung 
seiner  Erzeugnisse  nach  den  Marktplätzen 
erlangen  kann.  Die  Eisenbahnen,  die  diesen 
Zwecken  dienen  sollen,  müssen  so  billig 
gebaut  und  betrieben  werden,  dass  ihr  Er- 
trag die  Betriebskosten  «leckt  und  noch 
eine  angemessen«'  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals erzielt  wird. 

D«  r  Verfasser  «les  vorliegenden  Hand 
buehs<ler  Kleinbahnen  heabsii'htigt.  seinen 
Lan«lsleut«'ii  zu  zeig«'ii.  dass  «lies«-  Aufgabe 
k<-inesw«'gs  so  schwii'fig  zu  lösen  ist,  wie 
in  England  seither  vielfach  angeiionnnen 
wurde,  und  «'inpfiehlt.  dass  «ler  Hau  s.ileher 
Nothstandsbahneiiim  kaufmännischen  Geiste 
behandelt  werde. 

Das  Buch,  bei  «lein  die  Tagesliteratur 
und  «Ii«*  Veröffentlichung«*!!  «ler  Fachzeit- 
schriftcu.  wie  Engin«-«'ring,  Engim-er.  Rail- 
way  World,  Transport  und  anderer,  und 
di«'  Verhamlliingen  «h*r  Institution  of  Civil 
Engin«*«*rs.  die  Aufsätze  des  internationalen 
Eisenbahnkongresses  un«l  «Ii«'  Gcschäfts- 
b«'riehte  «ler  Eisenbahnen  aus  den  be- 
tretteixlen  Lämlern  und  Kolonien  benutzt 
sind.z<  rf;illt  in  eiie-n  allgi'Uii'inen.  mchrtheo- 
retiseln-n  Tln-il  utul  einen  beschreiben«!«-!! 
Theil.  in  «b-m  «b-r  Verfasser  auf  die  be- 

Steheinlen  Kleinbahn«'!!  Vi-rsehi«'d«'Uer  Lau 
der  im  einz«'lneu  eingeht.  In  dem  eisten 
Abschnitt  \ver«h'u  zunächst  die  weseutlich«'ii 
Eigenthümliehk«'iten  «hr  Kl«-inl>alinen  er- 
örtert. «Ii«-  ihren  R«  "griff  festlegen:  dann 
folgen  Hetraehtungen  über  di«-  Wahl  der 
zw«'ckmäs>ig-ten  Spurweite,  über  den  Ein- 
Uns-  der  Spurweite  auf  «lie  Anlagekosti-n. 
über  di«-  Linienführung  bei  «h  n  Kb-iiiK.-ilno-n. 


übi<r  <len  Oberbau  uml  seine  Kosten.  Ferner 
wenb  ii  die  Bauwerke  zur  Durchführung 
von  Strassen  und  Wasserläub'ii  beliand«'lt, 
und  im  folgenden  Kapitel  (VI)  die  Lokt>- 
motiven  und  übrigen  Betriebsmittel  unter 
Heigabe  besonders  zahlreicher  Abbildungen 
besprochen.  Di«-  drei  folgenden  Kapitel 
beschäftigen  sich  mit  den  mtithmasslichcn 
Kosten  des  Bain-s  und  «ler  Betru-bsaus- 
rüstung  d«-r  Kleinbahnen,  mit  ihren  Be- 
tri«'l>skost«-n  uml  endlich  mit  «ler  Finanzi- 
rung  und  dem  Betriebe  der  Kleinbahnen. 

Der  zweit«' Theil  enthält  nur  die  beulen 
Kapitel  X  und  XI.  von  «leiten  indess  das 
erstere:  „Kleinbahnen  amlerer  Lumler"  «ler 
Seilenzahl  nach  allein  beinah«'  doppelt  so 
umfangreich  ist.  als  die  erst«'ii  neun  Ka- 
pitel zusamm<'ngcn<imm«'n.  In  «lies«'in  Ab- 
schnitt sind  di«-  wichtigsten  Angalwn  über 
die  Kleinbahnen  der  verschiedensten  Lan- 
der zusammengestellt,  uml  der  Verfasser 
will  hier  Fing«'rzcig«'  für  «Ii«'  Beurtheihing 
der  Frage  geben,  welche  Form  v«ni  Bahnen 
in  einem  Lande  im  einzelneu  Fall«-  unt«;r 
l>estimmten  Bedingungen  am  zweekmüssig- 
sten  zu  wühlen  sei.  Hier  wi-rden  unter 
andertn  Beispiel«*  gegeben  aus  England  uml 
Wales.  Irland,  Belgien,  dem  Kanton  Genf, 
Italien.  Königreich  Sachsen.  Ungarn,  Frank- 
reieh,  l'ivussen  und  ()«'sterr«'ich:  ferner  aus 
Canatla,  Brasili<-n.  Neu-Seeland,  Süd-Austra- 
lien, Indien,  Ceylon,  Neu-Süd-Wales,  der 
Kapkolonie  u.  s.  w.  Das  Kapitel  XI  end- 
lich «'lilhält  Mitth.'ilungen  üh.-r  Tarife.  Fahr- 
gelder und  Lohnverhaltnisse  bei  verschie- 
denen Kleinbahnen. 

Als  Anhang  ist  dem  Werk  noch  eine 
Anzahl  von  Schriftstücken  zum  Theil  sehr 
wichtigen  Inhalts  beigeg«'ben,  so  der  Be- 
richt <l«'s  Ausschusses  der  londoner  Klein- 
bahnkitnf.  renz  vom  Jahre  1895  nebst  «len 
Zusätzen  «'inzehu-r  Aussehussniitglieder,  die 
englische  Kh-inhahnges«-tz vorläge,  wie  sie 
beim  Unterhaus«'  im  Jahr«-  1896  «-ingebracht 
wurde:  «las  Kl«'inbaling«'si-tz  für  «lie  Kap- 
kolonie vom  Jahre  1895.  «las  Lamlschen- 
kungsgesetz  für  Kis«'nbalineu  in  Qm-ens 
laml  von  1892.  «Ii«-  B<-scliliisse  «les  inter- 
nation.-ilen  Eiseubahnkongresses  in  Bezug 
auf  Kleinbahnen  aus  den  h'tzteti  zehn 
Jahren,  Bedingungen  üb«>r  «lie  Betriebs- 
führung  der  belgischen  Kb  itiL;ilm«*n  durch 
«lie  Nationale  Kh-inbahngesellschaft  CSociete 
nationale  «h-s  ehemins  de  f«  r  vieinaux). 

Das  buch,  dessen  Ausstattun«'  in  Druck 
und  Rapier,  «b-n  Erscheinung«*!!  des  engli- 
schen Riieliermarktes  entspr«*cheud«  als  sehr 
«edie«en  I «« •/.« •  tc 1 1 tu •  t  werden  darf,  bildet 
eine    >ehälz«'iiswerthe    Bereicherung  der 
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wird  es  dem  Verfasser  gelingen,  den  mit  laufenen  Bücher: 

dem    Buche    beabsichtigten    Zweck,    die  Gysin,  J.,  Ingenieur,  Tafeln  zum  Abstecken  von 

Kleinbahnen  in  England  volksthüinlieh  zu  Eisenbahn-  und  Strassenkurven  in  neuer 

machen  und  ihnen  dort  zu  weiterer  Ver-  Tbeilung  (Centcsimaltheilung).  2.  Auflage, 

breitung  zu  verhelfen,  in  vollem  Masse  zu  "8  Seiten,  8°.    Preis  gebunden  4,so  M. 


erreichen. 

F.  B. 


Verlag  von  Gebr.  Lüdin,  Liestal  (Schweiz). 
Gysin.  J.,  Ingenieur.  Peripheriewinkel-Tafeln 
zum  Abstecken  von  Eisenbahn-  und  Strassen- 
kurven in  alter  Theilung  (Sexageaimal- 
theilung).  2.  Auflage.  86  Seiten,  8°.  Preis 
gebunden  2,jo  M.  Verlag  von  Gebr.  Lüdin, 
Liestal  (Schweiz). 
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Bulletin  de  In  Commission  Internationale,  du 
Congre*^  den  chemins  de  fer.  im. 

[Bd.  10,  Na.  8,  S.  933.} 
Le  nouveau  Projet  de  Loi  nur  les  tram- 
ways  A  vapeur  et  les  chemins  do 
fer  üconomiques  en  Italie.  Par  un 
Ingenieur  Italien.     Uebersetzt  von  M. 
Braet,   Oberingenieur    bei    den  bel- 
gischen Staatsbahnen. 
Erörterungen  über  den  neuen  Entwurf  zu 
einem  Kleinbahngesetz  in  Italien,  von  dem 
der  Verfasser  befürchtet,  dass  er  in  gewisser 
Hinsicht  den  Kleinbahnunternehmungen  durch 
die  neue  Besteuerung  auf  der  anderen  Seite 
wieder  nimmt,  was  er  ihnen  auf  der  einen 
Seite  an  Vergünstigungen  und  Erleichterun- 
gen gewähren  soll.   Besonders  für  die  Dampf- 
strassenbahnen  befürchtet  der  Verfasser  eine 
betrachtliche  Schädigung  in  den  wirtschaft- 
lichen Ergebnissen  und  befürwortet  eine  ent- 
sprechende Aenderung  des  Gesetzentwurfs  bei 
der  Berathung  im  Parlament.     Als  Anhang 
folgen  der  Wortlaut  des  Gesetzentwurfs,  wie  er 
dem  Senat  vorgelegt  war,  mit  der  einleiten- 
den Rede  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten in  der  Sitzung  vom  13.  Juli  1895,  und 
die  Petitionen  des  Vereins  italienischer  Neben- 
bahnen vom  15-  Oktober  1896  an  den  Senat 
und  des  Verbandes  der  italienischen  Strassen- 
bahnen  vom  1.  Oktober  1895,  die  den  gleichen 
Gegenstand  betreffen.    (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  676  i 

Deutsche  Bauwtuny.  im. 

[30.  Jahrg.,  No.  73,  S.  4M.] 
Die  elektrischen  Eisenbahnen.  Vortrag 
des  Direktors  Kolle  in  Berlin  bei  der 
12.  Wanderversammlung  des  Verbandes 
deutscher  Architekten-  und  Ingenieur- 
vereine,  vom  80.  August  bis  2.  September 
1896. 

Nach  einer  Uebersicht  über  den  gegen- 
wärtigen Umfang  der  elektrischen  Bahnen  in 


Europa  auf  Grund  der  Ergebnisse  der  belgi- 
schen Statistik  —  für  1895  beträgt  die  Ge- 
sammtbahnlänge  der  111  Betriebe  902  km,  wo- 
von 406  km  allein  auf  Deutschland  fallen  — 
werden  die  Gründe  der  raschen  und  glänzen- 
|  den  Entwicklung  der  elektrischen  Bahnunter- 
nehmungen näher  ausgeführt  und  die  Fragen 
der  Störungen  der  Telephonbetriebe,  der  elek- 
trolytischen  Wirkungen  der  Starkstromnetze 
und  der  Beeinflussung  der  wissenschaftlichen 
Arbeiten  der  physikalischen  Universitäts- 
institute nach  ihrem  neuesten  Stande  erörtert. 
Der  Redner  bespricht  dann  eingehend  die  all- 
gemeine und  die  wirtschaftliche  Seite  der 
jetzt  üblich  gewordenen  drei  Betriebsformen: 
mit  oberirdischer  und  mit  unterirdischer  Strora- 
zuleitung  und  mit  Akkumulatoren.  Das  letzte 
System  ist  wegen  des  hohen  todten  Gewichts, 
durch  das  auch  der  Oberbau  in  ungünstigster 
Weise  beeinrlusst  wird,  zur  Zeit  noch  immer 
das  am  wenigsten  befriedigende.  Ucber  das 
gemischte  System,  wie  es  seit  Herbst  vorigen 
Jahres  in  Hannover  versucht  wird,  ist  ein  ab- 
schliessendes Urtheil  noch  nicht  gewonnen. 
Zum  Schluss  wird  angedeutet,  dass  die  elek- 
trischen Bahnunternehmungen  sich  demnächst 
auch  dem  Hauptbahnbetriebe  zuwenden  wer- 
den, soweit  dieser  bei  dem  Charakter  des 
städtischen  und  des  lebhafteren  Vorortverkehrs 
für  die  Anwendung  elektrischer  Betriebskraft 
Vortheile  bietet. 

! 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

i  " 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

\No.  33,  8.  4HS.\ 

Akkumulatorenbetrieb  und  unterirdi- 
sche Stromzuführung. 
Besprechung  eines  Aufsatzes  von  Dr.  Leo 
Horn  im  Berliner  Lokalanzeiger,  der  die 
kos ten frage  bei  beiden  Betriebsarten  für  Berlin 
näher  untersucht.  Horn  berechnet  die  An- 
lagekosten für  eine  Strassenbahnlänge  von 
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rund  2Ü  km  mit  HOO  Wagen  bei  unterirdischer 
Stromzuführung  auf  höchstens  2  500000  M,  bei 
Akkumulatorenbetrieb  auf  2  100000  M.  Da- 
gegeu  würden  nach  •seinen  Angaben  die  Be- 
triebskosten bei  unterirdischer  Stromzuführung 
für  28  Millionen  Wagenkilometer  mit  einem 
Verbrauch  von  12H00O0O  Kilowattstunden 
610  780  M  weniger  betragen  als  bei  Akku- 
mulatorenbetrieb, der  etwa  15 680 Odo  Kilowatt- 
stunden erfordere.  Bei  dem  intensiven  Be- 
trieb der  in  Frage  kommenden  Strecken  sei 
daher  die  unterirdische  Stromzuführung  vor- 
zuziehen. 

Der  Aufsatz  in  der  Deutsrhen  Strassen- 
und  Klcinbahnzcitung  schlicsst  sieh  diesen 
Ausführungen  au  und  bezeichnet  sogar  mit 
Rücksicht  auf  den  Wirkungsgrad  der  Akku- 
mulatoren, die  uöthige  Erhöhung  des  Personals 
für  die  Wartung  der  Akkumulatoren  und  die 
Ersatzkosten  für  die  Batterien  das  gefundene 
Ergebnis»  noch  als  zu  günstig  für  den  Akku- 
mulatorcnbetrieb. 

[No.  «w,  s.  m.\ 

Pen  sionsknsse  für  Beamte  deutscher 
Pri  vat  eisen  bahnen. 
Mittheilungen  aus  dem  letzten  Geschäfts- 
bericht der  seit  1.  Juli  bestehenden  Pen- 
sionskasse  für  Beamte  deutscher  Privatcisen- 
bahnen.  Die  Pensionskasse  zählt  zur  Zeit 
über  &  0  Mitglieder  und  hat  einen  Vermögens- 
bestand von  über  800  000  M.  Die  Bedingungen 
der  Kasse  werden  mitgetheilt  und  den  Strassen- 
und  Kleinbahnen  empfohlen,  durch  Beitritt  zur 
Kasse  ihren  Beamten  und  deren  Angehörigen 
ohne  zu  grosse  Lasten  die  Wohlthat  von  Pen- 
sionseinrichtnngen  zu  verschaffen. 

[.V.,.  .i5,  S.  517. ) 

Maschinenbau  und  Verkehrswesen  auf 
der  Berliner  Gcwerbcausstcllung. 
Fortsetzung. 
Bericht   über    die    in    der  Gruppe  XIII, 
Theil    I,   ausgestellten   Motoren.  Werkzeug- 
maschinen u.  s.  w.,  unter  denen  besonders  die 
Erzeugnisse  von  A.  Borsig  hervorragen. 

;av>.  35.  S.  dil),] 

Die  elektrische  St  ras  sc  n  bahn  in  Danzig. 

Mittheilungen  über  die  am  12-  August  18C»«> 
eröffnete  Bahn,  die  von  der  Allgemeinen  Eick- 
trizitätsgcscllschaft  erbaut  ist.  uberbau,  Kraft- 
station, Stromleitung  und  Motorwagen  werden 
eingehend  beschrieben. 

Die  Schmahpurbahn.  lHUtl. 

\No.  10,  ,s.  £>1.\ 

Brems-  und  Schutzvorrichtung. 

Kurze  Beschreibung  einer  neuen,  von 
Schröder  in  Hamburg  erfundenen  Schutz-  und 
Bremsvorrichtung.  Der  Aufsatz  ist  durch  zwei 
Abbildungen  nilhcr  erliiulerr. 


Meklratechnixeh*  Zeitschrift.  IHM. 

\17.  Jahr,/.,  lieft  32,  Ä.  4U1.} 
lieber  Hoch-  und  Untergrundbahnen  in 
grösseren  Städten.  Vortrag  des  Re- 
gicrungsbaumeisters  Braun,  Ingenieurs 
der  Firma  Siemens  &  Halske,  bei  Ge- 
legenheit der  vierten  Jahresversammlung 
des  Verbandes  deutscher  Elektrotech- 
niker. 

Nach  einer  geschichtlichen  Einleitung  über 
die  ersten  elektrisch  betriebenen  Strassenbah- 
nen  schildert  der  Vortragende  die  neueren  Be- 
strebungen zur  Verbesserung  der  Verkehrs- 
mittel in  den  grossen  Städten  und  bespricht 
sodann  eingehender  die  elektrisch  betriebene 
City-  und  Südlondoubahn,  die  Waterloo-  und 
Citybahn  und  die  Zentral-Londonbabn  (vergl. 
über  letztere  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
S.  54  ff.  dieses  Jahrgangs).  Von  Interesse  sind 
besonders  die  Angaben  über  die  kilometri- 
schen Anlagekosten  der  verschiedenen  Bahnen, 
die  folgendermassen  mitgetheilt  werden: 


<ie 

M.II. 

Mark 

Für  die 

lange 

Wut 

IC.« 

-.•;« 

Metropolitan- Distriktbahu    .    .  . 

1U 

gemeinsame  Sehlussstrccke    .  . 

2.< 

23, 

Berliner  Stadteisenbahn  .... 

12.i 

5.io 

City-  und  Südlondoubahn    .    .  . 

5,1 

4,i<) 

Waterloo-  und  Citybahn  .... 

2  '■<!• 

•l.u- 

Zentral- Londonbahn  

10.« 

6,m 

Budapester  Untergrundbahn  .  . 

3,75 

1,70 

Es  folgt  dann  eine  sehr  ausführliche,  durch 
Querschnittabbildungen  ergänzte  Beschrei- 
bung der  am  2.  Mai  d.  J.  eröffneten  elektri- 
schen Unterpflasterbahn  in  Budapest,  nach 
deren  Muster  auch  die  gegenwärtig  im  Bau 
begriffene  Unterpflasterbahn  von  Boston  aus- 
geführt wird.  Die  Anlage-  und  Betriebskosten 
des  neuen  Budapester  Unternehmens  stellen 
sich  sehr  niedrig,  die  Einnahmen  haben  bis 
jetzt  1,hoM  für  das  Wagenkilometer  und  300  M 
für  den  Wagen  und  Tag  betragen,  i  Vergl. 
den  Aufsatz  in  diesem  Hefte  S.  536 ... 

Hie.rau  anschliessend  werden  die  Liver- 
pooler und  die  neue  Westscitenhochbahu  in 
Chicago  beschrieben,  und  zum  Schluss  eine 
Beschreibung  der  elektrischen  Stadtbahn 
Berlins  gegeben,  deren  Bauausführung  un- 
mittelbar bevorsteht. 

Diese,  vom  Zoologischen  Garten  bis  zur 
Endstation  Warschauer  Brücke  reichende  Linie 
ist  einschliesslich  der  nach  dem  Potsdamer 
Thor  abzweigenden,  als  Unterpflasterbahn  endi- 
genden Strecke  10^  km  lang;  sie  soll  13  Halte- 
stellen im  durchschnittlichen  Abstände  von 
rtOO  m  erhalten.  Bei  der  Kreuzung  anderer 
Bahnen  werden  Steigungen  von  1  : 10.  sonst 
nur  solche  bis  zu  1  :  10  >  angewendet.    Bei  den 
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Strassenkreuzungen  ist  eine  lichte  Durchfahrts- 
höhe von  4,is  m  eingehalten,  während  die 
Träger  der  eisernen  Ueberbauten  über  der 
Mlttelproinenade  der  Gürtelstrasse  noch  min- 
destens 2^o  m  Lichthöhe  freilassen,  um  der 
Feuerwehr  freie  Bewegung  mit  ihren  Go- 
rathen zu  sichern. 

Die  aus  Triebwagen  bestehenden  Züge 
sollen  eine  durchschnittliche  Reisegeschwin- 
digkeit von  28  km  in  der  Stunde  (einschliess- 
lich der  Aufenthalte)  erhalten  und  mit  einer 
Höchstgeschwindigkeit  von  nicht  Uber  50  km 
in  der  Stunde  verkehren. 

Zunächst  werden  sich  die  Wagen  in 
Zwischenräumen  von  6  Minuten  folgen,  wäh- 
rend später  eine  Zugfolge  von  8  Minuten  ein- 
gerichtet werden  kann. 

Engineering.  1896. 

[Bd.  62,  No.  1398  v.  1600,  8.  197  u.  264.] 
Electric  Traction.     Von   Phil.  Dawson. 
Fortsetzung  No.  66.  Open  Conduit  System. 

Ausführliche  Mittheilungen  Über  die  Sy- 
steme elektrischer  Strassenbahnen  mit  Unter- 
kontaktleitungen und  Anwendung  offener  Ka- 
näle, die  in  der  Strasse  liegen.  Im  einzelnen 
werden  die  Anordnungen  der  General  Electric 
Company  in  der  Lenox-Avenue  in  New- 
York,  der  Metropolitan  Railway  Company  in 
Washington,  D.  C,  nach  dein  Entwürfe  von 
A.  N.  Connett,  ferner  die  Ausführungen  auf 
einer  Versuchsstrecke  in  Dresden  und  die  der 
Uniongesellschaft  zu  Berlin  (Thomson-Houston), 
wie  sie  in  Berlin  und  Brüssel  zur  Zeit  erfol- 
gen, näher  beschrieben  und  in  Abbildungen 
mitgetheilt.  Auch  über  die  Anlage-  und  l'nter- 
haltungskosten ,  sowie  die  Betriebskosten  in 
der  Kraftstation  und  über  den  Kohlenver- 
brauch werden  bei  einzelnen  Ausführungen 
Mittheilungen  gemacht. 

Aufsatz  No.  57.  Ueber  elektrische  Strassen- 
bahnen mit  Oberflächenkontaktsystem.  Nach 
einer  geschichtlichen  Einleitung,  in  der  die 
erste  Licbterfeldcr  Bahn  der  Firma  Sie- 
mens &  Halskc  erwähnt  wird,  wird  das  von 
Lineff  angegebene,  zuerst  probeweise  in 
London  angewandte  System,  ferner  das  von 
Ciaret  und  Vuilleumier  erfundene,  ziemlich 
verwickelte  System,  das  in  Lyon  und  Paris 
zur  Ausführung  gekommen  ist,  beschrieben. 
Die  Pariser  Linie  beginnt  am  Platz  der  Re- 
publik, geht  durch  die  gleichnamige  Avenue 
und  die  Avenue  Gambetta  nach  dem  Vorort 
Romainville;  der  erste  Theil  dieser  Linie  ist 
im  Juni  vollendet  worden,  die  ganze  Strecke 
wird  7,s&  km  Doppelgleis  betragen.  Die  Kon- 
zession für  diese  Versuchsstrecke  ist  auf  zwei 
Jahre  ertheilt  worden.  Die  Vor-  und  Nach- 
theile  dieses  Systems  werden  eingehend  be- 
sprochen und  die  Kosten  für  das  km  eingleisiger 
Strecke  auf  nahezu  SOOOO  M  angegeben. 

[Bd.  h-2,  No.  Um,  X.  269.] 
The    International    Congress    of  Elec- 
tric i  an*  at  Oerie va. 


[mr 
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Beschreibung  der  Ausflüge  des  Kongresses 
in  Genf  zur  Besichtigung  elektrotechnischer 
Anlagen  der  Umgegend  und  zwar  unter  anderen 
der  elektrischen  Strassenbahn  von  Lausanne 
mit  ihrer  Kraftstation,  der  elektrisch  betriebe- 
nen Zürichbergbahn,  der  Wasserkraftstation 
von  Montreux  und  der  elektrischen  Strassen- 
bahn von  Vevey  nach  Montreux;  von  diesen 
Anlagen  werden  die  wichtigsten  Eigentliüni- 
lichkeiten  hervorgehoben  und  die  Haupt- 
abmessungen und  Leistungen  angegeben. 

[Bd.  62,  No.  1602,  S.  343} 
The  Glasgow  Central  Railway.  Mit 
1  Plane  und  mehreren  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  gesammten 
Anlage  der  am  10.  August  d.  J.  in  voller  Aus- 
dehnung eröffneten,  zum  grössten  Theil  unter- 
irdischen Glasgower  Zentralbahn,  insbesondere 
ihrer  unterirdischen  Hauptstation,  die  unter 
der  Hauptbahn  der  Caledonischen  Bahn  ange- 
ordnet ist.  Die  Einzelheiten  der  Konstruktion 
und  Ausführung  werden  eingehend  mitge- 
theilt. 

[Bd.  62,  No.  1602,  8.  349.\ 
Locomotive  for  2-Feet  Gauge  Railway. 
Constructed  by  Messrs.  D.  Drummond 
and  Son,  Engineers,  Govan,  Glasgow. 
Abbildung  und  Beschreibung  einer  zwei- 
achsigen   Schmalspurbahn  -  Lokomotive  für 
61  cm  Spurweite,  die  in  den  Gaswerken  von 
Glasgow  zur  Beförderung  der  Kohlenwageu 
Verwendung  findet. 

Engineering  New*.  1896. 

[Bd.  36,  No.  2,  8.  2U.\ 
Steep  Grades  on  Electric  Railways. 

Nach  einem  Vortrag  von  S.  L.  Foster  bei 
der  ersten  Jahresversammlung  des  kaliforni- 
schen Strassenbahnverbandes. 

\Bd.  36,  No.  2,  8.  31.} 
A  New  Conduit  Electric   Hailway  Sy- 
stem. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  elektri- 
schen unterirdischen  Stromzuf  tihrung  für 
Strassenbahnen  nach  dem  System  von  Kröte, 
Allen  &  Kelly  in  Springfield.  Ohio. 

[Bd.  36,  No.  10,  8.  157} 
Paris  Tramways,  Past  and  Present. 

Mittheilungen  über  die  Pariser  Strassen- 
bahnen in  Vergangenheit  und  Gegenwart  auf 
Grund  eines  von  Graham  an  die  britische  Ge- 
sandtschaft in  Paris  erstatteten  Berichts.  Im 
Jahre  1858  wurden  die  Strassenbahnen  durch 
Alphonse  Loubet  in  Paris  eingeführt,  nach- 
dem dieser  von  einer  Reise  nach  den  Ver- 
einigten Staaten,  wo  er  sie  im  Betriebe  ge- 
sehen hatte,  zurückgekehrt  war.  Am  16.  August 
1858  fanden  erfolgreiche  Versuchsfahrten  in 
Paris  statt,  und  im  Jahre  1854  erhielt  er  durch 
kaiserlichen  Erlass  die  Ermächtigung,  eine 
Pferdebahn  zwischen  Serres  nnd  Vincennes  zu 
bauen  und  zu  betreiben.    Im  Jahre  1856  ging 


Digitized  by  Google 


Zeitschriftenschau. 


531 


jenes  Recht  auf  die  Allgemeine  Omnibusgescll- 
schaft  über. 

Im  Jabre  1898  dehnte  sich  das  städtische 
und  vorstädtische  Pariser  Strassenbahnnetz 
auf  über  370  km  aus  und  beförderte  im  Jahre 
über  158  Mill.  Personen. 

Die  höchste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit 
der  Dampfbahnen  ist  auf  20  km  in  der  Stunde 
festgesetzt.  Die  Tarife  werden  durch  das 
Cahier  des  Charges  bestimmt  und  unter- 
liegen bei  allen  Staatskonzessionen  der  Ge- 
nehmigung des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, bei  allen  Konzessionirungen  der  De- 
partements oder  Gemeindebehörden  der  des 
Präfckten. 

Der  Betrieb  erfolgt  im  allgemeinen  mit 
Pferden,  indess  macht  die  Einführung  mecha- 
nischer Zugkraft  rasche  Fortschritte.  Gewöhn- 
liche und  feuerlose  Dampflokomotiven,  Press- 
luft- und  elektrische  Motoren  sind  gegenwärtig 
auf  verschiedenen  Linien  in  Betrieb,  und  die 
Strassenbahn  von  Rellcville  wird  mittels  Draht- 
seils betrieben. 

Gla*er*  Avnalen  für  Gewerbe  und  Bauwegen. 


[Bd.  3U,  Heß  5,  S.  &5.] 
Von  der  Berliner  Gc Werbeausstellung 
1896-    Die  Eisenbahnen.    Mit  4  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  hier 
vorgeführten  Anlagen  der  elektrischen  Kund- 
bahn, der  elektrischen  Stufenbahn,  der  Tropen- 
bahn (ähnlich  dem  System  der  Langenschcn 
Schwebebahn)  und  einer  140  m  langen  Strecke 
der  vereinigten  Reibungs-  und  Zahnradbahn, 
System  Abt,  von  Blankenburg  a.  H.  nach 
Tanne.  —  Von  den  Triebwagen  der  Stufen- 
bahn werden  genaue  Zeichnungen  des  Unter- 
gestells veröffentlicht.  Rundbahn  und  Stufen- 
bahu  sind  schon  an  anderen  Stellen  früher 
genauer  beschrieben  worden.  {Glasers  An- 
nalcn  vom  15.  Mai  1896  und  vom  Ib.  Juni  1894.) 

[Bd.  3.%  Heft  J,  6'.  .91.) 

Verbot  elektrischer  Strassen  bahnen  mit 
Luftleitung    in    den  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas. 
Mittheilung  nach  dem  Bulletin  Internatio- 
nal  de   l'Electricite,   dass    die  elektrischen 
Trolley-Luftleitungen  in  den  amerikanischen 
Städten  bald  verschwinden  werden,  nachdem 
zunächst  der  Staat  Massachusetts  durch  ein 
Gesetz  vom  6.  Juni  1894  festgesetzt  hat,  dass 
im  Jahre  1900  in  allen  verkehrsreichen  Strassen 
oberirdische  elektrische  Leitungen  an  Masten 
und  Auslegern  beseitigt  und  nicht  mehr  her- 
gestellt werden  dürfen. 

Oesterreichmche  Ehenbahn-Zeitumj.  18.%. 

[Xo.  33,  S.  231.) 

Von  der  Erweiterung  des  preussischen 
Eisenbahnnetzes. 


Besprechung  des  preussischen  Gesetzes 
vom  8-  Juni  1896,  betr.  die  Erweiterung  des 
Staatseisenbahnnetzes  und  die  Betheiligung 
des  Staates  an  dem  Bau  von  Privateisenbahnen 
und  von  Kleinbahnen  sowie  an  der  Errichtung 
von  landwirtschaftlichen  Getreidelagerhäu- 
sern, an  der  Hand  der  Motive  zum  Gesetzent- 
wurf. Die  staatliche  Förderung  des  Klein- 
bahnwesens in  Preussen  wird  besonders  her- 
vorgehoben. 

SchiceizerUche  Bauzeitung.  1896. 

\Bd.  28,  No.  .9,  S.  71.] 
Das  Projekt  der  Jungfraubahn. 

Eingehende  Besprechung  des  Projekts  der 
Jungfraubahn  von  Guyer-Zeller,  bei  der  be- 
sonders die  in  der  Ertragsberechnung  ange- 
nommene Touristenfrequenz  und  die  bei  der 
Veranschlagung  eingesetzten  Kosten  für  die 
Herstellung  des  Haupttunnels  einer  abfälligen 
Beurtbeilung  unterzogen  werden.  fVergl.  auch 
S.  620  dieses  Heftes.) 

\Bd.  28,  Xo.  11,  S.  88. \ 
Elektrische  Strassenbahn  in  Kairo. 

Kurze  Mittheilung  über  die  am  1.  August 
dieses  Jahres  eröffnete,  40  km  lange  elektrische 
Strassenbahn  in  Kairo,  die  von  der  Union- 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  erbaut  wor- 
den ist.  Der  Betrieb  erfolgt  mit  40  Motor- 
und  20  Anhängewagen,  die  Kraftstation  ist  am 
Nil  erbaut,  das  Wasser  zur  Kesselspeisung 
wird  mittels  Pumpen  aus  dem  Nil  gehoben. 


Street  Railicay  Journal. 

[Bd.  12,  Xo.  8,  S. 
The  System  of  the  Consolidated  Trac- 
tion  Company  of  New  Jersey.  Mit 
28  Textabbildungen  und  l  Karte. 
Ausführliche  Abhandlung  über  das  elek- 
trische   Strassenbahnnetz    der  Consolidated 
Traction  Company  von  New  Jersey  mit  Be- 
schreibung der  technischen  Anlagen  und  Ein- 
richtungen. 

[Bd.  12,  Xo.  8,  S.  W7.] 
The  Electric  Railway  System  of  Ronen. 

Kürzere  Mittheilung  über  die  elektrischen 
Bahnen  von  Rouen,  mit  4  Ansichten  der  mit 
Oberleitung  betriebenen  Strassenbahn. 

\Bd.  12,  Xo.  8,  S.  478.) 
Freight  Mail,  Express  and  Baggage  Ser- 
vice. 

Fortsetzung  früherer  Mittheilungen  über 
die  Ausdehnung  der  Post-,  Eilgut-  und  Ge- 
päckbeförderung auf  den  Strassenbahnen  in 
Nordamerika  nach  den  auf  die  ergangene  Um- 
frage erhaltenen  Antworten  der  betreffenden 
Strasscnbahngesellschafton.  Im  allgemeinen 
wird  das  frühere  Ergebnis*  bestätigt,  dass 
dieser  Geschäftszweig  für  die  Gesellschaften 
nicht  viel  Verlockendes  bietet 
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[Bd.  12,  Xo.  8,  S.  485.-] 
Reeent    Klectrical    Ovcrhcnd   Work  in 
Sau  Francisco.   Von  L.  S.  Köster.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 

[Bd.  12,  Xo.  8.  S.  488.} 
High  Voltage  Transmission  Line. 

Beschreibung  und  ausführliche  Abbildung 
der  Leitungsträger  für  die  Starkstromleitun- 
gen der  elektrischen  Kraftübertragung  zwi- 
schen den  Niagarafällen  und  der  Stadt  Bunalo. 

[Bd.  12,  Xo.  !>,  S.  510.] 
The  Electric  Kailway  of  Rome.  Italy. 
Mit  Abbildungen. 

Beschreibung  der  elektrischen  Straßen- 
bahnen in  Rom,  die,  seit  dem  10.  September 
1895  mit  oberirdischer  Zuleitung  betrieben,  die 
frühere  Pferdebahn  zumTheil  verdrängt  haben; 
der  Pferdebetrieb  soll  binnen  vier  Jahren  all- 
mählich auf  allen  Linien  in  den  elektrischen 
Betrieb  umgewandelt  werden. 

[Bd.  12,  Xo.  y,  S.  513.] 
The  Street  Bailway  System  of  Manöver. 
Von  C.  <>.  Mailloux. 
Beschreibung  des  gemischten  Systems  des 
elektrischen  Betriebes  gleichzeitig  mit  Akkumu- 
latoren und  Oberleitung,  das  seit  Herbst  1895 
in  Hannover  in  grösserem  Massstabe  versucht 
wird. 

Bd.  12,  Xo.  .9.  8.  514.] 
Organization  and  Operatiug  Methods 
of  the  Metropolitan  Street  Rai lway 
Company  of  New  York.  Mit  einer 
Planskizze. 
Ausführliche  Midheilung  über  Organi- 
sation, Betrieb  und  Verkehrsleistungen  der 
städtischen  Strasscnhahngcsellschal't  von  Xcw- 
York,  deren  Linien  unter  der  Aufsicht  der 
Metropolitan  Traction  Company  in  New-Ynrk 
verwaltet  werden  und  deren  gesetzlich  be- 
willigtes Aktienkapital  30  Mill.  Doli,  betrügt. 
Durch  Verschmelzung  verschiedener  Linien  zu 
einer  Verwaltung  unter  dem  Präsidenten 
Vreeland  ist  hier  ein  grossartiges  einheit- 
liches Stra-scnbahnnetz  mit  einem  ungemein 
lebhaften  Betrieb  und  Verkehr  geschaffen 
worden.  Die  Roheinnahmen  in  den  letzten 
3  .Jahren  sind  um  nahezu  .lo"„  gestiegen;  das 
Verhitltniss  der  Betriebsausgabe  zu  der  Roh- 
cinnalime  war  im  Jahre  iug  und  ist  bis 

zum  .l.tlne  l«Hi  auf  (»,  t  heruntergegangen;  in 
dem  letztgenannten  Jahr  stellt  sich  dies  Ver- 
hliltniss  für  die  mit  mechanischem  Antriebe 
versehenen  Linien  i  Kabelbahnen,  elektrische 
Bahnen  u.  s.  w.  sogar  auf  nur  0.4:«.  worin 
sich  ein  ganz  bedeutender  Krfolg  aus- 
spricht.  Im  Jahre,  endend  mit  dem  cli>.  Juni 
1895,  wurden  allein  auf  der  Broadway-Linie, 
der  Kabelbahn  in  der  Columbtis-Avenue  und 
während  des  dreimonatigen  Pferdebetriebes 
in  der  Lexington- Avenue  und  des  2'  a  Monate 
wahrenden  Betriebes  in  der  Lenox  Avenue  im 


ensehau.  [for  KIeÄ"«u 

ganzen  60  Millionen  Reisende  befördert.  Wah- 
rend des  letzten  Halbjahres  bis  zum  30.  Juni 
1890  beförderten  die  jetzt  mechanisch  be- 
triebenen Linien  de»  Broadway,  der  Colunibus-, 
Lexington-  und  Lenox  -  Avenue  und  der 
llfi.  Strasse  über  45  Millionen  Reisende,  oder 
im  Durchschnitt  täglich  2-15  000.  Auf  diesen 
Linien,  im  ganzen  51  km  Gleise,  laufen  425 
Kabel-  und  35  elektrische  Wagen  im  regel- 
mässigen Betriebe 

.Street  Bailira  y  Uevhir. 

\Bd.  /;,  Xo.  n,  s.  w>.\ 

Cost  of  Motor  Maintenance. 

Berichte  verschiedener  nordamerikanischer 
Strassenbahngesellschaftcn  über  die  Unter- 
haltungskosten der  Wageninotoren  und  ver- 
gleichende Zusammenstellung  der  gewonnenen 
Ergebnisse. 

[Bd.  6",  Xo.  8,  8.  480.) 
Frcight  llauliug  by  the  Winston-Salem 
(X.  C.)  Railway  and  Electric  Com- 
pany.   Von  F.  W.  M'Clement,  Betriebs- 
leiter und  Elektrotechniker. 
Mittheilungeu   über  die  Einrichtung  der 
Güterbeförderung   auf  der  oben  genannten 
elektrischen  Strassenbahn.    Die  Betriebsaus- 
rüstuug  hierzu  besteht  aus  einem   14  Fuss 
langen   Frachtmotorwagen,    zwei  Plattform- 
wagen    und    einem    bedeckten  Güterwagen. 
Ueber  die  beförderten  Güter,  die  Tarife  und 
die    bezüglichen    Tiansportvertiagc  werden 
nähere  Mittheilungen  gegeben. 

[Bd.  4},  Xo.  8,  ,S.  4X-i.} 
Another  Manxtand  Train way. 

Mittheilungen  und  Abbildungen  von  der 
kürzlich  vollendeten  dritten  elektrischen  Bahn 
aur  der  Isle  of  Man,  der  Port-Soderick-Linie. 
von  der  Stadt  Douglas  nach  dem  wegen  seiner 
Orotten  und  anderen  Sehenswürdigkeiten  viel 
besuchten  Port  Soderick;  die  Linie  ist  unge- 
fähr 4,s  km  lang  und  reich  an  schwierigen 
Kunstbauten.  Die  stärkste  Steigung  betrügt 
6,i"/d  und  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
nur  13,7  in.  Die  grösste  eiserne  Brücke,  die 
vorkommt,  hat  70  m  Weite.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  sechs  offenen  Motor-  und  sechs 
Anhttngcwagcn. 

[Bd.  IJ,  Xo.  8,  8.  4!rj.] 
Overhead  Construetions  for  derailing 
Switches. 
Beschreibung  und  Abbildung  einer  An- 
ordnung von  Schutzweichen  in  ihrer  Verbin- 
dung mit  dem  Fahrsignal  für  Drehbrücken 
bei  der  eickirisch  betriebenen  Strassenbahn 
der  Cievelund  City  Railway. 

The  Hadroad  4inzette.  18!*;. 

\Bd.  28,  Xo.  31,  S.  .->S».j 

Underground    Electric  Read    in  P.uda- 
pe>t.    Mit  3  Abbildungen 
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MiUheilung  über  die  neue  elektrische 
Budapester  Unterpflasterbahn,  von  der  ein 
Tunnelquerschnitt,  die  Anordnung  der  Stützen 
und  Strassendeckenträgcr,  sowie  die  Form  der 
Motorwagen  abgebildet  wird. 

[Bd.  28,  Xo.  32,  S.  JA5-1 
The  Munsen  Eleccric  Conduit  System. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  neuen 
eigenartigen  Systems  für  elektrische  Strom- 
zuleitung  mit  Unterkontakt  für  elektrische 
Strassenbahnen.  Durch  einen  in  einem  Schlitz 
zwischen  Hollen  bewegten  Gleitschuh,  der  an 
dein  Wagen  der  Straßenbahn  befestigt  ist, 
wird  die  Stromleitung  hergestellt. 

\Bd.  2S,  Xo.  34,  S.  587.) 

New  Electric  Road  in  Fairmount  Park, 
Philadelphia. 

Kurze  Mittheilung  über  die  im  Bau  be- 
griffene elektrische  Balm  im  Fairuiount-Park 
von  Philadelphia,  die  am  Schnittpunkt  von 
Elm-  und  Belmont-Avenue  beginnt  und  in 
einer  Schleife,  zum  Theil  in  der  Nähe  der 
Philadelphia-  und  Keading-Bahn  sich  hin- 
ziehend, den  Park  durchfährt.  Die  Lilnge 
dieser  eingleisigen  Bahnstrecke  betragt  über 
11  km.  Eine  Abzweigung  führt  mittels  einer 
neu  zu  erbauenden  Brücke,  über  den  Schuyl- 
killfluss.  Sechzig  achträdrige  Wagen  zu  je 
100  Personen  sind  vorgesehen.  Die  Motor- 
wagen sollen  je  vier  Motoren  erhalten  und  im 
Stande  sein,  einen  Anhlingewagen  von  gleicher 
Aufnahmefähigkeit  zu  ziehen. 

[Dil.  28,  Xo.  34.  8.  587.] 

New  Electric  Road  from  Cleveland  to 
Painesvillc. 

Kurzer  Bericht  über  Vollendung  einer 
neuen  elektrischen  Bahn  von  über  4b  km 
Länge  von  Cleveland  (Ohio)  nach  Paioesville, 
die  den  Ohagrinfluss  bei  Willoughby  mit  einer 
Stahlbrücke  überschreitet.  Die  Betriebskraft 
für  die  bei  Willoughby  gelegene  Kraftstation 
wird  vom  Wasser  des  genannten  Flusses  ge- 
liefert. Die  Bahnlinie  läuft  ungefähr  parallel 
der  Seeufer-  und  Michigansüdbahn,  und  die 
Fahrpreise  sollen  nur«/:'  bis  */s  derjenigen  der 
Dimpfeisenbahn  betragen. 

The  Hailu  ny  Xeics.  W*J. 

[An.  1703.  S.  3W.\ 

The  Light  Railways  Act,  18%. 

Betrachtungen  über  die  Art  und  Weise,  wie 
sich  unter  dem  neuen  englischen  Kleinbahn- 
gesetz  in  Grossbritannien  demnächst  der  Bau 
von  Kleinbahnen  gestalten  wird  und  wie  die 
Vorbedingungen  zum  Zustandekommen  der 
einzelnen  Unternehmungen  zu  erfüllen  sein 
werden. 


[Xo.  1703,  S.  .?/,♦/.  | 
The  Etua  Hailway,  Sicily. 

Kurze  Mittheilung  über  die  116  km  lange, 
mit  81/»  engl.  Fuss  =  l.w;  in  Spurweite  ge- 
baute Aet nabahn.  die  in  nächster  Zeit  voll- 
endet sein  soll.  Die  grösste  Steigung  beträgt 
&,<,"/<>,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  300 
Fuss,  das  Gewicht  der  Schienen  40,»  kg  für 
das  Meter.  Die  Bahn  beginnt  am  Hafen  von 
Ripasto  und  endigt  bei  Catania;  sie  durch- 
zieht die  reichen,  stark  bevölkerten  Land- 
striche am  Fuss«  des  Aetna  und  berührt  unter 
anderen  die  Orte  Adorno,  Bronte,  Maletta, 
Giarre.  Die  Gesammtzahl  der  Stationen  be- 
trägt 26  und  die  Bevölkerungszahl  der  an 
der  Hahn  gelegenen  Ortschaften  nahezu  800000. 
Die  Aetuabahn  gehört  mit  zu  den  im  Jahre 
1884  und  1886  vom  Parlament  beschlosseneu 
Eisenbahnbauten,  deren  Gesammtlängc  über 
&60  km  beträgt. 

[Xo.  1704,  S.  34y.\ 

The  Light  Railways  Bill. 

,  Mit  Bezug  auf  die  Anwendung  des  neuen 
englischen  Kleinbahngesetzes  wird  ausgelührt, 
dass  zur  wesentlichen  Verringerung  der  Kosten 
für  das  Zustandekommen  von  Kleinbahnen 
namentlich  in  Bezug  auf  die  kostspieligen  An- 
zeigerl in  den  Zeitungen  und  die  überaus 
schwerfällige,  viele  Geldmittel  erfordernde 
parlamentarische  Behandlung  der  Vorlagen 
eine  bedeutende  Einschränkung  Platz  greifen 
müsse.  Hinsichtlich  der  gesetzlichen  Erleich- 
terungen, die  das  Handelsamt  gegenüber  den 
bestehenden  Bestimmungen  für  Vollbahneu 
zulassen  solle,  wird  folgendes  geltend  ge- 
macht: 

Bei  Kleinbahnen  sei  die  Verwendung  von 
altbrauchbarem  Konstruktionsmaterial  zu  ge- 
statten; für  den  Oberbau  komme  die  Verwen- 
dung eiserner  Schwellen  und  gewisser  Ein- 
schränkungen bei  der  Bettung  in  Frage;  die 
Bewachung  der  Planübergänge  sei  nicht 
mehr  allgemein  zu  fordern;  grösste  Ein- 
fachheit in  den  Stationsanlagen  sei  zu- 
zulassen; bei  der  Auswahl  der  Betriebs- 
mittel sei  mehr  Spielraum  zu  gestatten,  ge- 
mischte Züge  und  Wagen  mit  Durchgang 
seien  zuzulassen,  die  Bremsvorschriften  zu 
erleichtern;  die  Signale  und  Weichen  seien  im 
allgemeinen  von  Hand  zu  bedienen,  kostspielige 
Stellwerksaningen  zu  vermeiden;  die  Frage 
der  Spurweite  und  der  Geschwindigkeit  sei 
nach  örtlichen  und  besonderen  Rücksichten  zu 
entscheiden;  besonders  wesentlich  sei  aber, 
dass  die  Unternehmer  einer  Kleinbahn  über 
den  Umfang  der  eintretenden  Erleichterungen 
vor  Anlage  der  Bahn  seitens  der  Behörde  auf 
schriftlichem  Wege  in  genaue  Kcuntniss  ge- 
setzt werden.  Auch  in  Bezug  auf  die  Sicher- 
heitsbestellung könnten  Erleichterungen  ge- 
währt und  in  Bezug  auf  die  Ernennung  von 
Schiedsrichtern  Vereinfachungen  vorgenommen 
werden. 
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für  Kleinbahnen 


[Dd.  66,  No.  t705,  S.  382.] 
Light  Railways  in  England. 

Hinweis  auf  die  wichtigsten  Beispiele  eng- 
lischer Kleinbahnen,  die  gute  wirtschaftliche 
Ergebnisse  aufzuweisen  haben,  um  zu  zeigen, 
was  auf  diesem  Gebiete  in  England  gegen- 
wärtig geleistet  wird.  Es  werden  angeführt: 
die  bekannte  Festiniogbahu,  die  ebenfalls 
schmalspurige  Corrisbahn  von  Corris  Quarry 
zum  Flusse  Divey,  mit  0,69«  m  Spurweite,  die 
eine  Verzinsung  von  5Vj%  erzielt,  jährlich 
70000  Reisende  und  20000  t  Güter  befördert; 
ferner  die  Southwoldbahn  von  Ualesworth 
an  der  grossen  Ostbahn  nach  Southwold,  mit 
0,9u  m  Spurweite,  14  km  lang,  seit  1879  er- 
öffnet, mit  einer  jährlichen  Beförderung  von 
90000  Reisenden;  ferner  die  VVisbeach-  and 
Upwell-Linie,  im  Betriebe  der  grossen  Oat- 
bahn,  vollspurig,  zum  grossen  Theil  auf  öffent- 
lichen Strassen  liegend;  die  3,7  km  lange 
Easingwoldbahn ,  vollspurig,  von  der  Nord- 
Ostbahn  betrieben;  die  Glynthalbahn, 
welche  zwischen  einer  Strassen-  und  Dampf- 
bahn die  Mitte  hält,  anfangs  als  Pferdebahn, 
seit  1886  mit  Dampf  betrieben  wird  und  gegen- 
wärtig einen  Jahresverkehr  von  40-50000  t 
Steine  und  von  nahezu  26  000  Personen  bewäl- 
tigt; endlich  die  11,7  km  lange  Ravenglass- 
und  Eskdalebahn,  von  0,»u m  Spurweite,  in 
der  Nähe  von  Scafell,  mit  einer  Abzweigung 
von  Ravenglass  nach  der  Secküstc.  Aus  den  an- 
geführten Beispielen  dürfe  für  die  Interessenten 
geschlossen  werden,  dass  die  Anlage  von  Klein- 
bahnen auch  in  England  zu  einem  Wirtschaft- 
liehen  Erfolge  führen  werde,  wenn  man  auf 
Grund  der  Erleichterungen  durch  das  neue 
Gesetz  in  sparsamer  und  einfacher  Weise  baue. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fphrt.1896. 

[£>.  Jahrg.,  36.  Heß,  S.  638.] 

Die  Glasgow  Central  Railway. 

Kurzer  Bericht  über  die  neu  eröffnete 
Glasgower  Stadtbahn  von  11  km  Länge,  deren 
Tunnel  mit  über  8  km  Gcsainmtlflngc  unter 
den  Glasgower  Hauptstrassen  zum  grössten 
Theil  im  offenen  Einschnittsbetrieb  hergestellt 
wurden.  Die  Vorarbeiten  und  die  erforder- 
liche Verlegung  der  Kanäle,  Gas-,  Wasser- 
nnd  elektrischen  Leitungen  sollen  rund  sechs 
Millionen  Mark  gekostet,  auch  im  übrigen  die 
Bauausführung  erheblich  mehr  Geldmittel  er- 
fordert haben,  als  anfangs  angenommen. 
Oleichwohl  wird  die  Bahn  von  grossem  Werth 
für  die  700000  Einwohner  zählende  Stadt  sein, 
da  sie  den  Zentralbahnhof  der  Caledonischen 
Bahn  entlastet  und  die  Durchführung  unter- 
irdischer Verkehrslinien  durch  und  um  die 
Altstadt  herum  nach  verschiedenen  Richtungen 
ermöglicht. 


[9.  Jahrg.,  Heft  36,  S.  644.] 
Von  der  Jungfraubahn. 

Mittheilung  über  die  von  dem  Schweizer 
Guyer  -  Zeller  versandte  Schrift  über  das 
Unternehmen  der  Jungfraubahn,  das  dem- 
nächst seiner  Verwirklichung  entgegengeführt 
werden  soll.  Nach  dem  Ergebniss  der  geolo- 
gischen Studien  von  Professor  H.  Gollier  in 
Lausanne  und  Dr.  C.  Mosch  in  Zürich  soll 
eine  Ausmauerung  des  Tunnels  nur  an  weni- 
gen Stellen  nothwendig  werden.  Die  Wasser- 
kräfte an  beiden  Lütschinen  mit  zusammen 
über  6000  PS  sind  erworben  worden.  Bei 
Lauterbrunnen  wird  mit  Herstellung  der  ge- 
planten Wasserkraftanlage  begonnen  und  der 
erste  2,4  lange  Bauabschnitt  kleine  Scheidegg- 
Station-Eigerglct8cher-Tunnelportal  ist  im  Bau 
begriffen,  um  bereits  zum  August  nächsten 
Jahres  eröffnet  zu  werden.  Am  I.  August  d.  J. 
lief  die  Frist  zur  Einreichung  der  Arbeiten 
für  den  internationalen  Wettbewerb  ab;  es 
betheiligten  sich  47  schweizerische,  44  deutsche, 
5  österreichisch-ungarische  Techniker,  im  gan- 
zen überhaupt  146.  (Vergl.  auch  S.  520  dieses 
Heftes.) 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 

[No.  24,  S.  414.] 

Aufschwung    elektrischer    Bahnen  in 
Nordamerika. 

Ueberblick  über  die  Entwicklung  des 
elektrischen  Eisenbahnnetzes  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  seit  Anfang 
der  achtziger  Jahre. 

\No.  24,  S.  415.] 

Unterirdische  Strassonbahn,  System 
Johnson-Lundell. 
Beschreibung  dieses  elektromagnetischen 
Systems,  dessen  Prinzip  es  ist,  den  Stromkreis 
nur  an  gewissen  Punkten  der  Oberfläche  der 
Strecke  zu  schliessen,  so  daas  die  Arbeits- 
leitung  nur  während  des  Durchgangs  der 
Wagen  vom  Strom  durchflössen  wird,  nach 
dem  Electrical  Engineer.  Das  System  wird 
seit  einigen  Monaten  in  New- York  versuchs- 
weise auf  der  34.  Strasse  erprobt.  Dem  Auf- 
satze sind  drei  erläuternde  Abbildungen  bei- 
gegeben. 

[No.  24,  S.  417.] 
Die  Schcidegg-Jungfraubahn. 

Bericht  über  einen  Vortrag  des  Professors 
Dr.  Koppe  aus  Braunschweig  im  Berliner 
Architektenverein,  der  die  Geschichte  der  ver- 
schiedenen Projekte  und  insbesondere  die 
Linienaufnahmen  für  das  Guyer-Zeller'sche 
Projekt  behandelt.  (Vergl.  auch  S.  630  dieses 
Heftes.) 
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Mittheilungeii  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Fiir  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.M.,  Bleiehstrasse  60,  einsenden. 


Vwieichniss  der  dem  Verein  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen 
angehörenden  Betriebe. 

Nachdem  in  letzter  Zeit  wiederum  eine 
Anzahl  von  Verwaltungen  dem  Verein  bei- 
getreten ist,  erscheint  es  zweckmässig,  das 
zur  Zeit  gütig«-  Mitgliederverzcichniss  be- 
kannt zu  geben: 

1.  Grosse Berliner PferdeeisenbahnAktien- 
gescllschaft  in  Berlin. 

2.  Neue  Berliner  Pferde-Eiseubahngesell- 
scliaft  in  Berlin. 

3.  Strasseu-Eiseiibahngcscllschnft  in  Ham- 
burg. 

4.  Hamburg    Altontier  Trambahngesell- 
sehatt  in  Hamburg. 

6.  Grosse    Leipziger    Strassenbahn  in 
Leipzig. 

6.  Dresdener  Strassenbahn  in  Dresden. 

7.  Deutsche    Strassenbahngesellschaft  in 
Dresden. 

8.  Magdeburger  Strassen-Eisenbahngesell- 
sehaft  in  Magdeburg. 

9.  Nürnberg  -  Fürther  Strassenbahngesell- 
schaft in  Nürnberg. 

10.  Aachener  Kleinbahngesellschaft  in 
Aachen. 

11.  Berlin-Charlottenburger  Strassen-Eisen- 
bahngesellschaft  in  Charlottenburg. 

12.  Frankfurter  Trambahngcacllschaft  in 
Bockenheim-Frankfurt  a.  M. 

18.  Süddeutsche  Eiscnbalmgesellschaft  in 
Darmstadt  für  «Ue  Bahnverwaltungen  in 
Wiesbaden,  Essen  und  Mainz. 

14.  Mannheim  -  Ludwigshafener  Strassen- 
bahngesellschaft  in  Mannheim. 

15.  Niederwaldbahn-Gesellschuft  in  Rüdes- 
heim. 

16.  Petcrsberger  Zahnradbahngesellsehaft 
in  Königswinter. 

17.  Elektrische  Strassenbahn  Barmen-Elber- 
feld  in  Elberfeld. 

18.  Dessauer  Strasseubahngesellsehaft  in 
DcsBau. 


19.  Münchener     Trambahn  -  Aktiengesell- 
schaft in  München. 

20.  Strassenbahn   Hannover.  Aktiengesell- 
schaft, in  Hannover. 

21.  Frankfurter    Lokalbahn  -  Aktiengesell- 
schaft in  Frankfurt  a.  M. 

22.  Colnisehe    Strassen  Eisenbahngesell- 
schaft  in  Cöln  a.  Kh. 

23.  Hallesche    Strassenbahn  •  Aktiengesell- 
schaft in  Halle  a.  S. 

24.  Pferdebahn  Trier  iSteingrövcr  &  Co.) 
in  Trier. 

26.  Aktiengesellschaft      Tramways  Mül- 
hausen i.  E.  in  Mülhausen  i.  E. 

26.  Thomer  Strassenbahn  (Havestadt,  Oon- 
tag  «ü  Co.)  in  Thorn. 

27.  Würzburger  Strassenbahn  (Havestadt, 
Contag  &  Co.)  in  Würzhurg. 

28.  Bonner  Strassenbahn  (Havestadt,  Con- 
tag dt  Co.)  in  Bonn. 

29.  Frankfurt-Offenbacher  Trambahngesell- 
schart in  Oberrad. 

30.  Strassenbahnen  in  Düsseldorf  (W.v.  Tip- 
pelskireh). 

|  31.  Coblenzer  Strassenbahngesellschaft  in 
Coblenz. 

32.  Frankfurter  Waldbahn,  Frankfurt  a.  M. 
(Sachsenhausen). 
,  83.  Breslauer    Strassen  •  Eisenbahngesell- 
schaft in  Breslau. 

84.  Casseler    Strassenbahngesellschaft  in 
Cassel. 

35.  (irosse  Bremer  Pferdebahn  in  Bremen. 
86.  Bremer  Strassenbahn  in  Horn  b.  Bremen. 

37.  Bremerhavener  Strassenbahn  in  Lehe- 
Bremerhaven. 

38.  Stuttgarter   Strassenbahnen   in  Stutt- 
gart. 

39.  Stuttgarter  Filderbahn -Gesellschaft  in 
Stuttgart. 

40.  Remscheider  Strassenbahngesellschaft 
in  Remscheid. 

41.  Dampfbahngesellscliaft  Feudenheim  bei 
Mannheim. 

42.  Hamburg  -  Altonaer  Zentralbahngcsell- 
schafr  in  Altona. 
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43.  Zentralverwaltung  für  Sekundürbahnen, 
Hermann  Bachstein,  in  Berlin. 

•14.  Erfurter  elektrische  Strassenbahn  in 
Erfurt. 

46.  Union.  Elektrizitütsgesellschaft.  in  Berlin 
für  die  Bahnen  Elberfeld  Nord-Süd  und 
die  Elbinger  Balm. 

46.  Strassen-Eisenbalingcsellschaft  in  Braun- 
schweig. 

47.  Siemens  \  Halske  in  Berlin  für  die 
elektrischen  Straßenbahnen  in  den 
Kreisen  Bochum  -  Gelscnkirehen.  in 
l-ichterfelde-Steglitz  sowie  für  die  Linien 
Pankow— Gesundbrunnen  und  Behren- 
strasse— Treptow  in  Berlin. 

48.  Stettiner Strassen-Eisenbahngesellschaft 
in  Stettin,  Post:  N'cu-Torney. 

49.  Elektrische  Strassenbahn  der  Stadt- 
gemeinde  Königsberg  i.  Pr. 

50.  Rheinische  Bahngcscllschaff  in  Düssel- 
dorf. 


Die  Unterpflasterbahn  in  Budapest. 

Von 

Dr.  J.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M. 

Die  Millenniumsfeier  des  Königreichs 
Ungarn  ist  für  die  Hauptstadt  Budapest 
eine  ganz  besondere  Veranlassung  zur 
weiteren  Verschönerung  der  Stadt  und  zur 
Verbesserung  der  Öffentlichen  Anlagen  ge 
wesen.  Ganze  Industriezweige  sind  zu 
diesem  Zwecke  seit  Jahren  stark  beschäftigt, 
zum  Theil  sogar  erst  in  Ungarn  heimisch 
gemacht  worden,  so  dass  nach  Schluss  der 
Landesausstellung  eine  gewisse  Ernüchte- 
rung unausbleiblich  erscheint,  die  auf  das 
verhaltnissmiissig  junge  und  nicht  allzu 
kapitalkräftige  ungarische  Gewerbe  einen 
mindestens  vorübergehend  ungünstigen 
EinHuss  ausüben  muss.  Immerhin  aber  ist 
das  Ziel  der  Hebung  der  ungarischen  Haupt- 
stadt erreicht  worden,  man  hat  mit  der 
Entwicklung  von  Budapest  sowohl  als  auch 
mit  der  wohlgelitngenen  Landesausstellung 
den  deutlichen  Beweis  geliefert,  dass  Un- 
garn einer  bedeutenden  gewerblichen  und 
landwirtschaftlichen  Entwicklung  fähig  ist. 
und  da*is  Budapest  in  der  Reihe  der  euro- 
päischen Grossstädte  eine  hervorragende 
Stelle  einnimmt.  Das  letztere  ist  nameut- 
lich  in  Bezug  auf  die  Verkehrsmittel  der 
Fall,  man  hat  in  Budapest  nicht  wie  in  fast 
allen  anderen  Crossstädteu  gewailet.  bis 
ein  offenbares  Missverhältniss  zwischen  d<:m 
Vetkehrsbedürfniss  und  den  vorhandenen 


Verkehrsmitteln  in  die  Erscheinung  trat,  um 
erst  dann  die  inzwischen  sehr  schwierig 
gewordenen  Verkehrsfragen  zu  lösen,  son- 
dern die  staatliche  und  städtische  Verwal- 
tung haben  mit  weitschauendem  Blick  vor- 
ausgegriffen und  mit  der  rechtzeitigen 
Entwicklung  moderner  Verkebrseinrichtun- 
gen  eine  sichere  Grundlage  für  die  dauernde 
wirthsehaftliche  Hebung  der  Hauptstadt  ge- 
schaffen. Budapest  hat  zuerst  ein  ausge- 
dehntes Netz  elektrischer  Strassenbahnen 
mit  unterirdischer  Stromzuftlhrung  gehabt 
und  trotz  vieler  Schwierigkeiten  ausgebildet, 
die  neueste  Leistung  der  ungarischen  Haupt 
Stadt  nun  ist  die  elektrisch  betriebene 
Unterpflasterbahn,  gleichfalls  die  erste 
Bahnanlage  ihrer  Art.  Gegenwärtig  dient 
diese  Bahn  zwar  vorzugsweise  als  Beförde- 
rungsmittel zur  Landesausstellung,  nach 
Schluss  der  letzteren  aber  wird  sie  den 
Charakter  einer  eigentlichen  Stadtbahn  an 
nehmen,  dem  die  gesammten.  sehr  be- 
quemen Einrichtungen  durchaus  ent- 
sprechen. In  dem  seit  Jahren  schwebenden 
Streit,  ob  Hochbahnen  oder  Tuunelbahneii 
für  die  Grossstüdte  unserer  Zeit  den  Vor- 
zug verdienen,  hat  Budapest  mit  praktischem 
(iriff  den  glückliehen  Ausweg  der  Unter- 
pflasterbahn gewühlt,  der  zur  Zeit  schon 
für  Boston  als  .Muster  dient  und  gewiss 
noch  vielfach  begangen  werden  wird. 
Selbstverständlich  sind  ja  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse in  dieser  Frage  entscheidend,  für 
Budapest  aber  kann  man  schon  jetzt  mit 
ziemlicher  Sicherheit  behaupten,  dass  die 
Unterpflasterbahn  die  zweckmüssigstc  Lö- 
sung der  Verkehrsfrage  bedeutet. 

Die  Frage  einer  rationellen  Verkehrs 
anläge  im  Zuge  der  Andrassystrasse  hat 
die  Verwaltung  von  Budapest  schon  seit 
langen  Jahren  beschäftigt.  Bereits  im 
Jahre  1882  wurde  die  Konzessionirung  einer 
Pferdebahn  beantragt,  indessen  von  dem 
hauptstädtischen  Baurathe  abgelehnt.  Am 
demselben  Standpunkte,  in  die  eleganteste 
Strasse  der  Hauptstadt  mit  ihrem  bedeu- 
tenden Geschäfts-  und  Vergnügung»  verkehr 
keinerlei  Ballllgleise  legen  zu  lassen,  be- 
harrte  diese  Behörde  auch  dem  im  Jahre 
1893  eingereichten  Projekte  einer  elektri- 
schen Strassenbahn  mit  unterirdischer 
Stromzuführiing  gegenüber.  Diese  Ableh- 
nung wurde  durch  das  Ministerium  des 
Innern  bestätigt,  obgleich  Magistrat  und 
Gemeinderüth  von  Budapest  dem  Plane 
ein.-r  elektrischen  Strassenbahn  günstig 
wann.  In  dieser  Zeit  trat  nun  im 
Anfang  1894  die  Betriebsgesellschaft  der 
elektrischen  Strassenbahnen  in  Budapest 
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mit  dein  Entwurf  einer  Unterpflasterbahn 
an  die  Oeffentlichkeit  und  fand  mit  diesem 
vollständig  neuen  Vorschlag  hei  allen  Be- 
hörden und  namentlich  hei  dem  au»  Ver- 
tretern der  Staatsbehörden,  des  haupt- 
städtischen Baurathes  und  der  städtischen 
Verwaltung  zusammengesetzten  Sonder- 
ausschuss  eine  derartige  Förderung,  dass 
auf  Grund  der  auf  die  Dauer  von  90  Jahren 
ertheilten  Konzession  bereits  Mitte  August 
1894  mit  der  Bauausführung  begonnen  wer- 
den konnte.  Das  Projekt  wurde  namens 
der  Firma  Siemens  &  Halske  von  dem  Bau- 
direktor Wömer  in  Budapest  ausgearbeitet; 
derselbe  Techniker  übernahm  auch  die  ge- 
sammte  Bauleitung  und  hat  sie  in  einer 
sehr  glücklichen  Weise  im  Frühjahr  1896 
zu  Ende  geführt. 

Was  die  Trace  der  Unterpflasterbahn 
betrifft,  so  folgt  der  grösste  Theil  der 
Bahn  in  gerader  Linie  der  ganzen 
Lange  der  Andrassystrassc  (2200  m).  Der 
Ausgangspunkt  liegt  im  Mittelpunkt  des 
hauptstädtischen  Verkehrs  am  Giselaplatz 
in  der  Nahe  des  Donauufers,  von  dort 
folgt  die  Bahn  der  Dreissigstgasse  zum 
Elisabethplatz,  geht  weiter  zum  Deakplatz, 
von  hier  in  einer  scharfen  Krümmung  von 
nur  -40  m  Halbmesser  zum  Waitzner-Boole- 
vard,  um  alsdann  in  die  Richtung  der  An- 
drassystrasse  einzutreten.  Am  Ende  der  letz- 
teren tritt  die  Bahn  in  einem  kurzen  offenen 
Einschnitt  aus  ihrem  Tunnel  heraus  und 
geht  bis  zum  Endpunkte  am  Artesischen 
Bad  im  Stadtwäldchen  als  elektrische  Ni- 
veaubahn mit  uberirdischer  Leitung  weiter. 
In  der  Arenastrasse  hat  man  eine  Gleis- 
verbindung  der  Unterpflasterbahn  mit  dem 
Betriebsbahnhof  der  elektrischen  Stadtbahn 
hergestellt,  damit  in  den  Werkstätten  der 
letzteren  das  rollende  Material  unterhalten 
werden  kann. 

Die  ganze  Länge  der  Unterpflasterbahn 
beträgt  3800  m,  davon  700  m  ausserhalb 
des  Tunnels.  Etwa  92°/,  der  Bahnlänge  sind 
gradlinig,  die  wenigen  Krümmungen  haben 
Halbmesser  bis  zu  100  m  herab,  nur  an 
einer  Stelle  konnte,  wie  oben  bereits  er- 
wähnt, ein  Krümmungshalbmesser  von  40m 
nicht  umgangen  werden.  Das  Langenprotil 
entspricht  den  Verhältnissen  des  von  der 
Donau  an  allmählich  ansteigenden  Ufer- 
landes, die  Steigung  geht  nicht  über 
1:500  hinaus  mit  Ausnahme  einer  kurzen 
Rampe  mit  einer  Steigung  von  1 : 50 
beim  Austritt  aus  dem  Untergrund.  Aus 
den  Zeichnungen'  auf  Seite  538,  die 
einen  Querschnitt  durch  die  Andrassy- 
strasse  und  einen  Querschnitt  durch  eine 


Haltestelle  darstellen,  ergiebt  sich,  dass 
zwei  vollspurige  Gleise  mit  einer  Mittenent- 
fernung von  8,2  m  vorhanden  sind.  Von 
den  elf  Haltepunkten  der  Strecke  liegen 
neun  unter  der  Strassenoberfläche.  Für 
die  Tiefenlage  des  Bahnplanums  gegenüber 
der  Strassenoberfläche  war  das  System 
der  Hauptsammeikanäle  in  der  Ringstrasse 
entscheidend,  das  von  der  Bahn  gekreuzt 
werden  musste  und  selbstverständlich  nur 
überführt  werden  konnte.  Daraus  ergab 
sich  nur  ein  Mass  von  &  m  für  die  Höhen- 
entwicklung des  Bahntunnels.  Von  diesem 
Mass  war  etwa  1  in  für  die  Stärke  der 
Tunneldecke,  in  welche  die  Gas-  und 
Wasserleitungsrühren  wieder  eingelegt  wer- 
den mussten,  erforderlich.  Andererseits 
musste  man  bei  zwei  vollspurigen  Gleisen 
die  lichte  Weite  des  Profils  zu  6  m  an- 
nehmen, so  dass  sich  von  selbst  die  Ab- 
weichung von  der  gewöhnlichen  Tunnel- 
form und  die  Herstellung  eines  rechtecki- 
gen Querschnitts  mit  senkrechten  Sciten- 
wänden  und  wagerechter  Decke  ergab. 
Von  dem  verfügbaren  Höhenmass  war 
noch  etwa  1  m  für  die  Fundirung  der 
Tunnelsohlc  und  die  Bettung  der  Gleise 
erforderlich,  so  dass  als  lichtes  Mass  zwi- 
schen der  Schienenoberkante  und  den 
eisernen  Querträgern  der  Decke  nur  2,75  m 
übrig  blieben.  Bei  der  Deckenstärke  von 
1  m  liegt  die  Schienenoberkante  mithin 
3,76  in  unter  dem  Scheitelpunkte  des 
Strassenpflasters.  An  den  neun  Haltestellen 
musste  der  Bahntunnel  beiderseitig  zu 
breiten  Plattformen  erweitert  werden, 
die .  wie  sich  aus  unserer  Zeichnung 
ergiebt,  etwa  30  cm  über  Schienenober- 
kante liegen.  Ebenso  lässt  unsere  Zeich- 
nung erkennen,  dass  von  der  Strasse 
bequeme  Treppen  von  nur  3,40  m  Gesammt- 
höhe  zu  den  Plattformen  der  Haltestellen 
führen.  Diese  Treppen  werden  von  ge- 
schmackvollen, mit  Majoliken  verzierten 
Pavillons  Uberdacht,  die  nahe  den  beider- 
seitigen Fusssteigen  der  Strasse  liegen  und 
die  einzigen  Merkmale  der  Unterpflasterbahn 
bilden.  Der  Verkehr  von  der  Strasse  nach 
den  Bahuwagen  ist  also  möglichst  be- 
quem, er  unterscheidet  sich  sehr  vorteil- 
haft von  den  Einrichtungen  der  bekannten 
Untergrundbahnen  mit  rundem  Tunnelquer- 
schnitt, bei  denen  ein  Höhenunterschied 
bis  zu  15  m  gegenüber  dem  Strassenpflastcr 
besteht  und  der  Verkehr  mit  den  Bahu- 
wagen durch  besondere  Aufzüge  vermittelt 
werden  lnuss.  Auel)  den  Hochbahnen 
gegenüber  hat  diese  Unterpflasterbahn  den 
Vorzug  der  Bequemlichkeit  für  ilos  Publi 
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kuiu.  Dass  diese  Bequemlichkeit  aber  «-ine 
sehr  wichtige  Rolle  spielt,  liegt  auf  der 
Hand;  der  ziffermässige  Nachweis  hierfür 
liegt  z.  B.  darin,  dass  seit  Einführung  der 
Kabelbahnen  in  New -York  der  Verkehr 
auf  den  weltbekannten  Hochbahnen  be- 
ständig abgenommen  hat,  obgleich  die 
Hochbahnen  den  Vortheil  einer  erheblich 
grösseren  Fahrgeschwindigkeit  bieten. 
Wenn  diese  Beobachtung  selbst  bei  dem 
mit  der  Zeit  ausserordentlich  geizenden 
amerikanischen  Publikum  gemacht  wird, 
so  ist  unter  unseren  europäischen  Verhält- 
nissen erst  recht  ein  besonderer  Werth  auf 
einen  bequemen  Verkehr  mit  den  Bahn- 
wagen zu  legen. 

Die  Bauart  des  Bahntunnels  ist  aus 
unserer  Zeichnung  ersichtlich,  sie  musstc 
mit  Rücksicht  auf  die  bedeutende  Bean- 
spruchung des  rechteckigen  Querschnitts 
durch  seitlichen  Druck,  durch  die  Decken- 
belastung und  die  mit  dem  Strassen- 
verkehr   verbundenen    fortgesetzten  Er- 


(Widerstandsfilhigkeit  von  mindestens  160kg 
auf  das  Quadratcentiraeter)  gestellt,  die  bei 
den  Proben  indessen  weit  übertroffen  wur- 
den. Vor  der  Inangriffnahme  der  Decken- 
konstruktion hat  man  zunächst  einen 
Probetunnel  hergestellt,  der  vier  Wochen 
nach  Fertigstellung  eingehenden  Belastungs- 
proben unterworfen  wurde.  Dabei  brachte 
eine  Einzellast  von  6000  kg  über  dem 
Scheitel  des  Betongewölbes,  wenn  sie  auf 
eine  Fläche  von  150  x  150  mm  wirkte, 
keine  messbare  Durchbiegung  hervor. 
Wurde  das  Betongewölbe  zwischen  zwei 
Querträgern  gleichmäßig  mit  bis  11  t  auf 
das  Quadratmeter  belastet,  so  zeigte  sich 
im  Scheitel  des  Gewölbes  eine  Senkung 
von  0.6  mm,  in  der  Mitte  des  Querträgers 
eine  Senkung  von  0,3  mm  und  eine  seit- 
liche Ausbiegung  von  0,8  mm.  Aus  diesen 
Versuchsergebnissen  ist  zu  schliessen,  dass 
die  Betonkappen  zwischen  den  Querträgern 
der  Tunneldecke  die  Tragfähigkeit  der 
Träger  bedeutend  erhöhen  und  dass  selbst 


scliüttcrungen,   durch   die  Witterungsein-    bei   schwerstem    Strassenfnhrwerk  keine 


Müsse  u.  s.  w.  besonders  sorgfältig  aus- 
geführt werden.  Es  empfahl  sich  deshalb 
die  Herstellung  der  Tunnelsohle  und  der 
im  Innern  senkrechten  Seitenwände  aus 
Bettm.  ferner  wurde  die  Decke  aus  eiser- 
nen Querträgern  mit  Betonkappen  herge- 
stellt, die  in  der  Mitte  der  Tunnelbreite 
auf  doppelten  Längsträgern  ruhen,  die 
ihrerseits   durch  eine  fortlaufende  Reihe 


merkbare  Durchbiegung  der  Tunneldecke 
eintritt,  dass  somit  auch  Schwingungen  der 
Decke  ausgeschlossen  sind.  Der  bedeutende 
Umfang  der  Tunnelarbeiten  geht  aus  «1er 
Angabe  hervor,  dass  insgesammt  120000  ebm 
Erde  ausgehoben  werden  mussten  und 
15000  t  Zeinentniaterial  zur  Verwendung 
gelangten. 

Für  die  Hin-  und  Rückleitung  des  elck- 


vou  schmiedeeisernen  Säulen  in  3  bis  4  m     trischen  Stromes  sind  an  der  Tunneldecke 


Entfernung  gestützt  werden.  Die  Quer- 
träger der  Decke  liegen  in  gerader  Strecke 
1  in.  in  Krümmungen  und  unter  Strassen- 
kivuznngen  nur  0.76  m  auseinander,  lieber 
den  Querträgern  und  den  Betonkappen  der 
Decke  befindet  sich  zunächst  noch  eine 
Betonschicht,  dann  folgen  mehrere  Lagen 
von  mit  heissem  Asphalt  bestrichenen  Filz- 
platten,  um  einen  wasserdichten  Abschluss 
zu  erzielen,  hierauf  folgt  in  üblicherweise 
das  Strassenpflaster.  Die  Tunnelsohle  be- 
steht aus  einer  0,9  in  starken  Betonschicht, 
die  an  einzelnen  Stellen  im  Grund- 
wasser bis  zu  1.3  m  stark  wird  und  in 
letzterem  Falle  mit  asphaltirten  Filzplatten 
zum  Abschluss  gegen  das  Grundwasser 
versehen  ist.  Die  senkrechten  Neitenwände 
des  Balmtimncls  sind  bis  zur  halben  Höhe 
1  in  dick,  von  hier  ab  verringert  sich 


Arbeitsleitungen  zur  unmittelbaren  Strom- 
abnahme angebracht.  Der  Tunnel  enthält 
ferner  noch  die  Speiseleitungen,  die  Lei- 
tungen für  die  elektrische  Beleuchtung  und 
für  die  elektrische  Blockirung  der  Strecke. 
Die  beiden  Bahngleise  liegen  auf  Schot ter- 
banketten,  der  eigentliche  Oberbau  be- 
steht  aus  leichten  Vignolschienen  mit 
Stossüberblattung,  die  auf  eisernen,  gut 
unterstopften  Querschwellen  gelagert  sind. 
Der  Strom  für  den  Bahnbetrieb  wird  in 
der  in  der  Gärtuergassc  gelegenen  Kraft- 
stalion der  Budapester  elektrischen  Stadt- 
bahn erzeugt,  von  hier  sind  Zuleitungs- 
kabel bis  an  den  Octogonplatz  verlegt 
worden.  Auf  der  kurzen  Bahnstrecke 
aussei  hall)  des  Tunnels  ist  die  oberirdische 
Stromzuleitung  in  der  bekannten  Weise 
an  Masten  angebracht.    In  der  erwähnten 


aussen  die  Stärke  bis  auf  0,6  in  am  Auf-     Kraftstation  wurde  für  den   Betrieb  der 


Inger  für  die  Querträger  der  Decke.  Für 
sämintliche  Träger  wurde  als  Material  ein 
vorzügliches  Martintlusseisen  vorgeschrie- 
ben, auch  an  die  Beschaffenheit  des  Betons 
wurden  aussergewöhnliche  Anforderungen 


Unterpflasterbahn  ein  neues  Kesselhaus  er- 
richtet und  drei  Verbiiuddampfmaschiiien 
von  je  600  indizirten  Pferdestärken  nebst 
drei  Dynamomaschinen  von  je  700  Ampere 
und  300  Volt  neu  aufgestellt.    Zwei  dieser 
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Maschinensatze  dienen  für  den  ständigen  i  kraft  sind  wesentlich  der  Balmtrnce  und 
Betrieb,  der  dritte  steht  in  Reserve.  Für  1  den  sonstigen  günstigen  Betriebsbedingun- 
den  Nothfall  ist  eine  Uinschaltung  in  der  gen  der  Unterpflasterbahn  zuzuschreiben. 
Weise  vorgesehen,  dass  die  Unterpliaster-  Der  Gang  der  Wagen  ist  sehr  ruhig,  wozu 
bahn  auch  mit  Hilfe  der  alteren  Maschinen-  ausser  der  grossen  Entfernung  zwischen 
Sätze  der  Kraftstation  ohne  weiteres  be-  j  den  Zapfen  der  Drehgestelle  die  Stoss- 
trieben  werden  kann.  Aus  diesem  Grunde  überblattung  der  Schienen  erheblich  bei- 
hat man  die  bei  der  elektrischen  Stadtbahn  trägt. 

übliche  Stromspannung  von  300  Volt  auch  •  Viel  Schwierigkeiten  hat  der  beim  Aus- 
für die  Unterpflasterbahn  angewendet.  I  tritt  der  Hahn  aus  dem  Tunnel  erforder- 
Dic  Bauart  der  Wagen  ergab  sich  im  |  liehe  Uebergang  des  Stromabnehmers,  des 
allgemeinen  aus  den  Abmessungen  des  j  bekannten  Siemens'schen  Bügels,  auf  die 
Bahntunnels.  Um  die  nöthige  Wagenhöhe  I  oberirdische  Stromzuleitung  gemacht.  Es 
zu  gewinnen  und  den  Boden  des  Wagens  i  hat  längerer  Versuche  bedurft,  ehe  man 
ziemlich  in  gleiche  Höhe  mit  den  Bahn-  für  die  Leitschienen  am  Tunnelausgang  die 
steigen  der  Haltestellen  zu  bringen,  hat  richtige  Form  fand.  Jeder  Wagen  hat  zwei 
man  den  Wagenkasten  mittels  entsprechend  Bügel  als  Stromabnehmer,  dir  federnd 
gekröpfter  Lßngsträger  zwischen  zwei  an  mit  den  Längsträgern  des  Wagens  ver- 
beiden  Enden  befindlichen  Drehgestellen  bunden  sind.  Die  Beleuchtung  der  Wagen 
aufgehängt.  Jeder  Wagen  hat  32  Sitz-  geschieht  in  reichlicher  Weise  durch  elek- 
platze,  die  beiden  Abteilungen  über  den  trisches  Glühlicht.  Die  Lüftung  dagegen 
Drehgestellen  sind  von  dein  übrigen  Wagen-  ist  bei  vollbesetztem  Wagen  mangelhaft, 
räum  vollständig  abgeschlossen  und  dienen  so  dass  man  sich  gezwungen  sieht,  zeit- 
zur  Unterbringung  der  Betriebsapparate  weise  Fenster  und  Eingangsthür  zu  öffnen; 
und  zum  Aufenthalt  für  den  Wagenführer,  zweckmässig  wäre  es  jedenfalls,  auf 
Die  Schaltungswiderstände  sind  unter  jedem  Wagen  einige  Wolpert'sehe  Luft- 
den  Sitzbänken  im  Innern  des  Wagens  sauger  anzubringen.  Dies  erscheint  um  so 
angebracht,  was  aber  wohl  infolge  des  unbedenklicher,  als  die  Luft  im  Tunnel 
kürzlich  stattgehabten  Brandunfalls  ge-  :  durchaus  normal  und  keineswegs  feucht 
Ändert  werden  dürfte.  Jeder  Wagen  hat  ist,  in  angenehmein  Gegensätze  zu  der 
zwei  Motoren.  Bei  einem  Theil  der  Wagen  Luft  in  »lein  Tunnel  der  elektrischen  Unter- 
sitzen die  normal  200  Umlaufe  machenden  grundbahu  in  London.  Die  Erweiterung 
Motoren  unmittelbar  auf  der  Wagenachso,  des  Tunnels  an  den  Haltestellen  und  die 
während  bei  dem  anderen  Theile  die  üb-  Anordnung  der  Ausgange  bewirkt  eine  sehr 
liehe  Uebertragung  durch  Ketten  ange-  ausreichende  Lüftung  des  ganzen  Tunnels, 
wendet  wurde.  Die  Wagen  laufen  mit  Für  «He  gute  Abschliessung  des  Tunuels 
einer  grössten  Geschwindigkeit  von  28  km  gegen  Grundwasser  spricht  die  Thatsaehe. 
in  der  Stunde.  Die  vorhandene  Einrieb-  dass  zur  Vermeidung  von  Staub  das  Bahn- 
tung  zum  selbsttätigen  Einstellen  der  gleise  zeitweise  besprengt  werden  muss.  Bei 
Fahrgeschwindigkeit  kommt  praktisch  nicht  ;  der  Beurtheilung  der  neuen  Bahnanlage  in 
zur  Anwendung,  weil  diese  Einstellung  bei  der  ungarischen  Presse  ist  mehrfach  be- 
der  kurzen  Entfernung  zwischen  den  Halte-  hatiptct  worden,  dass  bei  rascher  Fahrt  die 
stellen  nicht  wohl  durchführbar  ist.  Die  Wagen  durch  den  starken  Luftdruck  ge- 
Bremsnng  der  Wagen  geschieht  fast  nur  hemmt  und  sogar  zur  Entgleisung  gebracht 
auf  elektrischem  Weg«-  dadurch,  dass  man  würden.  Diese  Behauptung  braucht  in 
die  Motoren  als  Generatoren  wirken  lässt.  einem  technischen  Blatte  nicht  widerlegt 
Selbstverständlich  ist  ausserdem  eine  sehr  zu  werden. 

kraftige  Handbremse  vorhanden.  Das  Ge-  Anhangewagen  sind  bisher  nicht  be 
wicht  der  Wagen  ist  infolge  des  kräftigen  i  nutzt  worden,  weil  es  nicht  möglich  war. 
Untergestells  und  der  Drehgestelle  sehr  diese  in  passender  Bauart  sogleich  zu  be- 
gross, der  Wagen  wiegt  unbelastet  etwa  schaffen.  Vcrmuthlich  wird  man  auf  Grund 
13  t.  so  dass  das  Gewicht  des  besetzten  1  der  bisherigen  Erfahrungen  die  Anhänge- 
Wagens  auf  etwa  16  t  anzunehmen  ist.  1  wagen  ganz  wesentlich  leichter  bauen  als 
Nach  den  stattgehabten  Versuchen  stellt  die  Motorwagen  und  vielleicht  auch  Lenk- 
sich  bei  einer  grössten  Fahrgeschwindig-  achsen  anstelle  der  schweren  Drehgestelle 
keit  von  28  km  in  der  Stunde  der  Strom-  anwenden. 

verbrauch    für   das  Wagenkilometer   auf  Der  Bahnbetrieb  ist  gegenwärtig  ein 

durchschnittlich  800  Wattstunden.     Diese  nchtzehnstündiger.  von  6  Uhr  morgens  bis 

verhfiltnissniässig  geringen  Kosten  der  Zug-  Mitternacht.    In  den  Hauptverkehrsstunden 
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folgen  die  Wagen  in  Abstanden  von  etwa 
S  Minuten  aufeinander.  Die  Stationen  sind 
derart  elektrisch  blockirt,  da*«  das  Signal- 
licht zur  Abfahrt  in  der  einen  Haltestelle 
erst  dann  erscheint,  wenn  der  vorher- 
gehende Wagen  aus  der  folgenden  Halte- 
stelle bereits  abgefahren  ist.  Die  Fahr- 
zeit für  die  ganze  Bahnstrecke  belauft 
sieh  auf  10  Minuten,  der  einheitliche  Fahr- 
preis beträgt  10  Kreuzer.  Die  Betriebs- 
einnahmen betragen  von  Eröffnung  der 
Landesausstellung  bis  End«-  Juni  über 
1  H.  für  das  Wagenkilometer,  die  grösste 
Tageseinnahme  belief  sich  auf  3500  fl. 
Die  reinen  Betriebsausgaben  ohne  Ver- 
zinsung werden  etwa  25  Kreuzer  für  «las 
geleistete  Wagenkilometer  ausmachen.  Ge- 
genüber den  enormen  Anlagckosten  von 
1.7  Millionen  Mark  für  jedes  Kilometer  zwei- 
gleisiger Betriebslänge  (Gesammtkostcn 
etwa  6,3  Millionen  Mark)  muss  selbstver- 
ständlich eine  sehr  erhebliche  Verzinsung 
und  Abschreibung  in  Ansatz  gebracht  wer- 
den. Bei  der  künftigen  Verwendung  von 
Anhftngewagen  wird  sich  die  jetzt  schon 
unzweifelhafte  Rentabilität  des  neuen  Bahn- 
systems noch  günstiger  stellen.  Man  darf 
hierbei  allerdings  nicht  ausser  Acht  lassen, 
dass  die  Besucher  der  Landesausstellung 
den  Hauptantheil  an  «lein  gegenwürtig«'n 
Babnv«'rkehr  darstellen.  Gegenwärtig  kommt 
<!<•!•  Stadtverkehr  von  einer  Haltestelle  zur 
andern  deswegen  weniger  in  Betracht,  weil 
das  Publikum  nuf  den  mittleren  Stationen 
meist  schon  von  Ausstellungsbesuehem  be- 
setzte Wagen  vorfindet.  Auf  Verlangen  der 
Behörden  muss  jeder  Wagen  von  einem 
Wagenführer  und  einem  Schaffner  begleitet 
werden.  Man  hatte  anfänglich  beabsichtigt, 
den  Schaffner  durch  verschi«'d«>ne  selbst- 
tätige Einrichtungen  (so  sollten  z.  B.  die 
Wagenthüren  nur  dann  geöffnet  werden 
können,  wenn  die  Wagenmot«>ren  stillstclx'n) 
entbehrlich  zu  machen,  unter  diesen  Um- 
ständen aber  musste  man  von  dics«-ii  elek- 
trischen Einrichtungen  absehen. 

Die  Fahrscheinausgabe  findet  an  den 
Haltestellen  durch  besonder««  Beamte  statt, 
nachdem  die  zu  Beginn  des  Betriebes  auf- 
gestellten Fahrkartenautomaten  mit  Geld- 
einwurf sich  nicht  bewährt  haben.  Der 
den  Wagen  begleitende  Schaffner  hat  mit 
dem  Fahrscheinverkauf  nichts  zu  thun.  er 
entwerthet  nur  die  Fahrscheine,  die  den 
Reisenden  beim  Verlassen  «1er  Haltestelle 
abgenommen  wenlcn.  Merkwürdig  er- 
scheint «*s,  dass  ein«»  Omnibusgescllschaft, 
die  mit  ihren  Wagen  die  Andrassy- 
strasse  befährt,  die  Konkurrenz  mit  der 


sehr  leistungsfähigen  Unt«'rpflasterbahn  auf- 
genommen hat,  vennuthlich  wird  diese  Kon- 
kurrenz nur  noch  während  der  Dauer  «ler 
I/andesausstellung  möglich  sein. 

Der  allgemeine  Eindruck  der  baulichen 
Anlage  der  Unterpflasterbahn  und  des  Be- 
triebes ist  überaus  günstig,  die  Vorzüge 
«lieses  Systems  liegen  so  klar  zu  Tage, 
«lass  alle  Gross-stä«lt«-  sehr  wohl  daran 
thun  werden,  «»s  gründlich  zu  prüfen  und 
die  Möglichkeit  seiner  Einführung  in  Be- 
tracht  zu  ziehen,  soweit  die  Strassenanlagen 
und  namentlich  die  vorhandenen  Sielbauten 
es  überhaupt  ermöglichen.  Besonders  her- 
vorheben wollen  wir  noch,  «lass  d«-r  kürz- 
lich vorgekommene  ßrandunfall  (sieh«*  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Septemlx-rhcft  1896 
S.  494)  nichts  mit  dem  System  d«T  Unter- 
pflasterbahn zu  thun  hat  und  sich  «'bensogut 
auf  irg«'n«l  einer  «•h'ktrischeii  Strassen- 
oder  Hochbahn  hätte  ereignen  können.  Es 
wird  nicht  allzu  schwierig  sein,  derartige 
Betriebsunfälle  durch  anderweitige  Unter- 
bringung der  elektrischen  Betriebsapparate 
gänzlich  auszuschliessen. 


Die  Erweiterung 
der  Kraftgtation  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Remscheid. 

Die  elektrische  Strassenbahn  in  Retn- 
schei«!,  die  im  Jahre  1892  von  der  Union, 
Elektrizität*  -  Gesellschaft  (Berlin),  erbaut 
worden  ist,  hat  seit  ihrem  Bestehen  durch 
die  zu  überwindenden  aussergewöhnlichen 
Gelflndesehwierigkeiten  das  regste  Inter- 
ess«'  in  allen  Fachkreisen  hervorgerufen. 

Es  sei  hier  nochmals  kurz  erwähnt, 
dass  von  «ler  ganzen,  rund  11  km  langen 
Strecke  nur  56  m  in  <ler  Horizontalen 
liegen.  Auf  einer  Strecke  von  2,5  km  be- 
trägt z.  B.  der  Höhenunterschied  107  m. 

Die  Kraftstation  ist  zur  Zeit  mit  3  gleich 
grossen  Steinmüller-Kesseln  von  je  121  «pn 
Heizfläche  für  8  Atmosphären  Druck  aus- 
gestattet. Im  Maschinenbaus  stehen  4 
Dampfmaschinen,  System  Mc.  Intosh-Sey- 
mour  &  U(«.,  von  je  160  indizirten  PS  bei 
235  Umdrehungen  in  der  Minute  und 
8  Atmosphären  Einströmungsdruck,  ferner 
4  Stromerzeuger  von  je  100  Kilowatt  Lei- 
stung bei  500  Volt  Spannung.  Ebendaselbst 
befindet  sieh  das  Schaltbrett  mit  «Jen  er- 
forderlichen Apparaten  uml  im  Kessel- 
haus«- Vorwarmer,  Dampfpumpe  und  Injek- 
toren. 
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Die  infolge  der  Geländeschwierigkeiten 
hervorgerufenen,  ganz  ausserordentlichen 
Schwankungen  in  der  Stronientnalnne  wur- 
den durch  den  erweiterten  Fahrplan  nur 
sehr  wenig  verbessert,  und  man  musste 
auf  neue  Mittel  sinnen,  um  die  Kraft  der 
Maschinen  besser  ausnutzen  zu  kennen. 
Die  Möglichkeit  hierzu  ergab  »ich,  indem 
man  einen  Theil  des  erzeugten  Stromes 
zum  Betrieb  von  kleineren  Werkstätten, 
wie  sie  die  Remscheider  Industrie  in  ganz 
bedeutender  Anzahl  aufweist,  verwendete. 
So  sind  im  Laufe  der  letzten  Jahre 
etwa  40  kleinere  Fabriken  mit  Motoren 
von  2  bis  10  PS  unmittelbar  an  das  Netz 
der  Strassenbahn   angeschlossen  worden. 

Wenn  der  pekuniäre  Erfolg  dieser 
Massnahme  auch  ein  ganz  günstiger  war, 
so  blieb  der  wirthschaftliche  doch  noch 
weit  zurück. 

Um  den  Strassenbahnbetrieb  und  die 
Motoren  an  den  Wochentagen  und  den  er- 
weiterten Strassenbahnbetrieb  an  den  Sonn- 
tagen mit  dem  erforderlichen  Strom  zu  ver- 
sorgen, müssen  stets  3  Maschinensatze  im 
Betriebe  sein,  da  die  Kraftcnttiahme 
ausserordentlich  schwankend  ist.  So  lie- 
gen z.  B.  die  Schwankungen  an  Werktagen 
zwischen  40  und  130  Ampere,  an  Sonn- 
tagen bei  reinem  Bahnbetrieb  zwischen  0 
und  ISO  Ampere.  Der  durchschnittliche 
Kraftbedarf  hingegen  beträgt  nur  150  Am- 
pere, müsste  also  bei  einem  gleichmäßigen 
Betrieb»-  von  einer  Maschine  geleistet 
werden  können. 

Der  bei  der  Züricher  Strassenbahn,  bei 
der  ähnliche  Geländeverhältnisse  vor- 
handen sind,  seit  2  Jahren  gemachte  Ver- 
such, überflüssige  Kraft  in  einer  Sammler- 
batterie aufzuspeichern,  um  sie  im  Falle 
gesteigerten  Kraftbedarfs  wieder  zu  ver- 
wenden, hat  sieh  so  ausgezeichnet  bewährt, 
dass  auch  für  Remscheid  die  Aufstellung 
einer  solchen  Sammlerhattcrie  beschlossen 
wurde. 

Bei  der  Ausschreibung  der  Batterie 
wurde  für  die  Leistung  des  Akkumulators 
folgende  Bedingung  gestellt:  „Die  Batterie 
soll  eine  glcichmässige  Belastung  der  Ma- 
schinen bezw.  grössere  mittlere  Belastung 
derselben  dureh  Einschränkung  der  Ma- 
schinenstundi'ii  sowie  der  Leerlaufarbeit 
herbeiführen.  Es  wird  vor  allem  verlangt, 
dass  sie  unbeschadet  grosse  Stromstärken, 
etwa  bis  450  Ampere,  zeitweilig  abgeben 
kann.  Zahl  und  (irössc  der  Elemente  ist 
so  zu  bemessen,  dass  die  zu  erwartenden 
Schwankungen  so  vollständig  ausgeglichen 


werden,  dass  die  Spannung  am  Schaltbrett 
in  der  Kraftstation  höchstens  innerhalb  der 
Grenzen  von  495  bis  506  Volt  schwankt. 
Von  den  vorhandenen  Dynamomaschinen 
soll  eine  in  Verbindung  mit  dem  Akku- 
mulator den  Betrieb  bewältigen,  während 
eine  zweite  stundenweise  zur  Aushilfe  die- 
nen soll.  Die  Batterie  soll  ferner  dazu 
dienen,  nach  Ablauf  der  Betriebszeit  der 
Maschinen  während  der  Nacht  Strom  zur 
Beförderung  einzelner  Wagen  und  des 
Morgens  vor  Beginn  des  Betriebes  Kraft 
für  feststehende  Maschinen  im  Bedarfsfall 
zu  liefern.  Die  Schaltung  soll  so  ange- 
ordnet werden,  dass  die  Ladung  der  ge- 
wöhnlich eingeschalteten  Zellen  in  den 
kurzen  Zeiten  geringerer  Belastung  unmit- 
telbar und  der  weniger  beanspruchten  Ke 
gulirzellen  durch  eine  Zusatzmnschine  oder 
auf  eine  andere  technisch  vollendete  Weis«« 
erfolgt.' 

Von  den  6  in  Wettbewerb  getretenen 
Firmen  kamen  3  in  engere  Wahl,  und  von 
diesen  wurde  nach  reiflicher  Prüfung  und 
Anhörung  von  Sachverständigen  die  Akku 
mulatorenfabrik.  A.C.,  in  Ilagen  mit  der 
Ausführung  betraut. 

Genannt*'  Firma  liefert  nunmehr  eine 
Batterie  von  250  Elementen  mit  648  Am- 
perestunden garantirtcr  Leistung  bei  216 
Ampere  höchstem  zulässigen  I^tde-  und 
Entladestrom. 

Die  Rcgulirung  erfolgt  nicht  mit  Zellen 
Schalter .  sondern  mit  einer  der  Firma 
Siemens  &  Halske  patentirten  Doppcl- 
zusatzmasehine.  die  durch  einen  Elektro- 
motor angetrieben  wird  und  im  Stande  ist. 
den  plötzlichen  starken  Schwankungen  zu 
folgen. 

Nach  Fertigstellung  der  Anlage,  die 
gegenwärtig  im  Bau  ist.  findet  ein  dreimona- 
tiger Probebetrieb  statt  und  nach  befrie- 
digendem Ergebnis*  die  endgiltige  Ab- 
nahme. 

Durch  die  zukünftige  völlige  Aus- 
nutzung der  Dampfmaschinen  ergibt  sich 
auch  die  Möglichkeit  einer  Kondensations- 
anlage und  damit  weiterer  Kohlcnerspar- 
niss.  Auch  diese  Anlage,  Oberilächenkon- 
deusatiou  mit  Balke'sehcm  Kühlthunn.  ist 
bereits  der  Maschinenfabrik  (irevenbroich 
zur  Ausführung  übertragen 

Wir  hoffen,  durch  diese  Erweiterung 
nicht  nur  für  unser  eigenes  rnternehnicn 
bedeutende  wirthschaftliche  und  pekuniäre 
Vortheile  zu  erreichen,  sondern  glauben 
auch  durch  diese  in  Deutschland  erste  der- 
artige Anlage  (Parallelschaltung  von  Kraft 
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Station  und  stationärem  Akkumulator  zum 
Strassenbahnbetrieb)  auf  dem  Gebiete  des 
Strasscnbahnwesens  einen  neuen  Weg  be- 
schritten zu  haben,  der  für  alle  elektrischen 
Bahnen  mit  schwierigen  Geländeverhält- 
nissen für  die  Zukunft  von  grrtsstem  Inter- 
esse sein  dürfte. 

Direktor  vmi  Hagen- Remscheid. 


Schwebende  Drahtseilbahn  «wischen  Capstadt 
nzd  dem  Tafelberg. 

Für  die  städtische  Behörde  in  Capstadt,  die 
auf  dem  Tafelberg  in  einer  Höhe  von  66M  111 
über  dem  Meere  Wasserbehälter  für  ihre  neuen 
Wasserwerke  anlegen  lässt,  ist  zum  Zweck  der 
Materialbeförderung  dahin  eine  schwebende 
Drahtseilbahn  mit  zwei  sehr  weiten  Spannun- 
gen erbaut  worden,  die  seit  nunmehr  2  Jahren 
in  regelmässigem  Betriebe  ist.  Diese  eigen- 
artige, kühne  Anlage  wird  auf  einer  grossen 
Drucktafel  des  Engineering  vom  4.  September 
dieses  Jahres  veranschaulicht,  und  hierdurch 
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die  dabei  zu  Uberwindende  ausserordentliche 
Geländeschwierigkeit  deutlich  vor  Augen  ge- 
führt. Im  vorliegenden  Fall  sollen  Material- 
mengen und  Maschinentheile  bis  zu  rd.  7  t 
Gewicht  befördert  werden.  Das  System  der 
Bahn  ist  das  übliche  der  hängenden  Seilbahnen 
mit  einem  festen,  an  einzelnen  Punkten  unter- 
stützten Tragseil  und  einem  endlosen  schwäche- 
ren Zugseil,  durch  das  der  am  Tragseil  auf- 
gehängte Förderkorb  von  dem  einen  End- 
punkt der  Bahn  zum  andern  hinüber-  und  in 
die  Höhe  gezogen  wird.  Hierbei  sind  zwei 
grosse  Spannweiten  von  448  und  42a«  m  zur 
Anwendung  gekommen.  Die  Bahn  hat  eine 
Gesammtlänge  von  rd.  1609  m.  Am  unteren 
Endpunkt  in  Capstadt  ist  eine  Dampfmaschine 
zum  Antrieb  des  Förderseils  aufgestellt,  wäh- 
rend oben  auf  dem  Tafelberg  nur  die  Ver- 
ankerung für  das  Tragseil  und  die  Spann- 
vorrichtung für  das  Zugseil  vorhanden  ist. 

Welches  Vertrauen  man  zur  Sicherheit  des 
Betriebes  hat,  geht  daraus  hervor,  dass  bei 
einer  Besichtigung  der  Baustelle  für  die  neuen 
Wasserwerke  sowohl  der  Bürgermeister  all 
auch  zahlreiche  andere  Mitglieder  der  städti- 
schen Behörde  von  Capstadt  die  Drahtseilbahn 
selbst  zur  Auffahrt  auf  den  Gipfel  des  Tafel- 
berges benutzten. 


Verkehrsergebnisse. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahnunternehmung 

im  Monat  August 

vom  1.  Januar  bis  81.  August 

1896 

1895 

mehr 
( weniger  ~) 

1896 

1895 

(wenige?  -) 

M 

H 

M 

M 

M 

Grosse  Berliner  Pferdceisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin.   .  . 

1  509288,30  1282705,1 1  226  588,1» 

11  238  389*7 

9  949824,«  1288  564,3» 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

bahngesellschaft  in  Berlin 

213  568,.» 

172523,8» 

41  035,00 

1  636 170,« 

1308086,« 

288  138,73 

Strasseneisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Hamburg  .  .  . 

530201,18 

508226,«) 

21  975,1* 

4  869  884.» 

4064  811,0» 

316578,91 

Dresdener  Strassenbahn  in 

288799,15 

288841,*) 

49957,95 

2044284,14 

1796  087.» 

248  196,74 

Magdeburger  Strasscn-Eisen- 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

72117,» 

72  304^4 

-  186,:» 

534  693,44 

620  606,00 

18  988,44 

Aachener  Kleinbahngescll- 

schaft  in  Aachen  .... 

42  377,00 

35  608,00 

6  769,00 

282059,« 

186  lOfyoo 

95967.00 

Berlin   -  Charlottenburger 

1 

Strassenbahngescllschaft  . 

88  041,« 

75  609,0» 

12  433,37 

50076,» 

Frankfurter  Trambahnges.in 

Bockenheim-Frankfurt  a.M. 

217Ü33,M  210075,34 

7  858,» 

1586378,47 

1442428,47 

148  966,oo 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

56122 

47  767 

8855 

376457 

326  966 

49  491 

Wiesbaden-Biebrich!  Dampf- 

30  877 

29  413 

964 

168099 

162  302 

5  797 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

6  378 

5  454 

919 

38511 

37  929 

582 

Nerobergbahn-Wiesbaden  . 

4280 

4  860 

-580 

19103 

19  578 

-475 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

19536 

20772 

—  1  236 

127223 

125  172 

Ü061 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

6  456 

i 

- — - 

i 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinna 

h  m  e  n 

Name 

im  Monat  August 

vom  1.  Januar  bis  31.  August 

der  Bannunternehmung 

1886 

1896  (we^U-) 

1896 

1895 

mehr 
[weniger  — 

M  1 

M 

M 

M 

M 

Niederwaldbahngesellschaft 

1 

Ü6908,n 

34  336,17  - 

-7428a* 

91  647,8»  103082,*) 

— 11  384,38 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

76484,10 

66015,«» 

20  468,61 

548302,39 

374115,4» 

174186,)« 

Münchener  Trambahn-A.-G. 

V.1.7— 31.8S6. 

v.l  7.-31 8S6. 

in  München  

260  619,«» 

267  669,»» 

3  015fio 

651  726,68 

550878^)4 

K48,M 

Aktien  •  Ges.  Strassenbahn 

985  846,7»  874068«) 

i 

1 

59  514,»»       54  757,« 

Hannover  in  Hannover 

188  687,1»   121999,«    16  638,"» 

111  278,7» 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Prankfurt  a.  M.  ... 

8028,« 

26,» 

4  766,7» 

Cölnische  Strassen -Eisenb.- 

Gesellsch.  in  Cöln  a.  Rh.  . 

196  399.W 

197  286,10 

-  1  887,10 

1  296470,» 

1  189  822,01 

107  148,i» 

A.-G.  Tramways  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  EU.     .  . 

28  579«» 

20632,00 

7  947,00 

S60  978,00 

219470,0-1 

31608,00 

Frankfurt-OffenbacherTram- 

1 

V.17.-31.896. 

V.U.- 31 836. 

22037.W  158,4« 

bahngesetlsch.  in  Oberrad 

10  867,30 

10962,8» 

-96,6» 

22196,00 

Coblenzer  Strassenbahnge- 

sellschaft  in  Coblcnz    .  . 

16082,91 

16  586,3»  ■ 

-  1  564,01 

_ 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.  (Sachsenhausen) 

21  567,?6 

23880,8»  - 

- 1  772,87 

166114,9» 

164  173,9« 

940,99 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau 

116226,10 

98312,«»    17  913,« 

— 

_ 

28  012,44 

Caaseler  Strassenbahugesell- 

V.1.7.-318.86. 

V.1.7.-31886. 

schaft  in  Cassel  .... 

27  609,3© 

28799,n  -1 190,io 

56969«« 

56  286,9» 

1  782,i» 

BremerStrassenbahn  in  Horn 

29  644,o» 

28 173,w 

1  470,6» 

201  980,4» 

190272,00 

11658^» 

Stuttgarter  Strasscnbahnen 

in  Stuttgart  

103  694,64 

65  274,9» 

38  819,70 

618  481,»! 

451  126,07 

168806,14 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

105884,76 

21  jM8.it 

16072,« 

5  196,1» 

119062,9; 

18  288,»! 

Strasseuelsenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  • 

21 128,0» 

21 406,» 

-278,90 

147  009,64 

140990,3» 

6100,3» 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

1 

Gesellsch.  in  Stettin,  Post: 

3:i214,»o 

38978,»» 

235,9» 

9818,» 

Crefeld-Uerdingen  .... 

81  396,76 

28881,1« 

2564,60 

218436,9« 

207  949,80 

10486,io 

13  089 

11388 

1666 

97068 

82862 

14  191 

Ravensburg— Weingarten  . 

4100 

4044 

56 

80998 

80717 

281 

Sonthofen— Oberstdorf .  .  . 

11409 

12  896 

-1487 

56190 

56  590 

600 

Oberdorf  b.  B.— Füssen  .  . 

30218 

83966 

-8742 

169672 

182924 

—  18262 

Walhallabahn  

6960 

6  600 

460 

32266 

30628         1  683 

Murnau  -  Garmisch— Parten- 

84  858 

37  987 

-3129 

167021 

171876 

-4  864 

Fürth  Zimdorf-Oadolzburg 

11289 

11881 

—  42 

80  066 

79  862 

213 

36811 

41835 

-6024 

244  671 

235  749 

8922 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

9  929 

8690 

1239 

71860 

62022 

9  328 

Hansdorf  —  Priebus  .... 

8215 

63  203 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

3682 

28170 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

bahn in  Leipzig  .... 

209  181,» 

199970,94 

9  1C0,9J 

1  644  164^4 

1  fx>5833,oi 

188831,90 

Berichtigung. 

S.  405  X<>.  1  in  Spalte  .?  statt  Vcrblatttchienen  und  Vorblatt$chwellen*chienen  lies-. 
Verblattschiencn  und  \  erblattschuellenschienen. 


Kur  die  Kedakilon  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  i  Leyen  in  Berlin. 
Verln»  von  Jullot  Springer  in  Berlin  N.  -  Druck  von  H.  8.  Hermann  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1896.  November. 


Die  Kleinbahnen  in  lie 

Im  Anschluss  an  dir-  vorjährigen  Mit- 
teilungen dieser  Zeitschrift  folgen  naeh- 
steliend  iiaeh  dem  von  der  Nationalen  Ge- 
sellschaft für  Kleinbahnen  veröffentlichten 
Jahresberichte*)  Angaben  über  Umfang  und  i 
Betriebsergi  bnisse  des  belgischen  Klein- 
bahnuetzes  im  .lalire  1895. 

Ende  1894  waren  der  Kleinbahngesell- 
sehaft  66  Linien  (mit  1341.5  km)  konzessio- 
nirt.  Dazu  kamen  im  Jahre  1895  15  neue 
Linien  (mit  217,1  km),  darunter  6  Verlänge- 
rungen bestehender  Linien  (32.3  km). 

A  in  31.  Dezember  1895  umfasste  das 
Kleinbalmnetz  81  Linien  mit  1558,5  km. 
Unter  Berücksichtigung  der  Verlängerung 
bestehender  Linien  ergeben  sieh  75  Linien 
mit  1554.6  km.  Seit  dem  1.  Januar  1896 
wurden  der  Gesellschaft  weitere  4  Linien 
(mit  18,5  km),  darunter  3  Verlängerungen, 
konzessionirt.  so  dass  sich  der  (Jesainint- 
umfang  für  76  Linien  auf  1573.1  km  stellt. 

1 '  Vergl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1686,  6.  469  u.  II 
Die  Kleinbahnen  in  Belgien  in  den  Jahren  1886  1804. 

*  Soeli'U1  Nationale  des  chenans  de  fer  vicinaux.  On- 
r.ieme  exereke  »ocial.  annec  1835  Rapport  pregente  pai  le 
cun&eil  d'adminiitUalion    Uruxellee  H*6. 


Igien  im  Jahre  1895.1) 

Davon  waren  65  Linien  (mit  1325  km)  im 
Betrieb,  10  weitere  im  Hau  und  vorbereitet. 
Die  Konzession  für  die  Linie  Yvoir— Ciney 
(23,7  km  Vollspur)  wird  vom  Staate  wieder 
zurückgezogen. 

Von  obigen  Linien  hatten: 

62  Linien  (mit  1249.6  km)  eine  Spurweite 

von  1,000  m. 
9  Linien  (mit  273,6  km)  eine  Spurweite 

von  1,067  m») 
5  Linien  (mit  49,9  km)  eine  Spurweite 

von  1,435  m. 
Betrieben  wurden  von  den  65  Linien: 

63  (1307,3  km)  mit  Dampfkraft, 
1  (5  1  km)  mit  Pferden.«, 

1  L12.6  km)»)  mit  Elektrizität. 

Wie  sich  im  .Jahre  1895  dns  konzessio- 
nirte  Kleinbrthnnetz  auf  die  einzelnen  Pro- 
vinzen, auf  Flüche  und  Bevölkerung  ver- 
theilt, Zeigt  die  nachstehende  Uebcrsieht: 

Ausser    den    bereits  konzessionirten 

5  Im  Anschlag  an  da»  niederländische  flahnnetz. 
*'  Tramway  da  Nord  d'Anvers. 
1  liruxelles  &  la  l'etite  Eitpinette. 


Kleinbahnnetz  im  Jahre  189  5. 


Bevölke- 

Bahnlange der  konzessionirten 

rungszahl 

Oberfläche 

Linien  in  Kilometern 

P  r  o  v 

i  n  z  c  n 

(31.  Dezem- 
ber 1894) 

(Hektar' 

auf  die 
Provinz 

t 

auf 
10000 
Einwohner 

auf 
10000 
Hektar 

757  241 

283  178 

273,3 

3,<;t 

9,ü% 

1  172  '201 

329290 

288,» 

2.4ti 

8,7h 

764  879 

323  381 

245,1 

3,M 

7,M 

981  459 

sooft» 

125,» 

U» 

4,» 

1  082  49 1 

372  167 

158,s 

l,w 

4?s«i 

798  038 

289  4*5 

139,* 

4,*:i 

229184 

211  201 

97,0 

4,33 

i,o* 

213  773 
342 689 

411  836 
368  021 

82,i 
144,1 

4.« 

Zusammen 

6  341  958 

2  945  591 

l  554^ 

2,* 

70 

Digitized  by  Google 


540 
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Kleinbahnen  sind  noch  weitere  82  Linien 
(mit  1379,9  kiu)  in  Erwiigung  genommen, 
und  über  &  neu«'  Linien  (133,4  km)  wird 
Entscheidung  erwartet. 

Hiernach  umfasste  das  belgische  Klcin- 
bahnnetz  am  31.  .Marz  1896: 

a)  76  konzessionirte  Linien  und  zwar: 
65  Linien  im  Betrieb    .  =  1325,0  km, 
10  Linien  im  Bau .    .    .  =   224.4    „  , 
1  Linie  (Yvoir— Ciuey)  --     23.7    „  , 


f  Zeltachrift 
[für  Kleinbahnen. 


=  1573.1  km, 

b)  82  Linien  in  Erwägung  =  1379.9   „  , 
dazu  5  neue  Linien  mit       133,4    ,  , 

überhaupt  163  Linien  mit     3066,4  km. 
Rechnet  man  hierzu  6  Lokalbahnen  und 
Dampftramways  mit  57,6  km.  welche  in 
Privatbetrieb  stehen,  so  gehören  gegen- 


wärtig zu  dem  konzessiunirten  belgischen 
Kleinbalinnetz  82  Linien  mit  1680.7  km. 
davon  sind  71  Linien  (mit  1382,6  km)  im 
Betriebe. 

Im  Laufe  des  Jahres  1895  und  Anfang 
1896  sind  144,04  km  neue  Strecken  eröffnet 
worden. 

An  Dividende  wurden  im  Durchschnitt 
gezahlt : 
im  Jahre  1893  =  2,80%, 
im  Jahre  1894  =  2,90%, 
im  Jahre  1895  =  2,98%  (gegen  2,66%  im 
Jahn-  1890. 


Die  nachstehenden  Uebersichten  geben 
ein  Bild  der  Entwicklung  des  belgischen 
Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1895  gegenüber 
den  beiden  Vorjahren. 


Umfang  des  Kleinbahnnetzes. 


Kon- 

Davon 

Bevölke- 
rung 

FlHchcn- 
i  n  halt 

E"  Da 
kommen') 

z  u 

Mithin 

Jahr 

.31. 
Mftrz) 

zession 
nirt 
sind 

l 

,                     im  Bau 
Im  Betriebe 

n.  h.  w. 

 L  

auf  10000 

In 

„oh  H'k  (nach 
ner    u,r  «eBuchi: 

in 

Vorberei- 
tung 

Gcsaninit- 
netz 

Am.  km 

km  .Linien. 

Anzahl 

Hektar 

iuk™„.    Aiu.  km 

hl.  km 

Anz.  ku. 

1*94 

02  1  244,5 

1  170,1  (68)    74,4  (4) 

6  196  865  >) 

2945  591 

2,01  4,m  80  1373,4 

3  70,7 

145  2688,., 

1895 

06  1341,1 

1249,3  (62)    92,i  (4) 

Ü  262  273») 

2  945  591 

2,14  4,S5  84    1  424,0 

8  86,4 

158  2851,» 

1896 

76  1573,1 

11126,0  (65!  248,1  (11)  6341968') 

2  946  591 

2,41  6,»s  82   1  379,» 

i      'l  1 

5  133,4 

168  3  086,» 

')  Kur  31.  Dezember  den  VorJahrH. 
Betriebsnetz  der  Kleinbahnen  im  Vergleich  zum  Hauptbahnnetze. 


Jahr 

Betriebsnetz  der  Klein- 
bahnen 

In  Prozenten  des  Haupt- 
bahnnetzes 

Linien  Liitigo 
Anzahl  km 

Hauptbahn- 
netz 



km 

Kleinbahn- 
netz 

-u 

68                  1 342,i 

4  523,1 

28, 

72                 1  399,1 

4  527,0 

30,» 

82                 1  «30,7 

4  656,o 

85,; 

Anlagekapital  der  Kleinbahnen. 


Jahr 


Konzessionirte 
und  vorbereitete 
Linien 


An». 

km  rr.l.) 

1893 

62 

1  244,1 

1894 

66 

1  341,1 

1896 

76 

1  573,i 

Autgebrachtes  Anlage- 
kapital 

überhaupt        für  1  km  .r<n 
Krcs. 


Davon  entfallen  auf 


Staat        I'rotlnzen    deinclnden  Private* 


in  Prozenten 


55  744  000 
64  033  000 
7rl  145  000 


47  200 

27,0" 

28,oü 

40,'.<o 

4,io 

47  730 

20,» 

28,i 

41.« 

8,» 

49  400 

26,8 

28,» 

41.4 

3,i 
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Betriebsmittel  der  Kleinbahnen.      Kosten  der  Betriebsmittel  für  l  kin. 


Im 
Dienst 

Loko- 
motiven 

Personen- 
wagen 

GepHck- 
und  Güter- 
wagen 

waren 

Uber-  für 
baapt    1  km 

Ober-  für 
haapt    1  km 

ulier  für 
haupt    1  km 

Stack 

1863 

246  OfJ 

668  aw 

1  574  1,41 

1894 

263  0,*o 

716  0.J7 

1 780  1,43 

1896 

266  O,20 

i 

710  0,M 

1981  1,M 

Dorchschnlttekoaten 
(fttr  1  km> 


für  die  Loko- 
motive .... 

für  den  Personen- 
wagen .... 

für  den  GepHck- 
u.  Güterwagen 
überhaupt 

Gesannntwerfh  d. 
Betriebsmittel  . 


181*5 

Fr« 


4751 
2S48 
2422 


10162  9  455  9  522 
1096366811812882  12488  400 


Hauptbetriebs orgebnisse  des  Gesammtnctzes. 


Be- 
triebs- 
jahr 

(31.  Do- 

Be- 
trie 
bene 
Linien 

Mittlere 
Betriebs- 
langc 

km 

Geleistete 

Zug- 
kilometer 

Anzahl 

Einnahme 
Free. 

i 

Ausgabe 

Ueber- 
schuss 

Ver- 
hältnis» 

von 
Anegabe 
Hinnahme 

Von  der  Ein- 
nahme1) ent- 
fallen auf 

Personen-  Gotar- 
verkehr 

Anzahl 

Fr«. 

Free. 

% 

%  % 

1893 

61 

1  111,19 

6 157  530 

4  684  356 

3  340  375 

1343980 

7Ui 

72,is  27.h4 

1894 

61 

1  219,71 

5802132 

6843  389 

8  770  682 

1572707 

70,s: 

69,70  30,30 

1895 

64 

1258,33 

6149263 

5903  466 

4091  111 

1812854 

69,30 

74,JJ  26,7i 

•  Nach 


Verwaitongsbericht  nir  1886.  S.  46. 


Kilo  metrische  Betriebsergeb- 
nisse des  Gesammtnctzes. 


Personal. 


Personal 

1893 

1894 

1895 

Betriebs- 
jahr 

(31.  Dezem- 
her> 

Anf  1  Betriebskilometer  entfallen 
an 

Einnahme  Ausgabe 

Fr«.              Fr«.  Fr«. 

Zentralverwaltung  . 
Aussendienst    .  . 

123 

65 

122 

60 

122 
69 

1893 

4  480,18 

3  194,91 

1286,87 

Zusammen 

188 

182 

181 

1894 

4  380,87 

3  091.4« 

1289,41 

1896 

4  776.M 

3  310,15 

1  46Ö.M 

Unfälle. 


Verwendetes  Anlagekapital  der 

Bahn- 

Son- 

Ins- 

Betriebsstreeken. 

Rei- 
sende 

be- 
dien- 
stete 

stige 
Per- 
sonen 

fie- 
leistete 
Zugkilo- 
incter 

Anznbl 

Jahr 

(31.  De 
zember) 

Betriebs- 

Aulagekosten 

Jahr 

sammt 

strecken 
Ans.  km 

überhaupt  für  1  kin 

,  1  _  i 

Krcs. 

&  s 

1  3 
1  | 

e*  > 

I  1 

e  & 

t4  > 

&  $ 

1898 

60       1  170,t 

49130  766  41988 

1893 

5  3 

—  8 

20  7 

25  13 

5  167  530 

1894 

61       1 209,1 

63  091 090       43  910 

1894 

8  4 

1  4 

25  7 

34  15 

5  802  132 

1805 

65      1 814.9 

58  008825       44  140 

1895 

-  3 

—  1 

31  10 

i 

31  14 

6  149  2(53 

70' 
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Kilometrisc  he  Betriebsergebnisse  «1er  belgischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1895  gegenüber  1893  und  1894 
(nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 
No. 

Bahnlinien 

labr 

Mitt- 
lere 
Hc- 

tr'ebu 

lange  : 

km 

Zahl 
der 
Be- 
trieb«- 

Anlacc- 
koeten 
für  1  km 
ßaanlange 

Kren. 

Kilo  metrische 

Einnahme  Auggabi- 
Prc«.  Pres. 

'  r  i  u.t  1 1 

niM  von 

Ausgabe 

naome 
V. 

1 

Autwerpen  -Hoogstractcn  Turn- 

1893 

55,M 

365 

H8  347 

6  126,79 

4  029  71 

66,77 

nout 

1894 

60,«J 

365 

3860U 

5  998,18 

4  104,15 

68,4* 

(1,067  in  Spur) 

18!tf> 

61,94 

365 

6  584,47 

4  339,11 

O0,5H) 

9 

Ostende— Nieuport— Furnes 

5893 

32,10 

366 

88937 

5251.99 

3  934  R6 

74^sr 

(l,oo  m  Spur) 

1894 

32,50 

866 

39  399 

5  826,** 

3  861  ,»7 

72,as 

1  OvU 

32  so 

365 
WO 

in  iiKi 

5997,1» 

4  276,11 

71  an 
#1.«» 

3 

Andenne  Eghezee 

1 

1893 

22,» 

365 

38980 

4  95.1  3i 

.  J  1  /  WjW 

74,17 

(l,oo  in  Spur} 

1894 

22,» 

365 

39894 

5065,« 

3  760,i.s 

73,9« 

1895 

22.93 

365 

UV" 

38  176 

4  295,44 

3  349,»o 

7T  o" 
/  9  t™1 

4 

Melreux— Laroche 

1893 

19,»  i 

865 

40861 

3  680,41» 

2506,71 

(1,00  ni  »pur) 

1894 

19,81 

865 

40  844 

8  400,9« 

'2  455,02 

72,  if 

18115 

19,1*4 

41  1)12 

3  768,u 

2621,97 

»14»  1* 

5 

Foix  -St.  Hubert 

1898 

6.io 

365 

51  160 

5  089.10 

3  550.'i7 

69,77 

(l,oo  m  Spur) 

1894 

6,i«> 

365 

54  104 

6  266,07 

3  607,79 

68,  l 

1895 

ft.40 
°',U 

ow 

1  9/1 1 
*>■*  QAJL 

5  576,8i 

8  789^0 

OI,»l 

H 

Thielt  Aeltrc 

1893 

18,00 

365 

3.>  290 

2  112.00 

104,70 

* 

'l,oo  in  Spur) 

1894 

18,oo 

365 

35  686 

2  095,7» 

2088,u 

99^ö 

1895 

H5  '»17 

2146.M 

2  Ktijs 

7 

Ostende  Blaukeubcrghe 

1898 

21,30 

365 

43  657 

7013.7« 

4  7t'tjs 

67,49 

und  Abzweigungen 

1894 

21,30 

366 

43  29B 

7  365,34 

4  964,63 

67,o 

(l.oo  m  Spuri 

1895 

21  ao 

41  001 

8653,47 

5H!4,-'.» 

8 

Gent— Somergem 

1893 

14,95 

366 

48  722 

6417,v> 

3  699  tt 

1.1,00  m  bpur) 

1894 

14,» 

865 

45803 

6833,3" 

4  274,73 

1895 

AR  ISO 

6570,90 

4  404,i« 

»17  AI 

1» 

Charleroi— Mont  sur  Marchicimc 

1893 

3,ao 

365 

«6  OHO 

4  5^99  17 

70,:« 

(l.on  m  opur) 

1894 

3,so 

866 

66  51 1 

9  870,»» 

7  728,7s 

78,30 

1895 

3  iO 

166 

fl4i  .lfi7 

9  761,5:. 

7  689,4« 

7A  t- 

10 

Cliarleroi— Lodelinsart  (St.Antoiuei 

1893 

8,v) 

365 

84  562 

18  687,81 

Q  7R7  *. 

71,51 

(l,oo  in  Spur) 

1894 

3,10 

366 

85  040 

13  698.« 

9710^1 

7I,«I 

1  .so 

12  337,*- 

8  840,m 

11 

Cliarleroi-Montigny  le  Tilleul 

1*98 

7,*o 

365 

«3  977 

14  124.M 

10  501.01 

74,*4 

•  i,oo  in  i>purj 

1394 

7,su 

365 

64  389 

13  931,:t» 

10  372^; 

74,4,, 

1895 

7,w> 

865 

61  401 

-IV 1 

13  895,os 

10  403,s» 

12 

Malines— Itegein— West<rloo 

1893 

39,m 

365 

32760 

862J,i6 

2  553,?i 

70.37 

(1.067  ra  Spur; 

1894 

89,m 

365 

33  819 

3913,73 

2  711,«,7 

69,*. 

1895 

89,»i 

365 

36  378 

4  239,71 

2  740^4 

64.«i3 

13 

Brüssel   Schcpdael— Eysering.n 

1898 

13.69 

365 

43  0)18 

6  Ö09,m 

3  98-Mi 

61.W 

(l,»t  m  Spur) 

1894 

13,6» 

365 

41540 

6  867,57 

4  169.« 

ti0,7i 

1895 

13,09 

366 

43  339 

6  660,86 

4073.02 

61,i.% 

14 

Wav  re— Jodoigne 

1893 

2X.oo 

365 

53  964 

4  800,04 

2  997,77 

62,41 

(l,oo  m  Spur) 

1891 

28,<» 

365 

53  795 

6904,3» 

3  230,6» 

62,0* 

1*95 

2*,w 

365 

53  996 

5  168,i» 

3  216,»« 

62,»" 

ir, 

Samson- Andenne— Gives 

1893 

14,oo 

366 

35  442 

2636,51 

1  806,«i 

68,4:' 

(1,i«i  m  Spur) 

1894 

14,oo 

866 

35  186 

8807,06 

9288,« 

67,o 

i8i>r. 

14.o» 

365 

35526 

3  120,«:. 

2  126,15 

68,1« 
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«IIa* 
Jlitt- 

Zah' 

Anlage- 

Kiloin 

•  t  r 1 8  oh • 

%  erni.it 

lere 

Lfd. 

der 

kosten 

Bahnlinien 

Jahr 

Be- 
triebs- 

ISO- 

für  1  km 

li'inn'i  Ii  um 

i  jin Ii--,  ii  nie 

!L  n  aät r-  pi  V.  #. 

AUBgTflPP 

No- 

trieb«- 

Bahnlange 

nähme 

tage 

km 

Krc*. 

l-rca. 

Free. 

% 

16 

Brüssel— Engnieii 

1893 

31,44 

365 

39606 

4  144,99 

2904,14 

70.00 

1  K<(4 

rll  AI 

34  7111 

tfö  'Vi 

•1  dOÖ  tu 

*  »aSO»*NI 

0  |Oft 
O  IIA) 

70  ii 

1895 

81,84 

366 

41696 

4  696,1« 

8200.» 

69.05 

17 

Sprimont  -  Poulseur 

1698 

8,04 

365 

74  224 

6  701,70 

3  229,19 

66,04 

1  h'9  1 

8.01 

«RS 

74  260 

>i  56''  .«, 

3  478^6 

62  44 

1895 

8,04 

866 

74  261 

6  632,9» 

4  047,33 

61  ,w 

18 

Brüssel— Humbeek 

1893 

17.J3 

365 

54  261 

6  190,38 

4  063,33 

66,o4 

(1  oo  m  Snur^ 

1 8'H 

17,33 

Oft!, 

56  k«:> 

4612M 

69  ii 

1895 

17,33 

365 

67  469 

7  081.9S 

4  908-3« 

69,3i 

19 

Gent— öaflfelaere 

1893 

16,63 

365 

35770 

3  228,f» 

2  286,63 

70,79 

flfto  in  Stiiirl 

V  1  fW    Iii         LF  Ul  t 

1 

1  Ot7  • 

HR  7*>7 

2  263  81 

aB  aB\#W,'-| 

VW,''" 

1895 

16,63 

865 

36  795 

3  701,49 

2262,1« 

61,13 

20 

TT  \lf_ 

Huy— Waremrae 

1893 

25,64 

365 

67  602 

5  940,70 

2  945,&7 

49,48 

1,  1  «UV   All  ouui 

i  rv-i 

»>RjU 

ODO 

IS  7  fi7<l 
Ol  D#17 

O  DO  i  ,JV 

9  IflO  ji 

V  l\"afi,«>l 

1895 

25,6« 

365 

69  461 

6078-3* 

2980,44 

49,03 

21 

Trambahn  in  Antwerpen  (Nordi 

1693 

5,00 

365 

hei  No.  28/23 

24427,30 

18  495,47 

76,73 

n.ot.7  ui  Sourl 

1H94 

ft  00 

mit* 

18961,81 

75,73 

1*95 

5,00 

366 

(.•□ihiHen 

25  668,1» 

19  426,14 

75,0* 

22 

!  Antwerpen— Brasschaet-  Grenze 

1893 

27-34 

365 

42710 

4  299,» 

2  671,11 

62,14 

und  nach  Schonten 

1894 

a- "  a*W 

OIXI 

4S43H 

2H78.83 

«2,3. 

(l,o«7  iu  Spur; 

1895 

365 

43  417 

5  910,»7 

8  580,M 

WA- 

28 

Antwerpen— Santvliet-Lillo 

1893 

3S,6b 

365 

42064 

4  062,16 

3  294,c,3 

HI, M 

i'Hnfpn ; 

o  .10 

'III  öil*5 

4  771  Hl 

3  871,10  70,b.\ 

(1,067  m  Spurl 

1895 

3S/w 

3C5 

50976 

5  290,1« 

3  657,06  «9,u 

24 

Bourg-Leopold— Bree— Maeseyck 

1898 

4l,oo 

A.W 

366 

• 

29  210 

2268^. 

2  175,31 

96-34 

8i.a 

a*V  Ü*7V' 

2  471,  Vi 

2  175(»i 

87,11 

1895 

41,oa 

366 

29  311 

2  560,73 

2  106,34 

82,30 

25 

St.  Ohislain— Hautragc 

1898 

18>*> 

365 

38  958 

3  719,80 

24ö4,m 

60.79 

UHU    AÜ41.  Ol g Uli g, ClI 

1HJU 

I57,*- 

2  609,« 

66,«3 

(1,00  m  Spur. 

1895 

19,H 

3C5 

42  407 

1  403-37 

2906,3« 

66,00 

26 

Bourcy — Houftalizc 

1898 

12,ou 

365 

49  324 

1 7KM0 

1  89ö,9U 

lll,<n 

15}  an 

4*4  1VW 

2  141,07 

1I0.J» 

1895 

12,oo 

36Ö 

•19  566 

2003,17 

2105,90 

1116,11 

27 

Haulieue  <lc  Möns 

1898 

365 

40  151 

4  588,»» 

8  022,73 

Oö,^ 

M  m  m  Snnri 

1W4 

41  9f>r, 

.  1 

4  A<4R 

3079,83 

65,S9 

1895 

26,9» 

365 

41922 

5  059,30 

3  370,01 

6ti,o3 

28 

Deynze  -  Amlenarde 

1893 

19,60 

365 

35  3>i7 

2  100,14. 

2  184,73 

101,<w 

^IjW  in  0['ui  j 

i  ~  j  i 

35  359 

9  171  12 

2  171,3«! 

100,00 

1895 

18,*' 

365 

35  524 

2264^31 

2  109.il 

93,  ti 

29 

Furnes— Ypres 

1893 

86,'js 

360 

34  111 

3  386,41 

2355,80 

69,57 

M  nrt  m  Snn  r 

1B94 

36.9» 

84  784 

8  fiu-{4  tLi 

2228,47 

61..H 

1895 

36,i« 

365 

35  193 

3  H85.M 

2  207,40 

57, 

30 

C'lavier— Terwajrne-Val  St.  Lam- 

1«98 

25,<w 

365 

43  838 

4  405,3. 

2  8-18,1» 

(H,04 

bert 

1894 

25.w» 

365 

47  264 

4  783,00 

3  144,04 

05,J3 

il.oo  m  Spur) 

1895 

25,00 

3G5 

4646« 

4  849,10 

3271-3» 

67,  w 

31 

Antwerpen  Santhoven- 

IK9S 

27,9:. 

365 

37  290 

3  729,:* 

22H1.S0 

61,17 

Broechcin  Lierrc 

18114 

27,94 

Sur, 

37  326 

8  935,3J 

2400,i. 

»»0,9» 

(l.oo?  in  Spur' 

1895 

27.91 

365 

30  510 

4  446,41 

2»81,3i; 

i 

Ii  ».;i7 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1896. 


|  Zetlaohrirt 
mr  KJeJ»b«J>nco 

L  — - 


Mitt- 

Kahl 

Anlas  e- 

Kilometriache 

Verhalt- 

Ud 

lere 

der 

ko*ten 



nisa  von 

1 

Bahnlinien 

lahi 

Be 

Be- 

für 1  km 

Ausgabe 

Ein- 
nahme 

% 

Nn 

lange 

km 

triebe- 
löge 

riann  lange 



Fr™. 

Einnahme 
r  res. 

Anatrabe 

V  Ten 

ürussei — Maeciit  (otaatverKenr 

6,lo 

JJ()0 

nl" 

2  xr. 

19  848,33 

16  626,31 

(Im  m  Sout) 

1894 

6,40 

"i 

366 

19108,4» 

14  76%oo 

77,99 

1896 

6,40 

366 

21 194,10 

16717^3 

78,s7 

A2t) 

isrussei — naeciit  (iJokai\  erkenr , 

«7  II  II  II 

5972,M 

3887^3 

1)0,09 

fl.oo  m  Snur) 

1894 

366 

6893,81 

4  440,79 

64,41 

1895 

30,80 

366 

7972^8 

5  021 ,34 

62,98 

DO 

39 

Jloogle.cte  —  1  nieit 

1893 

»0,31 

366 

2607,6» 

2  325^0 

CIO  ■■ 

(l.oo  m  Snur) 

1894 

S3,3i 

366 

89682 

2  568,« 

2  316,16 

90,14 

1896 

33,3t 

366 

40  047 

2685,83 

2  398,96 

82,96 

84 

Palise.ul — Bouillon 

1  Üfll 

lb'Jj 

ODO 

ÖW.I 

2819^)6 

2  360,93 

Ol  d- 

o4,4S 

(1,oü  m  Spur) 

1894 

1  ">,S0 

865 

53  881 

2826^ 

2  340^1 

82r4* 

1895 

16,30 

366 

63  599 

2  820,93 

2233,1« 

79,1» 

viiif  \  ram— Koisin  —  urenzc 

1  bv.i 

i  n  x  j 

OU9L 

bö  itdo 

4  860,08 

2918,76 

OO.-'i 

n  oo  in  Snur} 

10^«ft 

866 

64  749 

4  998^S 

3  802,01 

66,«6 

l 

1896 

1(>,*8 

365 

65862 

4  591,45 

3  027,59 

66,94 

Oll 

so 

iJoinain— <Joe  itfetnane) 

4,33 

365 

lau  byl 

4  597.M 

4  411,88 

yo,:* 

(1,435  m  Spur) 

1894 

4,33 

366 

131988 

4  677,7b 

4  592,97 

98,19 

1896 

4.xs 

365 

81  882 

5452,1» 

5  129,19 

94,»» 

Ol 

Brügge— Schleuse— Heyst 

1893 

30..7 

366 

0*7  OiMa 

8  027,4s 

2223,03 

74V3 

C 1  joo  m  Sdut) 

1S94 

30,iT 

365 

37  364 

8  095,79 

2255,47 

72,7» 

1896 

30,»: 

8t» 

J 

88077 

3  435,9« 

2470,31 

71,» 

uent — treie — Hamme 

1893 

87,  iS 

36!> 

OD  OVO 

2387,0* 

1  862,» 

IM 

(l,oo  ni  Spur) 

1894 

37,78 

365 

36828 

2508,37 

1  430,71 

57,04 

1895 

37,7* 

366 

36  984 

1 

2606,7» 

1  477,96 

56,;o 

O'J 

fc.6C.oo — urenze  und  Aüzm  ei^un^ 

1  IC  ä- 

365 

a4  «64 

2801,94 

2375.li 

84,7i 

(i,oo  m  Sour) 

1894 

15JI7 

3H5 

35  890 

2  975,64 

2  418,13 

81^9 

1805 

15,97 

'  365 

35  390 

2961,03 

2  414,88 

81^« 

40 

LtOOi'imsart — Cuaieiet 

1893 

8,10 

366 

52016 

5  443,81 

4281,31 

TO  £  a 

^l,oo  m  öpurj 

«,□0 

ODO 

02s  J\>4 

6  639,16 

4  356,76 

IHM 

8,M 

365 

52  481 

6  908,97 

4  660,»i 

78,8» 

41 

Courtrai— Wcrvicq— Meniu 

1893 

26^1 

366 

41  100 

2678^6 

2  224,59 

84y*9 

(l,oo  in  Spur) 

1894 

29,0» 

366 

41  308 

2  609,77 

2  221,06 

86,11 

1  b'J:) 

29,io 

865 

42298 

2  724,41 

2  278,49 

83^3 

Yvoir— Ciney  (1,43»  ni  Spur) 

23,  Ju 

w  ird  regierungsseitig  zurückgenommen 

43 

Lignes  du  Ccntrc  (La  Louviere) 

1893 

14,93 

365 

61675 

8794,11 

6622,81 

75,3) 

',l,oo  in  »pur; 

loiM 

1  4  aw 

14,83 

366 

63  393 

8  662,39 

6806,64 

78,K> 

<  * 

365 

66820 

8  843,84 

7  020.14 

79^8 

44 

Löwen— Jodoigne 

1893 

30,3* 

366 

42146 

3  570,47 

2608,33 

73,oo 

(l,oo  in  Spur) 

1894 

30,3s 

365 

43  064 

3  913,44 

2944,n 

75,si 

1895 

365 

45  771 

8801,49 

2849,94 

74,w 

45 

Arlon— Ethe 

1893 

22,oh 

365 

42  989 

l  38S.W 

1571^0 

113,20 

(Im  in  Spur) 

1P94 

22,o* 

3C5 

43  389 

1  657,71 

1839,6« 

110^7 

i 

1895 

22,o> 

365 

44  334 

1  789,16 

1  849,16 

103^» 

Ai'.n 
4oa 

nrussei   oierreDecK  ^öiautverKciiri 

1893 

,^,J7 

365 

1  i : : 

17  64^,93 

14  692,1» 

88,» 

(l,oo  in  Spur! 

1891 

3,s: 

365 

S 

i  s  §  s 

18  742,89 

15692,oo 

83,79 

1895 

3,S7 

365 

17  505,04 

14  759,17 

84,3» 

|  8  ff  j£ 

46b 

Brtt98el-Sterrebeek(Lokalvcrkehr) 

1893 

10,M 

365 

•r  il  ;i  i: 

3  296.98 

2248,17 

66>i 

(l,no  m  Spur 

1894 

10,M 

365 

Uli 

3  754,11 

2832,49 

75,41 

1896 

10,:- 

365 

fitr 
für 

3  670J9 

2757,3» 

75,i» 
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Brüssel  -  Petite— Espioette 
(l,oo  m  Spur) 

Waremme— Oreye 
(l,oo  in  Spur) 

Grupon— Wellin 
(l,oo  ni  Spur) 

Wepion  — Namur— St.  Gerard 
(bezw.  Bois  de  Villers) 
(l.oo  in  Spur) 

Glous— Cannc  (Grenze) 
(l,oo  m  Spur) 

Andenne -Sorte 
l,oo  m  Spur) 

St.  Trond-  Oreye 
(l,oo  m  Spur'' 

Sichern— Montaigu 
(l,4ss  m  Spur) 

Groenendael— Overyssche 
(1,431  m  Spur) 

Nainur— Spy-Onoz 
(l,oo  in  Spur) 

Turn  Ii  out— Arendon  ck  (Grenze) 
(1,087  m  Spur) 

Löwen — Diest 
<\,oo  m  Spur) 

St.  Nicolas  Kieldreclit 
(l,oo  m  Spur) 

<  lavier-Comblain  (Brücke; 
(l.oo  m  Spur) 

G  rimberghen — Londerzeel 
(l,oo  m  Spu^ 

Montigny  le  Tilleul— Thuillies 
(l,oo  m  Spur) 
am  14.  Januar  1895  eröffnet. 

Eghezee— St.  Denis— Boves'se 
(l,oo  m  Spur) 
ar.i  20.  September  1805  eröffnet. 


Mitt- 
lere 

Zahl 
dar 

Anlage- 
ko«l«n 

K  llometrleoh» 

Verhalt, 
«UM  von 

Jahr 

Be- 
trleb*- 

Be 
trieb« 

tajt  e 

for  1  km 
li.ihnlfinge 

Einnahme 

Ajwabe 
nähme 

km 

Krc*. 

Fr  ca. 

Kros. 

•/. 

;  1893 

5,67 

365 

84744 

60,81 

8  oo 

tfW 

110  7R2 

24  410,0» 

15718,75 

64,»» 

1895 

9,72 

365 

136  267 

26  846,01 

17081,10 

64!7* 

1893 

8,«« 

46026 

3  48fl  Ii 

1  4?*J  Vi 

9,31 

57  790 

4  545,73 
8  980,3t 

2942,»4 

1695 

10,18 

865 

60983 

2  617,45 

63,57 

l  rr-t 

13  66 

oo-i 

54  568 

ty\K) 

1  vOK 

icinl 

13,6« 

ISfiftQn 

2  675^5 

2248,71 

RS  87 

1893 

11,» 

865 

27977 

4  242,43 

2989,58 

69,1» 

1834 

16,01 

85  190 

9  AS4K 

27,0» 

SAR 

45052 

8  541,17 

2477,ie 

K9  96 

1893 

15,17 

122 

82824 

2913,17 

2  272,56 

78,01 

lOOl 

15  NI 

IHR 

48 136 

2  84U  46 

71,61 

16  m 

«w 

48  339 
52502 

2  777,3» 

1864,*o 

67,15 

1893 

14,04 

91 

9  7l  L*>  "in 

Q  17Q  T9 
A  1  #  O, '  # 

80,54 

13,87 

<4rtfi 

56638 

3  123,i> 

2199,8« 

70,44 

1895 

18,87 

365 

57  229 

8  255,88 

2  198,m 

67,9» 

48  224 

4122,5» 

2952^5 

71.68 

1894 

17,93 

365 

50  788 

4169^» 

2764,10 

66,» 

1995 

17,93 

365 

50951 

3916,04 

2608,98 

66^1 

QAÄ 
•  >  t  1 

93  OKI 

8271,» 

6096V» 

1895 

8,90 

3ti5 

93  404 

8061,78 

5991,31 

74,W 

1HM4 

ri  3S 

171) 

8 192,91 

4  017,5» 

49  04 

104  446 

8003,75      4  258,»» 

53  u 

'  1893 

14,49 

78 

88  625 

8  65^.85 

2554,11 

69,0» 

14,4s 

.ii )« j 

41  587 

3  442,11 

2417,87 

70 14 

l 

14,49 

OK):' 

41  568 

8124,08 

2206,88 

70^4 

:  1893 

14,43 

245 

24  840 

2048,70 

1505,s« 

73,67 

1894 

15,1» 

28832 

1850,34 

1  835,^1 

72,18 

'^839 

4fi*J  UV  47 

l  707,89 

1  190,87 

60  73 

1 

1893 

21,88 

96 

36  425 

2 127,18 

1  778,11 

H3^6 

1894 

26  85 

37  034 

9975,14 

2190,n 

73^1 

1895 

26^4 

365 

87117 

8  264,» 

2241,84 

6H.8» 

1843 

15,69 

90 

2892,9« 

2  220,5» 

76,76 

i  1994 

15,69 

365 

85  671 

2801,io 

2205^3 

78,7» 

;  1896 

15,69 

365 

37  172 

8  413,76 

2889,16 

69,99 

1894 

13,08 

92 

28456 

1 526.M 

1008,« 

66,m 

1895 

17,65 

365 

87  984 

1599,71 

1  OÖ8jft3 

64^) 

1  1893 

2,» 

99 

16  382 

1880,14 

1340,6« 

71,30 

1894 

4,u 

366 

42148 

2348,01 

1666,49 

66,71 

1895 

12,75 

365 

52296 

2580,™ 

1990,41 

77,1» 

1895 

10,34 

362 

47  596 

i 

8  648,64 

2863,30 

66,«» 

1895 

i 

l«,5i 

103 

37  493 

2422,» 

4 

1765,86 

72,90 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1895. 


r  Zeitschrift 

Lfttr  Kleinbahnen. 


IM. 
So. 

Bahnlinien  Jahr 

*ltt  Zahl 
lere  , 
„  der 

trieb*-  *** 
lAngo 

—  tA£f 

Anlage 
kosten 
fnr  l  kui 

Kilometriseh  • 

Einnahme  Auagabe 
Krcs.  Krca 

Verhalts 
nlM  von 

Ein- 
nahme 

fo 

64 

Turnhout— Moll— Westerloo  (Meer-  1896 

29,h»  1  242 

22928 

2768,4»  1776,0» 

hont) 

( 

i 

(1,067  in  Spur) 

am  4.  Mai  1896  eröffnet. 

1 

06 

Brügge— Swevezelle 

kommt  für  1895  nicht  mehr  in  Betracht. 

(l,oo  m  Spur) 

am  22.  Januar  1896  eröffnet 

Die  Linien  zu  No.  9,  10,  11,  21,  32a.  40,  43,  46a  und  47  haben  nur  Personenverkehr,  die 
übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-i  Verkehr. 

Länge,  Anlagekosten,  Einnahmen,  Ausgaben, 
Zugkilometer  und  Betriebsmittel  des  Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1895, 
gegenüber  1893  und  1891  uiacli  den  einzelnen  Linien). 


Ud. 
Mo. 


Bahnlinien«) 


Jahr 


— 


IJVOKC 


km 


Anlage-  Ein-  Aus- 
kosten   nahmen  gaben 

Free,  (rund  ■ 


Ge- 
leistete 
Zug- 
km 

Anzahl 


Betriebsmittel 
(Im  Dien*  ii 

■  S  • e  . 

2=  *  t.o 

c  fiten 
8tuck 


Antwerpen  --  Hoogstraeten 
Turuhout 


Ostende-Nieuport— Purnes 


Andenne— Eghezee    .  . 


1893 
1894 
1895 

1893 
1894 
1896 

1893 
1894 
1895 


Melreux- Laroche  1893 

1894 
1895 

Poix   St.  Hubert  1893 

1894 
1895 

Thiell -Aeltre    .....  1893 

1894 
1895 


Ostendc— Btankenberghe  und 
Abzweigungen 


Gent  Somergem 


Charleroi      Moni   sur  Mar- 
chienne 


1893 
1894 
1896 

1893 
18;»4 
1895 

1893 
1894 
1895 


55,» 
65,6 
55,« 

31,7 
31,7 
81,7 

19,7 
19,7 
19,7 

19,3 
19,3 

HM 

6,3 
6,3 

6,» 

17,9 
17,9 
17,9 

26,3 
26,3 
26,o 

14,3 
14,3 
14,3 

3,3 
3,3 

8.» 


2  132  130 
2 146  166 
2  197  808 

1234  296 
124*1944 
1268  811 

767  905 
776062 

752073 

788  418 
788293 
801  189 

317  190 
336  443 
336  666 

031687 
636965 
643  447 


338  199 
864  606 
407  842 

170690 
173  104 
193284 

94  607 
113  049 

95  488 

71037 
67  476 
74  61.1 

32  571 

33  703 

86  692 

88016 

87  724 
88634 


1  148  194  149  394 
1  134  419  166882 
1  148  773    184  319 


625217 
647*40 
646  076 

211455 
212834 
212661 


77  200 
90  261 


222440 
249614 

268  767 

127  883 
125186 
138951 

70470 
88  588 
74  458 

49  733 

48  708 
52020 

22  724 
23090 
24  263 

39802 
37  586 
87  841 

100819 
106  761 
123  851 

52  618 
60915 


I 

29  757 
81687 
81287 


201)24 
24  732 
24  606 


268  Ol  1 
286618 
288545 

154  606 
171886 
186  712 

70866 
85476 

86  372 

86244 

87  140 
87  040 

37  670 
87  824 
39  448 

60497 
61  849 
61159 

106  616 
113  946 
130  313 

62113 
56  717 
67  580 

88825 
33912 

38  912 


12  48  77 
12  43  77 
12    43  89 


7 
7 
7 


25  23 

26  33 
25  83 


4  7  58 
4  7  68 
1     7  63 


83 
8  83 

8  83 


3|  7  17 
8  7 1  17 
3      71  17 


6  28 

6  28 

5  28 

4  lu 

4  16 

4  18 


21 

25 
27 

25 
25 
25 

33 
41 
40 


7 
7 

7  — 


')  Die  Linien  tu  So.  17  ,  96,  54.  56  haben  1,436  m  Spur,  .iie 
die  tibri* en  haben  Meterepur 


zu  No.  J,  12.  nra,  31.  57,  R4  und  70  haben  \S*I 
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Kleinbahnen  in  Be,«ien  im  Jahre  1695  563 


Bahnlinien 

i 

Jahr 

km 

Anlage- 
kosten 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

Ge- 
leistete 
Zug- 
km 

Betriebsmittel 
(Im  Dienst] 

a 

vi  a  g  e  n 

Frc8.(rand) 

Ansalil 

Stück 

10 

Onarieroi  —  uoaeiinsart  (&t. 

l  tsM 

8,5 

296  968 

47  908 

34  268 

64  177 

4 

9 

Antoino) 

1894 

3,5 

90/7  KU 

47  594 

83  986 

64 179 

9 

1896 

3,4 

297  636 

48  183 

80942 

64  750 

4 

9 

11 

<  härteren — Montigny  le  1  llienl 

7,* 

499019 

110174      81  908 

128  926 

& 

14 

3 

1894 

602236 

108666  80907 

127  899 

c 
0 

1  A 
14 

0 

1896 

7,8 

602828 

108381      81  147 

124765 

5 

14 

3 

12 

XI  n  llnnn             T*  A  »Am.              \\T  AB  4  a  *l  a  a 

Maiines  —  ltegem  —  westerloo 

42,4 

1889016 

148  497 

100982 

169581 

8 

20 

34 

1894 

42.» 

1440693 

154  749 

107  219 

183  961 

Q 
ö 

Ol' 

1895 

42,6 

1549608 

168954 

109  199 

176  847 

8 

26 

44 

13 

Brüssel  —  scnepdael  —  fc,ysc- 

1  ünO 

1898 

18,8 

693  518 

89118      54  563 

68693 

4 

12 

1!) 

riivgen 

1894 

13,8 

573  258 

94017 

57  079 

58618 

A 
4 

15b 

19 

1896 

13,R 

698086 

91 179 

55  760 

60066 

4 

12 

19 

14 

29,o 

1  664  952 

184401 

83  987 

180761 

7 

16 

97 

1894 

29,o 

1560  044    145  720 

90459 

128936 

1 

ift 
10 

AT 

87 

1896 

29,0 

1565  898 

144  575 

90055 

128668 

7 

16 

97 

15 

Samson- Andenne— Gives  .  . 

1893 

18,* 

489 106 

36912 

25282 

53  648 

3 

6 

82 

1894 

18,* 

489  707 

46299 

31  833 

63  581 

3 

eo 

1896 

13,8 

490261 

43  686 

29766 

64018 

3 

: 

82 

16 

Brüssel — Enghien  

1898 

30,9 

1  223  847 

181977 

92468 

123081 

5 

17 

89 

1894 

30,9 

1  228615 

141004 

98921 

121 815 

5 

17 

39 

1896 

30,9 

1288  868 

146  310 

101  905 

119  31  > 

5 

17 

39 

17 

oprimont— foulseur  .   .   .  . 

1893 

8,3 

616060 

45  842 

26  963 

32  236 

3 

6 

6 

1894 

616  360 

44  722 

27  930 

30359 

8 

6 

0 

1896 

8,3 

616  865 

58  829 

32  541 

30  965 

3 

6 

6 

18 

Brüssel — Humbeek    .   .    .  . 

1893 

19,t 

1  036192 

107278 

70  117 

88  747 

5 

16 

16 

1894 

19,i 

1058000 

118118 

78207 

91  663 

5  16 

10 

1895 

19,i 

1 097  662 

122730 

85062 

87  3(14 

5 

16 

16 

19 

t-»ent — oaueiaere  

1H93 

1  »>,•■> 

590210 

53  665 

87987 

Hl  891 

4 

15 

16 

1894 

16,J> 

590  484 

56  550 

87  624 

60663 

4 

15 

10 

1896 

16,1 

590  619  61519 

37  598 

61  506 

4 

16 

16 

20 

ff  ....           W  r  n  Ä  Aa*>  -n.k 

1898 

25,7 

1  480  372 

152319 

75624 

94038 

5 

10 

123 

1894 

26,7 

1  482  341 

163  788 

79  543 

95972 

5 

10 

ISO 

1895 

1  628  165 

155  849 

76418 

95  051 

5 

10 

129 

21 

Trambahn     in  Antwerpen 

1893 

5,i 

in  No  22,23 

122 136 

92477 

274  3b2 

20 

(Nonli 

189-1 

6,1 

mit- 

125  HO 

94  759 

276086 

20 

1895 

6,i 

enthalten 

123  341 

97  131 

258  811 

20 

22 

Antwerpen  -    Brassehaet  — 

1893 

2(!,9 

1  118892 

117  589 

73066 

136  325 

6 

13 

51 

Grenze  und  naeh  Schooten 

1894 

2t;,» 

1  168  472 

126  670 

78  736 

150  BKS 

6 

13 

67 

1895 

26,9 

1  167  98« 

161  662 

97  928 

126617 

6 

13 

67 

28 

Antwerpen    Santvliet  — l,dlo 

1893 

38,6 

1  623  666 

157043 

127  370 

144  862 

6 

9 

60 

(Hafen) 

1894 

38,6 

1914  211 

184  480 

130  327 

190  020 

6 

9 

70 

1895 

38,6 

1  967  6ti9 

204  623 

141405 

208  591 

7 

9 

80 

24 

Bourg-  Leopold  —  BrCe  — Mae- 

1893 

40,9 

1  194  681 

92693 

89189 

148263 

6 

18 

» 

scyck 

1894 

40,9 

1  197  972 

101540 

89189 

147  051 

6 

18 

40 

1895 

4<>,9 

1  198  819 

104  990 

w;  :itw 

146971 

6 

13 

40 

25 

Saint  Ghislain— Hautrage  und 

1H93 

19,ä 

747  991 

69  374 

46  337 

18548 

6 

54 

Abzweigungen 

1894 

19,* 

780068 

76  370 

50  735 

50  966 

! 

62 

1895 

19,2 

814  223 

85  601 

56  501» 

52207 

7 

74 

71 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1895 


f  Zeitoaarift 


Anlage- 
kosten 

Ein- 
nahmen 

1 

Aus- 
gaben 

Ge- 
leistete 
Zug- 
km 

Betriebelnittel 
•  Im  Dienet 

Lfd. 
No. 

Bahnlinien 

Jahr 

I  j&tl 

*! 

w  »een 

km 

Krca.<nind> 

Ancabl 

Stück 

26 

Bourcy— Ilouffalize  .... 

1893 

11,4 

567  224 

20  530 

22788 

44  436 

9 

W 

4 

i  * 

1894 

11,* 

569  355 

23  807 

25  693 

45072 

3 

4 

12 

1895 

11,4 

570004 

24  042 

25271 

44  820 

3 

4 

12 

27 

Banlicue  de  Möns  

1893 

24,s 

975  679 

126  791 

83  518 

182496 

- 

4S 

1894 

24,< 

1002494 

126  313 

82  ^1 

131 461 

7 

18 

47 

1895 

24,3 

1018717 

136  297 

90804 

136  859 

7 

18 

61 

28 

Deynze— Audcnardc  .... 

1893 

19,o 

672  848      41  163 

42821 

66  149 

4 

1 1 

1894 

19,o 

671  817      40  839 

40844 

6H042 

i 

!! 

20 

1895 

l'J,o 

674  918 

42592 

39  672 

61  331 

* 

» 

20 

29 

Furiies-Ypres  

1893 

87,i 

1  *^>ü  o  In 

1       OQl  i 
1  *-  0  £M  1 

87118 

159370 

5 

33 

1894 

87,i 

1  <XW1  AHO 

82409 

172671 

17 

4  1 

1895 

37,i 

1  806  659 

139  755 

80438 

186085 

6 

17 

4a 

»0 

Ciavier       Terwagnc  —  Val  1893 

25,o 

1  (lifo  o.io 

l  in  iir 

1 11'  1  oo 

71204 

110717 

5 

16 

»VI 

36 

St.  Lambert 

1894 

25,o 

1  1  Ol  £11  H 

1  1*1 ulo 

1 1?  D/O 

78  601 

1 10  067 

6 

16 

&; 

1895 

25,o 

1 1G1  695 

121223 

81  785 

1 10  677 

4 

16 

3« 

31 

Antwerpen   -  Santhoven  - 

1893 

26,1 

vi  a  */ £ 

lUfl  *oD 

68  761» 

105520 

17 

17 

Broechem — Lierre, 

1894 

26,1 

DTJ  loa 

via  lon 

iusj  wo 

67  083 

118  695 

5 

17 

17 

Santhoven— Ost  malle 

1895 

37,1 

1 131911 

124  277 

75025 

124  192 

6 

20 

23 

1 

Brüssel     Haeclit  (Stadtver- 

1893 

i'»a  k-ki 

1*0  O*«? 

99  862 

187955 

kehr) 

1894 

1  MRO 
1*2  *Ö* 

94  413 

188  405 

1895 

|l  187  384 

135  642 

106991 

171620 

Ii 

14 

23 

27,a 

1 195049 

lü 

Brüssel  —  Haecht  (Lokalver- 

1893 

(1  z28567 

80  861 

80  777 

i 

l  6 

16 

2 

25 

kehr  i 

1894 

92  367 

81  934 

1896 

165  838 

104  444 

85627 

88 

Hooglede-Thielt  

1893 

33,i> 

1  'M<t  lOO 

77  462 

12!  238 

20 

39 

1894 

33,o 

1  Olli  1  IQ 
1  Ölt)  1  lö 

n,y  IM.i  I 

77  124 

120  921 

6 

20 

89 

1895 

83,o 

1 821  634 

96127 

79  743 

127  962 

6 

20 

39 

84 

1898 

15,i 

40  loa 

36  418 

55652 

3 

3 

21 

1894 

15.» 

Hl  Ii  7Qu 
OID  «35» 

35  81U 

55558 

3 

8 

25 

1895 

15,3 

820  064 

43160 

34173 

54  904 

3 

8  26 

35 

189» 

10,8 

658129 

47  444 

31  756 

61413 

3 

6 

45 

1894 

10,8 

699  292 

54  381 

35  926 

63  206 

3 

5 

62 

1895 

10,* 

711207 

49956 

82989 

53060 

3 

62 

36 

Dolhain— Gofc  (Bethanei  . 

1893 

4,3 

662832 

19907 

19 103 

22093 

3 

7 

ii 

1894 

4,3 

567  550 

20255 

19  80.^ 

21  512 

3 

7 

5 

1895 

7,' 

630  494 

23669 

22211 

22667 

3 

7 

5 

37 

Brügge— Schleuse    Heyst.  . 

1893 

28,7 

1072491 

91640 

67  291 

117103 

0 

20 

23 

1894 

28,1 

1072334 

98707 

6"*  278 

123907 

6 

20 

23 

1895 

i 

28,7 

1092822 

104007 

74  777 

122  342 

6 

20 

28 

38 

Gent-Zele    Hamme  .... 

1893 

37,5 

1882921 

90182 

51470 

164  633 

6 

20 

34 

1894 

37,5 

1  380879 

94  766 

64054 

166  546 

6 

20 

31 

1895 

37,t 

1386  900 

98  484 

55  887 

159  554 

6 

20 

31 

89 

Kecloo— (irenze  

1893 

15,«) 

549272 

44  747 

37  931 

70076 

8 

4 

12 

1894 

15^ 

559  164 

47  521 

38  624 

70229 

3 

4 

16 

1895 

15.» 

559  164 

47  287 

88  565 

65  432 

8 

4 

16 

40 

Lodelinsart— ChAtelet    .   .  . 

1893 

8.1 

421330 

46  272 

36  301 

92633 

3 

6 

1894 

8,1 

423  361 

47  063 

87  032 

95  623 

3 

6 

1>*95 

M 

424  090  50220 

S9  618 

92966 

3  6 
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NOT«b^?Ta88.l  Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1895-  5^5 


1  M 

No. 

Bahnlinien 

| 

Jabr 

km 

Anlage- 
kosten 

Ein- 
nahmen 

Ans- 
gaben 

— 

1  « 

Ge- 
leistete 
Zug 
km 

Anzahl 

Betriebsmittel 

Um  Dlemu 

G    .et    » L 

j2     -  So 
B  w  t;ea 

Stock 

FrcH  (rund 

41 

Courtrai    Wcrvicq   Menin  . 

1893 

29,1 

1 196027 

69181 

59  641 

98034 

4 

13 

26 

1894 

29,1 

1  20206) 

76  785 

64  455 

109  435 

4 

14 

25 

• 

°9  1 

1  230  876 

79282 

66802 

103  408 

."> 

14 

25 

48 

Lienen  dn  Oentre  

1*93 

17^ 

1  059095 

180  416 

98216 

179346 

9 

24 

6 

'  1894 

17,1 

1  084  120 

128  468 

100  !M2 

169  204 

u 
•7 

IV 

17  1 

1  142628 

139  467 

110707 

170845 

9 

19 

5 

44 

Löwen  -  Jodnign«  

1883 

29,0 

1222249 

108471 

79  180 

113  174 

4 

9 

34 

1894 

29,o 

1  248  847 

118890 

89  460 

117  661 

6 

• 

H 

1896 

29,o 

1  327  364 

115  48'* 

86  5G0 

K/V  VW 

114  997 

6 

9 

M 

45 

1893 

22,i 

950064 

80660 

34  708 

64077 

3 

4 

16 

<  1894 

22,i 

953887 

86601 

40620 

64  246 

8 

4 

16 

1895 

22,i 

979780 

39504 

W»ff 

40  829 

64260 

• 

16 

Brüssel  -  Sterrebeek  (Stadt- 

1893 

68006 

52  453 

52300 

verkehr) 

189» 

66912 

66020 

51 437 

16 

46 

1895 

1  906668 

62493 

52692 

61408 

1! 

4 

11,3 

893  722 

10 

Brüssel    Sterrebeek  (Lokal- 

1893 

|  m  948 

34  882 

23  737 

48814 

1 

4 

16 

verkehrt 

1891 

39719 

29968 

48  834 

88  895 

2'J  173 

48849 

47 

Brüssel- Petite  Kspinette  .  . 

1893 

12,6 

1  067  772 

157  897 

95723 

122  246 

6 

20 

6 

1894 

12,6 

1  395  472 

195  280 

125750 

181 193 

4 

16 

6 

12,6 

1  716  960 

256  074 

166835 

a  w  \jvv 

288  594 

elek 

tr.  B 

«trieb 

48 

1893 

lOfl 

460  258 

30140 

21  834 

56748 

2 

2 

16 

1894 

10,o 

677  896 

42457 

27  487 

86  149 

2 

2 

16 

1895 

10,0 

609  331 

40712 

26  879 

37  191 

2 

2 

16 

49 

Grupont  -  Wellin  

1894 

13,« 

753  039 

33  379 

28028 

45978 

3 

4 

16 

13,8 

774  0-14 

36644 

«W  *-» 

30  649 

49  892 

3 

4 

28 

60 

W6pion--Namur-St.  G6rard 

1893 

28,6 

800104 

48  024 

38197 

49177 

4 

9 

14 

1894 

35,4 

1  246  730 

67  284 

46898 

66863 

4 

9 

22 

35,« 

67  084 

116565 

6 

12 

28 

61 

Glons— Canne.  (Grenze)  .   .  . 

1893 

16,0 

525192 

15  064 

11751 

21  616 

4 

8 

cO 

1894 

16,o 

770 183 

45  488 

82679 

76  172 

4 

8 

80 

i  -<r> 

l6,o 

773  -125 

44  102 

29  614 

58  172 

i 

4 

8 

80 

62 

Andenne— Soree  

1893 

14,o 

785  026 

9  460 

7  626 

12886 

8 

6 

80 

1894 

14,o 

791627 

43318 

30513 

£0  991 

3 

6 

30 

14,0 

801207 

45159 

30489 

49181 

3 

6 

30 

68 

öl.  Trond  -Oreye  .  . 

1898 

16,3 

786054 

69093 

49481 

UV  1-1*3 

3 

8 

61 

1894 

16,3 

627  849 

74  751 

49  560 

69006 

8 

81 

1895 

16,3 

830604  70215 

46  779 

68754 

8 

8 

81 

64 

1894 

8,* 

353718 

28063 

20686 

17  777 

— 

S,s 

354  934 

30685 

22  767 

17  041 

-  - 

55 

Groenendael   Overyssche .  . 

1894 

«,« 

611378 

24  383 

11  957 

19  239 

8 

7 

2 

6,« 

668456 

51 144 

27  180 

48  492 

3 

7 

2 

56 

Namur-Spy   Onoz   .       .  . 

1893 

15,3 

585  585 

13  445 

9284 

11  640 

3 

i 

81 

1894 

15,» 

632129 

40  876 

35036 

54  027 

3 

41 

1895 

16,» 

631836 

45  268 

81978 

64  386 

8 

8 

39 

67 

Turnhout— Arendonck 

1893 

15,« 

382533 

19795 

14  583 

28765 

vergL  So.  \< 

(Grenze) 

1894 

15,« 

444  018 

28038 

20  235 

44793 

! 

4  - 

1895 

16,« 

444  127 

27  087 

18887 

46503 

4  - 
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Lfd. 

NO. 

Bahnlinien  Jahr 

Lange 

km 

Anlage- 
kosten 

Ein- 
nahmen 

Aus- 
gaben 

leistete 
Zug- 
km 

Betriebsmittel 
im  Dienst« 

0       c  BiL 

.3.  w  *  *  • n 

Frcs.  (rund) 

Ansaht 

8tock 

68 

1803 

27,1 

987122 

12241 

10204 

11  666 

4 

9 

34 

1894 

1003616 

79  882 

68822 

103  971 

IVA/  w  1  L 

4 

9 

84 

1896 

27,1 

1006868 

87  877. 

60193 

102276 

4 

9 

34 

Su  Nicolas— Kieldrecht  .   .  . 

1898 

16,8 

484016 

12812 

9460 

16  286 

3 

4 

11 

1894 

16^ 

662027 

43  949 

34  602 

66721 

8 

6 

26 

18'J5 

16,8 

687  313 

63  562 

3*  4t>b 

64689 

5 

5 

SU 

61) 

(Javier  Lomolain  (Brücke)  . 

18SH 

oi  ä  r.r  a 

614  550 

5  03* 

.5  32b 

H  921» 

1 

tili 

1896 

26,* 

1006666 

28235 

18166 

46  147 

6 

8 

38 

61 

0  rimberghen — Londer  zeel 

1893 

18,4 

219616 

1  800 

927 

2637 

1 

3 

6 

1894 

12.» 

648  716 

10684 

7128 

19318 

2 

6 

18 

1896 

12,9 

674  608 

32906 

25  378 

66740 

2 

8 

13 

6a 

Montign  y  leTilleul — Thul  1 1  i  c  s 

1896 

11,3 

687046 

36386 

23  666 

85669 

3 

8 

83 

63 

F.£hez6e  -St.  Denis — Bovesse 

1896 

16^ 

622879 

11292 

8232 

16  420 

2 

3 

28 

64 

Turnhout— Moll- Westerloo  . 

1896 

42,» 

965  282 

64766 

35177 

57860 

2 

8 

27 

65 

Brögge  — Swevezeele .   .   .  . 

1895 

20,7 

619  196 

12 

70 

Brasschaet— Brecht  .... 

1805 

9,» 

1 

8 

6 

Gesammtnetz      .  . 

1893 
1894 
1895 

1 170,1 
1209,1 
1324,1 

49130766 
53001090 
68008326 

4684  356 
6343389 
6903  466 

3  310  375 
3  770  682 
4901111 

6  167  530 
5802  132 
6149268 

246  663 
263  716 
266710 

1  674 
1780 
1981 

Staatsbeiliilfrn  für  Kleinbahnen. 

Die  nach  <l«r  Mittheilung  in  »irr  Z«-it-  Ferner  ist  ein«-  StaatsbeihillV  zur  be 
schrift  fttr  Kleinbahnen  für  1895,  8.  607,  in  lri«'hsfaliigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
Aussicht   gestellte  Staatsbeihilfe   zur  be-  «'im-r  Kleinbahn  von  Greifswald  nach  Jar- 
trh-bsfahigen  Herstellung  und  Ausrüstung  inen  mit  Abzweigungen  nuch  Züssow  und 
einer  Kleinbahn  von  Wunstorf  nach  Uchte  Gützkower  Fähre  in  Fonn  einer  Betheili 
iu  Fonn  einer  Betheiligung  mit  200 000  M  ifung  durch  Uebernahme  von  Aktien  der 
Aktien  ist  nuiunelir  endgiltig  bewilligt,  auch  betreffenden  Gesellschaft  in  Hohe  von  rund 
die   Gründung   der   betreffenden   Aktien  28%  des  voraussichtlichen  Baukapitals,  d.  i 
gesellschaft,  für  welch«'  die  Firma  „Aktien  von  389000  M,  endgiltig  bewilligt.  Di«- Pro 
gesellschaft  Steinbilder  .Meerbahn*  mit  dem  vinz  Pommern  hat  für  das  Unternehmen 
Sitze  in  Wunstorf  vorgeschlagen  ist.   als  eine  gleiche  Betheiligung  beschlossen,  und 
gesichert  anzunehmen.     Die  Beihilfe  der  der  Kreis  Greifewald  wird  von  dem  Aktien- 
Provinz  Hannover  für  «las  Untern«'hni«-n  kapital   d«*n   abzüglich  «1er  Antheäle  des 
\vir«l  in  «ler  Gewährung  eines  Darlehns  an  Staats,    der  Provinz   und    d«'r  Zunächst 
«leii   Kreis  Stolzenau   von  025  000  M   und  betheiligten    («ler  diesen   lefzt«>ren  ange 
eines  solchen  an  den  Kr«-is  Neustadt  a.  Kltg«'.  sonnen«'  Antlieil  beläuft  sich  auf  99000  M. 
von  57000  M   zu  «lern  üblichen  Zins-  und  verbleibenden  Rest  zu  eigenen  Lasten  üb«T 
Tilgungssatze.    «Ii.-  Vorbelastung  der  Zu-  nehmen.     Ausser    «ler    IVbcrnahine  von 
nflehstbi'tlieiligten  «'inschliesslich  «les  Do-  99000  M  Aktien  bcst«»ht  die  Vorbelastung 
miiuciitiskiis  in  freiwilliger  B«»th«'iligung  an  der  Zunüchstheiheiligten  noch  in  freiwilliger 
«1«t  Aufbringunir  des   Aktienkapitals  be-  unentgeltlicher  Hergab«'  des  «'rfonlerlich«'n 
stehen:  letzterer  hat  «Ii«-  IVbernahnie  von  Grund  und  Bodens  und  dem  Verzieht  uul 
15000  M   \ kti.-n  zug«is««rt.  XutzungsentschHdiguiigeii.  sowie  auf  Eni 
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Schädigungen  für  Wirthschaftserschwer- 
nisse.  An  die  Bewilligung  der  Staatsbei- 
hilfe sind  zur  Sicherung  der  fiskalischen 
Interessen  die  bekannten,  in  das  Statut 
der  Gesellschaft  aufzunehmenden  Bedin- 
gungen geknüpft.  Das  Aktienkapital  soll 
1  800000  M  betragen. 

Die  Kosten  der  betriebsfähigen  Her- 
stellung und  Ausrüstung   der  Kleinbahn 


sind  bei  einer  Gesnmmtlflnge  derselben 
von  etwa  43  km  auf  1274400  M  veran- 
schlagt, die  Spurweite  soll  0,750  m  betragen 
und  der  Betrieb  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  stattfinden.  Die 
Bauausführung  erfolgt  seitens  der  Firma 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin  für  den  anschlags- 
mässigen  Kostenbetrag  abzüglich  fünf  (5) 
Prozent  Rabatt. 


Das  englische  Kleinbalmgesetz  vom  14.  August  1896.1) 


I. 

Das  nt-uc  englische  Klcinbahngesetz, 
das  auf  Seite  582  ff.  dieses  Heftes  in  Ueber- 
setzung  wiedergegeben  ist.  hat,  che  es  am 
14.  August  1896  die  königliche  Genehmi- 
gung erhielt,  mancherlei  Wandlungen  und 
Schicksale  durchzumachen  gehabt. 

Der  Wunsch,  die  mit  schwierigen  Ver- 
hältnissen kämpfende  Landwirtschaft  auf 
alle  mögliche  Weise  zu  unterstützen,  sowie 
das  Bestreben,  die  ebenfalls  bedrängte 
Kleinindustrie  nach  Kräften  zu  fördern, 
lenkten  die  Blicke  weiter  englischer  Kreise 
auf  ein  Mittel,  das,  in  hervorragendem 
Masse  geeignet,  helfend  einzugreifen,  in 
England  bisher  nur  in  sehr  geringen»  Um- 
fange vorhanden  war.  Im  Gegensatz  zu 
andern  Ländern,  wie  Belgien,  Preussen  und 
Sachsen,  hatte  der  Bau  von  Kleinbahnen 
in  England,  dem  Mutterlande  der  Eisen- 
bahnen, nur  wenig  Fortschritte  gemacht, 
und  dies  aus  verschiedenen  Gründen. 

Einmal  zeigten  sich  die  grossen  Eisen- 
bahngesellschaften, die  vielfach  in  den 
Kleinbahnen  nicht  Verkehrzubringer,  son- 
dern Konkurrenten  ihrer  eigenen  Linien  er- 
blicken wollten,  wenig  geneigt,  ihren  Bau 
zu  fördern,  legten  ihm  vielmehr  alle  mög- 
lichen Hindernisse  in  den  Weg.  Dann 
waren  aber  auch  die  gesetzlichen  Bestim- 
mungen, die  trotz  der  Akte  von  18G4  und 
1SG8.  die  zum  Theil  praktisch  gar  nicht  ins 
Leben  getreten  waren,  für  den  Bau  von 
Kleinbahnen  fast  die  gleichen  Erforder- 
nisse aufstellten,  wie  für  die  grossen  Ilaupt- 
linien,  nicht  geeignet,  den  Unternehmungs- 
geist auf  die  Kleinbahnen  zu  lenken. 

Wollt«;  jemand  eine  Bahn  bauen,  so 
musste  er  zunächst  einen  Ingenieur  zur 
Vorbereitung  der  Pläne,  einen  Notar  und 
einen  Parlamentsagenten  zur  Abfassung 
der  erforderlichen  Schriftstücke  und  Ein- 
gaben anstellen.  Die  dem  Parlament«'  vor- 
zulegenden zahlreichen  Schriftstück«'  muss- 

')  Mit  ßenaUnoff  einer  Arbeit  de«  Ingenieurs  Conrad I 
In  London. 


ten  sämmtlich  gleichzeitig  in  siebenfacher 
Ausfertigung  den  sieben  Regierungsbureaus 
eingereicht  werden.  Allen  am  Bahnbau 
irgendwie  interessirten  Personen,  mochten 
sie  nun  dafür  oder  dagegen  sein,  war 
ausser  der  Bekanntmachung  in  einer  hier- 
für bestimmten  Zeitung  ein  gerichtliches 
Formular  zuzustellen,  auf  dem  sie  ihre 
Stellungnahme  zum  Projekt  zu  verzeichnen 
hatten.  War  der  Unternehmer  endlich  in 
der  Lage,  sein  Konzessionsgesuch  mit  allen 
erforderlichen  Erklärungen,  Listen,  Kosten- 
anschlägen u.  s.  w.  beim  Parlament  einzu- 
reichen, so  betrug«'n  seine  Kosten  bereits 
durchschnittlich  100  Pfd.  Stcrl.  für  die  Meile, 
1250  M  für  das  Kilometer,  beliefen  sich 
also  bei  «*iner  Bahn  von  nur  10  Meilen 
(16  km)  Länge  schon  auf  1000  Pfd.  Sterl. 
(20000  M).  Veranschlagte  der  Unternehmer 
die  Kosten  für  Erstellung  der  Bahn  auf 
15000  Pfd.  Sterl.  für  die  Meile,  was  durch- 
aus nicht  zu  hoch  gerechnet  ist,  so  musste 
er  5%  dieser  Summe,  also  760  Pfd.  Sterl. 
für  die  Meile,  als  Kaution  beim  Oberen 
Gerichtshof  hinterlegen,  ehe  überhaupt  iu 
eine  weitere  Behandlung  des  Projekts  ein- 
getreten werden  konnte.  Entsprach  nun 
das  Gesuch  nach  der  ersten  Prüfung  allen 
vorgeschriebenen  Bedingungen,  so  wurde 
es  einem  besonderen  Ausschüsse  des  Par- 
laments zur  Bcrathung  vorgelegt,  in  der 
alle  Einwände  von  Gegnern  des  Projekts, 
seien  es  Hantlelskammcrn,  Gemeinden  oder 
Private,  zur  Erörterung  kamen.  Gelang  es 
dort  nicht,  all'  dies«'  Einwände  <ler  Gegner 
zu  entkräften,  all«-  B«*dcnken  zu  zerstreuen, 
so  wurde  das  Gesuch  abgelehnt.  Alle  bis 
dahin  erwachsenen  Kosten,  die  meist  schon 
über  15000  Pfd.  Sterl.  betrugen,  waren 
umsonst,  und  die  Wiedereinbringung  des 
abgeändert«-!)  Projektes  erforderte  immer 
wieder  die  gleich  hohen  Summen. 

Ebenso  grosse  Schwierigkeiten  wie  im 
Parlament«'  sollten  sich  «lern  Unternehmer 
beim  Landerwerb  entgegen,  der  ganz  ausser- 
ordentlich höh«-  Summen  versehlang.  Auch 
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genügte  der  Widerspruch  eine»  einzigen 
betheiligten  Grundbesitzer»,  um  ein  für 
einen  ganzen  Bezirk  wohlthätiges  Projekt 
zu  Falle  zu  bringen.  Endlich  belasteten 
die  Kleinbahnen  auch  die  weitgehenden 
An  fordern ngen,  die  an  ihre  technische  Aus- 
führung gestellt  wurden.  Unterbau,  Ober- 
bau, Brücken,  Stationen,  Signalvorrichtun- 
gen, Uebergänge,  Einfriedigungen,  Fahr- 
material  raussten,  ähnlich  wie  bei  den  Voll- 
bahnen, in  so  kostspieliger  Weise  herge- 
stellt werden,  das«  an  eine  genügende  Ren- 
tabilität der  durch  die  Kosten  für  Erlan- 
gung der  Parlamentsbewilligung  und  Er- 
werb der  nöthigen  Ländereien  ohnehin 
schon  so  schwer  belasteten  Kleinbahnen, 
insbesondere  in  den  verkehrsch  wachen 
ländlichen  Gegenden,  von  vornherein  kaum  1 
zu  denken  war. 

Die  Erkenntniss,  dass  die  Förderung  | 
des  Kleinbahnwesens  bei  einer  vollständi- 
gen Umgestaltung  der  bestehenden  Gesetz- 
gebung, soweit  sie  die  Kleinbahnen  den 
gleichen  Bestimmungen  unterwarf  wie  die 
Hauptbahnen,  anheben  müsse,  wurde  immer 
allgemeiner.  Das  im  Sommer  1895  zurück- 
getretene liberale  Kabinet  Rosebery  trat 
zuerst  an  den  Gedanken  heran,  ein  beson 
deres  Gesetz  zur  Förderung  der  Kleinbah- 
nen zu  erlassen.  Der  Handclsminister  Bryce 
richtete  im  Herbst  1894  ein  Rundschreiben 
an  die  englischen  diplomatischen  Vertreter 
auf  dem  europäischen  Festlande,  in  dem 
sie  aufgefordert  wurden,  über  den  Stand 
der  Kleinbahnfrage  in  den  einzelnen  Län- 
dern zu  berichten.  Ausführliche  Auszüge 
aus  den  darauf  einlaufenden  Berichten  sind 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895, 
S.  657  IT..  mitgetheilt  worden.  Gleichzeitig 
berief  Bryce  eine  Versammlung  der  be- 
deutendsten Eisenbahnfachmänner  Eng- 
lands, um  Vorschläge  zu  erhalten,  wie  am 
besten  den  bestehenden  Schwierigkeiten 
abzuhelfen  sei.  Die  Versammlung  kam 
nach  lebhaften  Erörterungen  zu  folgender 
Erklärung: 

„Es  ist  eine  Thatsache,  dass  unter  der 
Gesetzgebung  von  1864  und  18C8  fast  gar 
keine  Kleinbahnen  gebaut  sind,  weil  es, 
wie    behauptet   wird,    der  Genehmigung 
aller  Landbesitzer  und  des  Fehlens  irgend 
welcher  Einwände  von  Seiten  einer  Eisen- 
bahn- oder  Kanalgesellschaft  bedarf,  ehe 
die  Gesetze  von  1864  und  1868  in  Wirkung  , 
treten  können.  Den  Bau  von  Kleinbahnen, 
besonders  in  ländlichen  Bezirken,  haben  , 
oft  auch  die  übermässig  strengen  Sicher-  j 
heitsvorschriften  des  Handelsministeriums 
verhindert;    die  Ortsbehörden   haben  an 


Strassenbahnen  vielfach  zu  kostspielige  An- 
forderungen  gestellt.     Diese  Hemmnisse 
lassen  sich  leicht  wegräumen,  die  Sicher- 
heitsvorrichtungen bedeutend  verringern. 
Für   Linienführung,   Spurweite,  Strassen- 
übergänge,    Einfriedigungen,  Strassenbc- 
nutzung,  Stationen  u.  s.  w.  sind  nicht  all- 
gemeine Vorschriften  aufzustellen,  sondern 
in  den  verschiedenen  Bezirken  verschie- 
dene, den  örtlichen  Verhältnissen  und  der 
Stärke  des  Verkehrs  entsprechende  Be- 
stimmungen zu  treffen,  ebenso  für  die  Zug- 
geschwindigkeit  und   die  Sicherheitsvor- 
schriften.   Ferner  lassen  sich  Ersparnisse 
durch  Vereinfachung  des  Verfahrens,  z.  B. 
Abschaffung  der  hohen  Sicherheitsstellung, 
erzielen.   Es  erscheint  überhaupt  nicht  er- 
forderlich, dass  von  den  örtlichen  Behör- 
den genehmigte  Kleinbahnen  noch  weiter 
der  parlamentarischen  Prüfung  unterstellt 
werden.   Die  Neuorganisation  der  Lokal- 
bohörden  in  Grossbritannien  ermöglicht  es, 
diesen  das  Recht,  Kleinbahnen  zu  geneh- 
migen, zu  ertheilen;  als  letzte  anzurufende 
oberste  Instanz  erscheint  das  Handelsamt 
geeignet.    So  könnten  Anlage-  und  Be- 
triebskosten bedeutend  vermindert  und  be- 
sonders ländliche  Bezirke  der  ihnen  feh- 
lenden Kleinbahnen  oft  theilhaftig  werden. 
Vorschläge   über  Bau  und  Betrieb  von 
Kleinbahnen  sind  daher  bei  den  Gemeinde- 
vorständen einzureichen,  die  sie  unter  Be- 
rücksichtigungaller einschlägigen  Interessen 
sorgfältig  prüfen.   Die  Genehmigung  der 
Mehrheit  der  Landbesitzer  muss  genügen. 
Ist  t(ine  Zwangsenteignung  erforderlich,  so 
ist  ein  Beschwerdeweg  ans  Handelsamt  zu 
eröffnen.    Die  Frage,  ob  eine  Bahn  als  eine 
Kleinbahn  oderals  Hauptbahn  zu  betrachten, 
und  welches  Verfahren  demgemäss  einzu- 
schlagen sei,  sollte  vom  Handelsamt  ent- 
schieden werden.    Ueber  die  Frage,  ob 
Kleinbahnen  aus  Öffentlichen   Mitteln  zu 
unterstützen  seien,  ein  Gutachten  abzugeben, 
glaubt  die  Versammlung  sich  nicht  berufen.* 
Die    öffentliche  Meinung  beschäftigte 
sich  auf  das  lebhafteste  mit  der  Kleinbahn- 
frage.   Die  Interessenten  —  uud  interessirt 
waren  glcichmässig  Landwirthe.  kleine  In- 
dustrielle. Fischer,  Eisenbahn-  und  Kanal- 
gesellschaften, Genieinden  u.  s.  w.  —  brach- 
ten in  zahlreichen  Veröffentlichungen  ihre 
Anschauungen  zum  Ausdruck.  Insbeson- 
dere wurde  die  Frage  der  Staatsbeihilfe 
mit  Leidenschaft  erörtert.    Auch  der  im 
Summer  1895  in  London  tagende  5.  inter- 
national«;   Eisenbahnkongress    setzte  die 
Kleinbahnfrage  auf  die  Tagesordnung.  Das 
Parlamentsmitglied  Humphreys  Owen  und 
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der  Ingenieur  Meik  erstatteten  umfang- 
reiche, schon  vorher  im  Bulletin  de  la  Com- 
mission  internationale  du  Congres  des  che- 
mins  de  fer  veröffentlichte  Berichte.') 

Im  Mai  1805  kam  Bryce's  Kleinbahn- 
gesetzvorlage  im  Unterhause  zur  ersten 
Berathung.  Die  Bestimmung,  dass  das  neue 
Oesetz  zunächst  für  England,  nicht  auch 
für  Schottland  Geltung  haben  sollte,  die 
Ablehnung  jeder  finanziellen  Unterstützung 
der  Kleinbahnen  durch  den  Staat,  die  Frage, 
wie  weit  den  Lokalbehördcn  die  Genehmi- 
gung der  Kleinbahnen  anheim  zu  geben 
sei,  riefen  sofort  die  stärksten  Meinungs- 
verschiedenheiten und  Widersprüche  her- 
vor. Die  Stellungnahme  zum  Gesetzentwurf 
wurde  politische  Parteisache.  Mit  dem 
Rücktritt  des  liberalen  Ministeriums,  der 
kurz  darauf  erfolgte,  fiel  auch  der  Klein- 
bahngesetzentwurf von  Bryce,  dessen  Be- 
nuhung.  noch  nicht  gar  weit  fortgeschritten 
war. 

Der  Amtsnachfolger  von  Bryce  als 
Handelsminister,  Ritchie,  nahm  indess  sofort 
die  Sache  wieder  auf.  Der  Minister  selbst 
machte  eine  Studienreise  nach  Belgien  und 
Nordfrankreich,  um  das  dort  blühende  Lo- 
kalbahnwesen mit  eigenen  Augen  zu  sehen. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1806. 
S.  130  und  234  ) 

Auch  die  Interessenten  blieben  nicht 
unthätig.  Eine  Sachverständigenkonferenz 
wurde  einberufen,  die  neue  Vorschläge  zur 
Sache  machen  sollte. 

Der  Vorsitzende,  Sir  A.  Kolli t,  eröffnete 
die  Versammlung,  die  am  28.  November 
1895  in  London  stattfand  (vergl.  Zeitschrift 
tür  Kleinbahnen,  1896,  S.  62),  mit  einer  pro- 
grammatischen Rede,  die  im  wesentlichen 
folgendes  besagte:  Die  Konterenz  sei  be- 
rufen, die  Gesetzgebung  für  Kleinbahnen 
zu  fördern  und  ihre  allgemeinen  Grundsätze 
zu  erörtern.  Zu  diesem  Zweck  sei  eine 
Kritik  der  Beschlüsse  der  vorgängigen 
Konferenz  und  des  Bryce'schen  Gesetzent- 
wurfs sehr  angezeigt,  die  zwar  manche  an- 
fechtbare Vorschläge,  aber  doch  auch  viel 
nützliches  Material  enthielten.  Anfechtbar 
sei  vor  allem  der  Satz,  dass  die  Klein- 
bahnen vom  Staate  keine  Beihilfe  zu  er- 
warten hätten.  Die  Erfahrungen  anderer 
Länder  hätten  bewiesen,  dass  die  finanzielle 
Beteiligung  des  Staates  an  Kleinbahnen 
für  diesen  sogar  sehr  vortheilhaft  sei. 
Andere  wichtige  Punkte  habe  die  frühere 


']  Diene  Berichte  slni)  auch  in 
bahnen,  18B6.  8.  364.  miiRcthfilt. 
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Kommission  gar  nicht  behandelt,  wie  z.  B. 
die  Frage  der  Beteiligung  von  Ortsbehör- 
den an  Kleinbahnen.  Die  Erfahrung  habe 
die  Nothwendigkeit  gelehrt,  dass  drei  Kreise 
sich  an  den  Kleinbahnen  betheiligten :  der 
Staat,  die  örtlichen  Verbände  und  die  Pri- 
vaten. Ihr  Zusammenwirken  verbürge  den 
sichersten  Erfolg.  Irland  sei  ein  Beweis 
dafür,  dass  die  Schmalspurbahnen,  beson- 
ders wo  sie  mit  Wasserstrecken  in  Verbin- 
dung stehen,  für  Landwirtschaft  und 
Fischerei,  Kleinhandel  und  Industrie  von 
grösstem  Nutzen  seien.  Die  Bahnen  dort 
seien  nur  nicht  leicht  genug  gebaut.  Der 
Gewinn,  den  man  dort  aus  Kleinbahnen 
gezogen,  könne  auch  England  zu  Theil 
werden,  bei  Anlage  von  Schmalspurbahnen 
sei  auch  ihr  Einfluss  auf  die  Vermehrung 
des  Verkehrs  der  Hauptbahnen  zu  berück- 
sichtigen. Erwägenswert!!  sei  die  Frage, 
ob  die  örtlichen  Behörden  allein  über  die 
Nothwendigkeit  einer  Linie  im  örtlichen 
Interesse  entscheiden  sollten  oder  ob  nicht 
eine  obere  Instanz  hierfür  einzusetzen  sei. 
Eine  vollständige  Reform  des  Konzessions- 
verfahrens. Herabsetzung  der  grossen  un- 
nöthigen  Kosten,  Verkürzung  der  Fristen 
seien  unbedingt  erforderlich.  Was  die.  Form 
der  verlangten  Stnatsbeihilfe  betreffe,  80 
werde  zu  entscheiden  sein,  ob  sie  in  einem 
Geldbeitrag  bestehen  solle,  der  im  Verhält- 
nis» zur  Beisteuer  der  örtlichen  Verbände 
stehe,  ob  der  Staat  einen  festen  Jahresbei- 
trag zusteuern  solle  mit  dem  Recht,  schliess- 
lich das  Eigenthum  an  der  Bahn  zu  er- 
werben, oder  endlich  bestimmte  Gewähr- 
schnft  leisten  solle,  die  die  Aufnahme  der 
nöthigen  Gelder  zu  annehmbaren  Bedin- 
gungen ermögliche.  Für  die  Örtlichen  Ver- 
bände kämen  die  gleichen  Beitragsformen 
in  Betracht,  auch  die  Frage,  ob  sie  selbst 
eine  Bahn  ausführen  dürften. 

Die.  Versammlung  fasste  nach  einge- 
henden Erörterungen  einstimmig  folgenden 
Beschluss:  „Die  Versammlung  giebt  ihre 
vollste  und  wärmste  Zustimmung  zur  An- 
lage von  Kleinbahnen.  Sie  hält  zugleich 
eine  Aenderung  des  Verfahrens  und  eine 
Verbesserung  der  für  den  Kleinbahnbau 
erlassenen  Vorschriften  für  erforderlich. 
Kleinbahnen  sind  unter  gemeinsamer  Mit- 
wirkung des  Staates,  der  örtlichen  Ver 
bände  und  der  Privatunternehmer  anzu- 
legen. Die  Versammlung  ersucht  die  Staats- 
regierung, einen  entsprechenden  Kleinbahn- 
gesetzentwurf baldmöglichst  in  der  laufen- 
den Purhnnentstagung  einzubringen." 

\Sekltm  folgt.) 


Digitized  by  Google 


560 


Ringförmige  Hochbahn  im  Innern  von  Chicngo. 


Zeitpehnfl 
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Ring  f  r»  r  in  i  m  e  H  o  c  Ii  b  a  h  n 
zur  Verbindung  und  als  Endstation  von  vier  Hochbahnen  im  Innern  von  Chicago. 

(Union  Elevated  Railway  ) 


In  Chicago  haben  sich  die  Verwal- 
tungen der  nach  Süden  führenden  Alley- 
Hochbahn,  der  nach  Westen  führenden 
Metropolitan-Westsciteii-Hochbahii  und  der 
Secstrasscn-Hüchbahn  von  Chicago,  deren 
Linien  bereits  im  Betriebe  sind,  mit  der 
Nordseiten-Eisenbahngesellschaft,  die  zur 
Zeit  den  Bau  einer  Hochbahnlinie  nördlich 
von  der  Seestrasse  vorbereitet,  zu  einer 
Gesellschaft  mit  dein  Namen  Union- 
Hoehbahn-Gesellschaft  von  Chicago 
vereinigt,  deren  Aufgabe  darin  bestehen 
soll ,  eine  ringförmige  Verbindungsbahn 
auf  viaduktartigem  Unterbau  in  der 
Stadt  zu  bauen  und  zu  betreiben,  die 
für  jede  der  vier  Linien  da»  Umsetzen  der 
einfahrenden  Züge  für  die  Ausfahrt  und 
zugleich  den  Ansehluss  und  Uebergang  im 
Personenverkehr  nach  den  übrigen  Linien 
innerhalb  der  Geschäftsbezirke  der  Stadt 
vermittelt.  Diese  schleifenförmige  Verbiii- 
dungshoehbahn,  die  einschliesslich  der  künf- 
tigen Züge  der  Nordseiten-Hochbahn  täglich 
gegen  1500  Züge  zu  befördern  haben  wird, 
«oll,  wie  wir  einer  Veröffentlichung  in  der 
Railway  Review  vom  1.  August  und  in  den 
Engineering  News  vom  20.  August  d.  J.  ent- 
nehmen, aus  einer  doppelgleisigen  Strecke 
zwischen  der  Seestrasse,  Wabash -Avenue, 
Van  Burenstrasse  und  der  Fünften  Avenue 
nebst  den  zugehörigen  Anschlussgleisen  be- 
stehen, wie  in  der  Plan  Skizze  A  auf  Tafel 
VIII  dargestellt  ist.  Der  Betrieb  auf  dieser 
Verbindungsbahn  soll  wie  bei  der  West- 
seiten-Hochbahn durch  elektrische  Kraft 
mittels  Anwendung  einer  dritten  Schiene 
und  eines  Gleitschuhs,  der  den  Strom  ab- 
nimmt,  bewirkt  werden. 

Zum  Schutz  der  zahlreichen  Kreuzun- 
gen und  Abzweigungen  bedarf  es  einer 
Anzahl  von  Signal-  und  WViehensieherun- 
gen,  die  in  mehreren  Stell werksthünnen 
zur  Ausführung  gelangen  und  von  der 
National  Switch  and  Signal  Company  in 
Easton  (Pcnnsylvanien)  hergestellt  werden. 
Hierbei  soll  von  den  hörbaren,  sogenannten 
Torpedosignalen  in  umfassendem  Masse 
Gebrauch  gemacht  werden. 

Da  auf  der  Alley  Hochbahn,  der  See- 
strassen- und  der  Westseiten-Hochbahn 
rechts  gefahren  wird,  so  soll,  wie  die  in 
dem  Clane  eingetrageneu  Richtungspfeile 
andeuten,  behufs  Theilung  d«\s  Verkehrs, 
der  auf  den  Anschlussring  übergeht,  auf 


der  eigentlichen  Verbindungsbahn  links 
gefahren,  und  zwar  das  ausser«'  Gleis,  durch 
rothe  Farbe  bezeichnet,  für  die  Nordseiten- 
und  Seestrassenlinie,  das  innere,  blau  be- 
zeichnet, für  die  Westseiten-  und  Allcy- 
Hochbahn  benutzt  werden. 

Die  hier  zugelassene  grosse  Zahl  von 
Schienenkreuzungen  hat  für  den  Betriebs- 
techniker,  der  an  die  Sicherheitsanforde- 
rungen auf  deutschen  Bahnen  gewöhnt  ist, 
etwas  in  hohem  Grade  Uebcrraschendes. 
Die  Signal-  und  Anschlussstation  an  der 
Fünften  Avenue  und  Scestrasse  soll  ein 
Thurmstellwerk  mit  40  nebeln,  die  an  der 
Wabash-Avcnue  und  Van  Burenstrasse  ein 
solches  mit  32  Hebeln  und  die  an  der  Van 
Burenstrasse  und  der  Füuften  Avenue  eins 
mit  36  Hebeln  erhalten.  Die  ganze,  sehr 
kostspielige  Anlage  erfordert  zwar  viel 
Platz,  bietet  aber  im  übrigen  den  für  den 
lebhaften  Betrieb  um  so  grösseren  Vor- 
theil,  dass  für  die  sümmtlichen  zwei-  und 
mehrgleisigen  Hochbahnlinien  jede  Kopf- 
station vermieden  wird,  und  das  Umkehren 
der  einfahrenden  Züge  für  die  Ausfahrt 
ohne  Richtungswechsel  und  ohne  jede 
weitere  Rangirbewegung  mit  dem  Zuge 
erfolgen  kann.  Gleichzeitig  wird  der  Vor- 
theil für  den  durchgehenden  Verkehr  zwi- 
schen Nord,  Süd  und  West  erreicht,  dass 
die  Reisenden  in  bequemster  und  raschester 
Weise  von  der  einen  auf  die  andere  Hoch- 
bahnlinie übergehen  können,  was  von  um 
so  grösserer  Bedeutung  sein  wird,  als  zur 
Zeit  die  bis  jetzt  bestehenden  Hochbahnen 
getrennte  Endbahnhöfe,  etwa  1,2  km  von 
einander  entfernt,  haben,  zwischen  denen 
jede  unmittelbare  Hochbahnverbindung 
fehlt.  Mit  der  Bauausführung  wird  bereits 
begonnen,  und  der  Betrieb  auf  der  neuen 
Hochbahn  soll  am  1.  Januar  1898  eröffnet 
werden. 

In  Bezug  auf  die  Stationsanlagen  ist 
anzuführen,  dass  im  ganzen  8  Hochbahn- 
stationen und  zwar  an  den  3  Schnittpunkten: 

der  Madisonstrasse. 

der  Seestrasse  und 

der  Quincystrasse  mit  der  Fünften  Avenue, 
ferner  an  den  5  Ecken  der  Randolph-, 
Washington-,  Madison-,  Kongress-  und 
Adamstrnsse  einerseits  und  der  Wabash- 
Avenue  andrerseits  errichtet  werden  sollen. 

Die  Stationen  sind  ziemlich  gleichartig 
gestaltet  und  unterscheiden  sich  unterein- 
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ander  im  wesentlichen  mir  durch  die  Ab- 
messungen der  Hochbauten  und  der  Bahn- 
steige; eine  Querschnittskizze  der  geplanten 
Anordnung  ist  auf  Tafel  VIII  Abbildung  B 
gegeben,  die  sich  insbesondere  auf  die 
Station  Ecke  Madisonstrasse  und  Fünfte 
Avenue  bezieht.  Die  Station  hat  eine  Ge- 
sammtlänge  einschliesslich  der  Bahnsteige 
von  etwa  66  in.  Sie  besteht  aus  2  ge- 
trennten, in  Wagenfussbodenhöhe  angeord- 
neten Bahnsteigen  und  auf  gleicher  Höhe 
liegenden  Gebäuden  zu  beiden  Seiten  der 
parallel  durchgehenden  Gleise;  die  Bahn- 
steige und  Gebäude  sind  für  die  Zwecke 
des  Unisteigeverkehrs  durch  einen  unter 
den  Gleisen  hindurchgefühlten  Verbindungs- 
gang  mit  einander  verbunden,  lieber  den 
Strassen  ist  eine  freie  Lichthöhe  von  min- 
destens 4  27  m  vorgeschrieben;  der  Ver- 
bindungsgang hat  eine  Lichthöhe  von 
2,13  in;  über  diesem  sind  daher  die  Schie- 
nen in  Anbetracht  der  beschränkten  Kon- 
struktionshöhe auf  Querträgern  angeordnet, 
die  am  Untergurt  der  Hauptblechträger  an- 
greifen, während  im  übrigen  bei  den  Uebcr- 
bauten  die  Schienen  über  dem  Obergurt 
der  Hauptgitterträger  liegen.  Jedes  Ge- 
bäude ist  6,71  in  breit  und  16  55  m  lang 
und  besteht  aus  zwei  Geschossen.  Von 
den  Schrittwegen  in  der  Fünften  Avenue 
führen  zwei  Trefipenlilufe  zu  der  Flurhöhe 
des  Verhindungsgangs  hinauf.  Der  Fahr- 
kartenverkauf liegt  so,  dass  alle  Reisenden 
hieran  vorbeigehen  müssen,  ehe  sie  zum 
oberen  Stock  gelangen. 

Besondere  Ausgangstreppen  für  den 
Umsteigeverkehr  führen  von  den  Bahn- 
steigen herab  nach  den  Flurgängen  vor 
dem  Verbindungsgang.     Im  unteren  Ge- 


schoss  sind  an  den  Wänden  entlang  Sitz- 
plätze, für  die  Reisenden,  ein  Gelass  für 
den  Pförtner  und  sonstige  Nebenräume 
untergebracht. 

In  den  oberen  Geschossen  sind  Flure, 
Warteriiume  und  Aborte  für  Herren  und 
Damen  enthalten;  auch  hier  sind  an  den 
Wänden  Sitze  und  auf  den  Bahnsteigen 
Sitzplätze  für  die  Reisenden  vorgesehen. 

Jeder  Bahnsteig  wird  durch  einen 
Drahtzaun  in  zwei  nahezu  gleich  grosse 
Abschnitte  getheilt:  in  dem  äusseren  Räume 
warten  die  Reisenden  auf  den  Zug,  wäh- 
rend der  innere  Raum  zur  Aufnahme  für 
die  mit  dem  Zuge  Ankommenden  dient; 
diese  können  entweder  mittels  der  Ab- 
gangstreppen, die  durch  Schiebethüren  an 
den  Kopfenden  der  Bahnsteige  abge- 
schlossen sind,  ihren  Ausgang  nach  der 
Strasse  nehmen,  oder  mittels  der  Ueber- 
gangstreppen  nach  dem  Gebäude  gelangen. 

Die  Gebäude  nebst  den  Treppen,  Bahn- 
steigen und  dem  Verbindungsgange  sollen 
mit  Elektrizität  und  Gas  (letzteres  als  Re- 
serve) beleuchtet  werden.  Für  jede  Station 
sind  136  Glühlampen  zu  je  16  Kerzenstär- 
ken erforderlich.  Die  Gebäude  erhalten 
Heisswasserheizung. 

Die  Bauausführung  der  Stationsanlagen 
ist  schon  weit  vorgeschritten;  einige  von 
ihnen  sind  bereits  der  Vollendung  ziemlich 
nahe. 

Ein  ähnliches,  aber  einfacheres  Beispiel 
der  Schleifenverbindung  an  der  Endstation 
zur  Vermeidung  der  Rangirbewcgungen 
mit  den  Zügen  ist  bekanntlich  an  den  bei- 
den Endpunkten  der  Kabelbahn  für  die 
New- York -Brooklyner  Brücke  über  den 
East-River  vorhanden. 


Gesetzgebung. 


Krina»  de«  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten    vom   22.  September   IH96  — 

fvü  a*7«  a£\  -  an  f»ämmtliche  königl.  Re- 
gierungspräsidenten, sowie  an  die  königl. 
Oberpräsidenten,  betreffend  die  Berück- 
sichtigung der  Melioratiwndnteressen  beim 
ßan  von  Kleinbahnen. 
Um  die  Berücksichtigung  der  .Meliora- 
tionsinteressen  bei   dem  Bau  von  Klein- 


bahnen zu  sichern,  erscheint  es  zweck- 
mässig, den  Landräthen  eine  allgemeine 
Anweisung  dahin  zu  erthcilen,  dass  sie  bei 
den  örtlichen  Verhandlungen,  welche  zur 
Vorbereitung  der  Entschliessung  über  die 
Genehmigung  einer  Kleinbahn  stattzufinden 
pflegen,  über  die  in  ihren  Kreisen  vorhan- 
denen oder  geplanten  Meliorationen,  soweit 
diese  durch  das  Kleinbahnprojekt  berührt 
werden  können,  jedesmal  eint-  besondere 
Miftheilung  machen  und  den  mit  der  Prü- 
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fang  der  Kleinbahnprojekte  beschäftigten 
Regierangs-  und  Bauräthen  die  Einsieht- 
nahine  der  in  Betracht  kommenden  Meliora- 
tionsprojekte ermöglichen. 

Bei  der  nach  §  17  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  stattfindenden  Auslegung  von 
Plänen  für  den  Bau  einer  Kleinbahn  wer-  , 
den  ferner  die  Vorsteher  der  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  1.  April  1879  und  der 
älteren  Meliorationsgesetzgebung  gebildeten  J 
Genossenschaften  zu  prüfen  haben,  ob  die 
Interessen  der  von  ihnen  vertretenen  Ver- 
bände in  jeder  Weise,  insbesondere  hin- 
sichtlich der  Höhenlage  und  der  Abmessun- 
gen von  Durchlässen  und  Brücken  über 
Vorfluthkanäle,  gewahrt  sind.  Gegebenen- 
falls werden  die  Genossensehaftsvorsteher 
Einsprach  zu  erheben  haben,  und  bei 
Zweifeln  über  die  Vereinbarkeit  geplanter 
Kleinhahnanlagen  mit  den  genossenschaft- 
lichen Meliorationsinteressen  wird  alsbald 
das  sachverständige  Gutachten  des  zu- 
ständigen Meliorationsbaubeamten  einzu- 
holen sein. 

Die  Landräthe  haben  in  ihrer  Eigen- 
schaft als  Aufsichtsbehörde  über  die  öffent- 
lichen Wassergenossenschaften  (§  94  des 
Zuständigkeitsgesetzes)  den  Genossen- 
schaftsvorstehern von  Fall  zu  Fall  die 
hiernach  erforderlichen  Anleitungen  und 
Auftrüge  zu  geben. 

In  gleicher  Weise  wollen  die  Herren 
Regierungspräsidenten  als  Aufsichtsbehör- 
den der  Deichverhände  Sorge  tragen,  dass 
die  Interessen  dieser  Verbände  gehörig 
berücksichtigt,  bezw.  die  Deich hauptleute 
zur  Geltendmachung  etwaiger  Bedenken 
herangezogen  werden. 

Ferner  ersuche  ich  die  Herren  Regie- 
rungspräsidenten, bei  Einleitung  des  Pinn- 
feststellungsverfahrens für  eine  Kleinbahn 
die  Meliorationshauheamten  hiervon  unter 
allgemeiner  Angabe  der  Linienführung  zu 
benachrichtigen.  Die  letzteren  erhalten 
hierdurch  Gelegenheit,  auch  abgesehen 
von  denjenigen  Fällen,  in  denen  sie  von 
den  Genossenschaften  angerufen  werden, 
etwaige  Bedenken  gegen  den  Plan  späte- 
stens in  dein  Termin  zur  mündlichen  Er-  ! 
örterung  der  erhobenen  Einwendungen  gel-  | 
tend  zu  machen. 

Die   hier  hinsichtlich  der  Kleinhahn- 
projekte getroffenen  Anordnungen  finden 
nuf  den  Bau  von  Privatanschlussbahnen 
■r •♦sprechende  Anwendung. 


i 

i 
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Verein  Deutseher  Elsenbahnverwaltungen. 


Grundzuge  für  den  Bau  und  die  Betriebs- 
einHchtUDgen  der  Lokaleisenbahnen. 

Verfasst  von  dem  Ausschusse  für  technische 
Angelegenheiten  des  Vereins  nach  den  Be- 
schlüssen der  am  18-,  19.  und  2a  Juni  1896  zu 
Budapest  abgehaltenen  Technikerversammlung 
des  Vereins. 

Angenommen  in  der  Generaiversamm 
lung  des  Vereins  zu  Berlin  vom  28.  bis 
30.  Juli  1896.   Nach  einem  Rundschreiben 
der   den  Vorsitz   führenden  Verwaltung 
vom  21.  Oktober  1896  an  die  betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen  ist  die  Satzung* 
tnässige  Frist,  innerhalb  deren  Widersprach 
gegen  die  Bestimmungen  hätte  erhoben 
werden  können,  abgelaufen,    ohne  das* 
Widerspruch  erhohen  worden  ist,  so  dass 
diese  Vereinharungen   demnächst  in  Gel 
tung  treten. 

Herausgegeben  von  der  geschäftsführenden 
Verwaltung  de«  Vereins. 

Hit  11  Te*trAbbllduns*n  und  1  Tafel. 

nie  Abmessungen  sind  In  Metern»»  angegeben. 

Vorbemerkungen. 

1  Die  nachstehenden  Grundzüge  beziehen 
sieh  auf  Lokaleisenhahnen,  das  sind  voll- 
spurig«? oder  schmalspurige  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung,  welche  dein  öffent- 
lichen Verkehre,  jedoch  vorwiegend  dein 
Nahverkehre,  zu  dienen  haben,  mittelst 
Maschinenkraft  betrieben  werden  und  hei 
welchen  in  der  Regel  die  Fahrgeschwin- 
digkeit von  80  km  in  der  Stunde  an 
keinem  Punkte  der  Bahn  überschritten 
werden  darf. 

*  Insofern  an  Haupt-  oder  Neboneisen- 
hahnen  anschliessende  vollspurige  Lokal- 
eiseuhahneu  dem  Güterverkehr  dienen,  wird 
empfohlen,  sie  für  den  Uehergang  von 
Haupthahngüterwagen  einzurichten. 

-1  Zu  den  Lokaleisenhahnen  gehören  auch 
die  Kleinbahnen,  welche  nur  durch  ihre 
geringere  Verkehrsbedeutung  gekennzeich 
riet  sind. 

*  Die  nachstehenden  Grundsätze  sollen  — 
entsprechend  dem  §  1  der  Vereinssatzungen 
—  dazu  beitragen,  zutreffenden  Falles  den 
wechselseitigen  Verkehr  der  Haupt-  bezw. 
Neben-  und  Lokaleisenbahuen,  sowie  den 
eigenen  Verkehr  der  letzteren,  hinsichi 
lieh  der  technischen  Einrichtungen  zu  er- 
leichtem und  die  Betriebssicherheit  zu  «  r- 
höhen. 
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A.  Bau  und  Unterhaltung  der  Bahn, 
a)  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  l. 

Plan  entwurf. 

Lokale  iscnhahucu  werd«'n  in  der  Regel 
«•ingleisig  angelegt;  auf  die  spät«-!"«'  Her- 
stellung »ines  zweiten  Gleises  ist  lediglich 
im  Falle  voraussichtlich  spätenm  Bedarfs, 
insbesondere  bei  Stadtbahnen,  von  vorn- 
herein Bedacht  /a\  nehmen. 

§  2. 
Spurweit»'. 

1  Die  Spurw»>ite.  im  Lichten  zwischen 
«l<!n  Sehienenköptcn  gemessen.  soll  ln-i  den 
vollspurig  anzulegenden  Bahnen  in  gcrad«n 
Gleisen  1,435  m  betragen,  w«d>«-i  Abwei- 
chungen von  diesem  Masse  —  als  Folg»' 
«li's  Betriebes  —  bis  zu  3  mm  darunter  und 
10  min  darüber  zulassig  sind. 

3  Für  schmalspurig«'  Lnknlciscnbahnen 
wird  empfohlen,  die  Spurweite  von  1  in 
oder  750  nun  anzuwenden.  Für  Kleinbah- 
nen ist  auch  eine  Spurweite  von  600  nun 
zulässig.  Lediglich  dort,  wo  bereits  ein 
grösser«-*  Schinnlspurbahnnctz  mit  einer  an- 
deren als  den  genannten  Spurweiten  besteht, 
empfiehlt  es  sich,  auch  hei  Neubauten  die 
besteluMide  Spurweite  zu  wählen.  Ent- 
sprechende Abweichungen  von  obigen 
Massen  —  als  Folge  des  Betriebes  —  sind 
auch  bei  Schmalspurbahnen  zulässig. 

5  In  schärferen  Krümmungen  ist  die 
Spurweite,  soweit  dies  mit  Rücksicht  auf 
«he  Breite  der  Radreifen,  der  Zahnstange 
(sieh«-  Abs.  4)  und  der  Spurrinne  (siehe 
Abs.  5)  zulässig  ist,  angemessen  zu  ver- 
grössern.  Dies«-  Vergrößerung  darf  jedoch, 
sofern  «Ii«-  Betriebsmittel  nicht  besonders 
für  grössere  Spurerw«'it«-rung«'n  eingerichtet 
sind,  selbst  unter  Einrechnung  der  grössten 
infolge  des  Betrieb«»*  zulässig««!!  SpurerwcJ- 
teruug  (Abs.  1  bezw.  2),  bei  vollspurigen 
(Weisen  das  Mass  von  30  nun.  bei  schmal- 
spurigen Gleisen  von  1  in  Spurweite  das 
Mass  von  25  mm,  bei  solchen  von  750  mm 
Spurweite  das  Mass  von  20  mm  und  bei 
Kleinbahnen  mit  600  mm  Spurweite  das 
Mass  von  18  nun  nicht  üb«>rschreiten. 

♦Die  Spurerweiterung  jn  Krümmungen 
von  Zahnradbahnen  ist  nur  am  inneren 
Schienenstrange  anzuordnen  und  soll  das 
Mass  von  14  mm  nicht  tiberschreiten,  um 
»•inen  genügenden  Abstand  zwischen  den 
Seitenflächen  der  Zahnräder  und  Zahn- 
stangen zu  sichern. 

6  Bei  Strasseubahnen  mit  schmalen  Spur- 
rinnen ist  keine  Spurerweiterung  anzuwen- 
den. 


Ba  hnbettu  n  g. 

1  B«'i  Bahnen  auf  eig«>nein  Bahnkörper 
soll  <li«>  Bettung  unter  Unterkante  d«»r 
Schwellen  bei  vollspurigen  Bahnen  minde- 
stens 130  nun.  bei  schmalspurigen  minde- 
stens 100  mm  hinabreichen;  eine  gröss«'re 
Bettungstiefe  wird  empfohlen.  Bei  Zahn- 
stangensti«'ck«Mi  soll  die  Höhe  der  Bahn- 
bettung  nicht  weniger  als  200  mm  betragen. 

*  Das  Bettungsmaterial  soll  durchlässig 
und  von  «ler  Art  s«'in,  dass  wed«>r  Nässe 
noch  Frost  dasselbe  nachtln'ilig  verändern 
können.  B«  i  Zahnradbahnen  soll  nur  Bet- 
tungsuiat«'rial  v«'rwen«let  w«;rden,  welch«»» 
nicht  zur  Staubbihlung  g«-neigt  ist. 

8  4. 
Schienen. 

1  Di«-  Schi«'iien  sollen  aus  gewalztem 
Stahl  oder  Eis«'ii  b«-stehen. 

3  Bei  Zahnradbahnen  winl  für  «lie  Zahn- 
stangen ein«'  Stücklänge  von  nicht  über 
4,5  in  und  ein  Abstand  der  Zahnmittel 
(Tln  ilung)  von  nicht  über  100  nun  empfoh- 
len. 

*  '> 

Schi«iieiiform  en. 
Bei  Bahnen,  auf  welche  Hauptbahn- 
wagen  übergehen,  soll  bei  Neubesehaftiin  • 
gen  die  innere  seitliche  Abrnudung  des 
Schienenkopfes  mit  einem  Halbmesser  von 
14  nun  <rf«>tg.n 

»6. 

Tragfähigkeit  der  Schienen. 

1  Jede  Schiene  «l«'s  Gl«'is«'s  s«j11  mit 
Rücksicht  auf  die  Art  ihrer  Unterstützung 
so  stark  sein,  dass  sie  an  jeder  Stelle  b«-i 
vollspurigen  Bahnen,  auf  welch«?  ein  theil- 
w«'is«'r  Uebergang  von  Wagen  der  Haupt- 
eisenbahneu  «Tfolgt.  «  im-r  bew«>gten  Last 
von  mindi'sti'ns  4300  kg  —  wo  thunlich 
5000  kg  —  un«l,  w««nn  sie  «len  Uebergang 
all«-r  gewöhnlich  vorkommenden  Haupt- 
balmgüterwag«'n  zulassen  sollen,  einer  sol- 
ch«'ii  von  6000  kg  b«>i  eim-r  Fahrg«*sehwin- 
digkeit  von  30  km  in  d«-r  Stunde  mit 
Sich«'rh«'it  Widerstand  leistet.  Bei  schmal- 
spurigen Bahn«'n.  auf  welchen  Hnuptbahn- 
wagen  mittels  Rollsclienud  b«'wegt  wer«l«'n. 
sollen  «Ii«-  Schiein-n  eine  bewegte  Last  von 
mindestens  3500  kg  bei  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  20  km  in  der  Stunde  mit  Sicher- 
heit tragen  können. 

'Bei  Bahnen,  auf  welche  Hauptbahn 
wagen    nicht   Ubergehen,    soll  die  Trag- 
fähigk<-it  «ler  Schienen  dem  vorkommenden 
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grössten  Raddrücke  bei  der  grössten  zu- 
lässigen Fahrgeschwindigkeit  entsprechen. 
(Vergl.  §  44.) 

Lagt-  der  Schienen. 

1  Die  winkelrecht  gegenüber  liegenden 
Oberkanten  der  beiden  Schienen  eines  auf 
eigenem  Unterbau  liegenden  Gleises  sollen  j 
in  geraden  Strecken,  mit  Ausnahme  der 
Uebcrhölumgsrampen  (vergl.  Abs.  3\.  in 
gleicher  Hohe  liegen.  In  geraden  Sfrasscn- 
s trecken  darf'  die  Sattelung  der  Strassen- 
oberflitche  insoweit  belassen  werden,  als 
dies  bei  entsprechend  verlangsamter  Fahrt 
ohne  Beeinträchtigung  der  Betriebssicher- 
heit zulässig  ist. 

»In  Krümmungen  voll-  und  schmal- 
spuriger Buhnen  auf  eigenem  Unterbau 
soll  der  Äussere  Schienenstrang  mit  Be- 
rücksichtigung der  auf  der  betreffenden 
Bahnstrecke  vorkommenden  Fahrgeschwin- 
digkeiten und  der  bestehenden  Verkehrs- 
und Anlageverhftltnisse  um  so  viel  hoher 
alB  der  innere  gelegt  werden,  dass  von 
den  Rädern  ein  thunlichst  geringer  Angriff 
auf  die  Schienen  ausgeübt  wird. 

8  Die  Ueberhölumg  soll  in  den  geraden 
Linien  beziehentlich  in  den  Uebergangs- 
bögen  auf  eine  nach  der  grössten  Fahr- 
geschwindigkeit zu  hemessendc  Länge  aus- 
laufen, welche  thunliehst  das  200 fache  der 
TTeberhOhung  beträgt. 

*Das  Auflaufen  der  Spurkränze  auf 
die  Ausscuschicnen  der  Krümmungen  ist 
bei  Anwendung  von  Zwangschienen  zu- 
lässig und  bei  Halbmessern  von  öO  m  und 
darunter  zu  empfehlen. 

§8. 

Höhenlage  der  Schienen  he  fest  i 
gungsmittel. 

Bei  Bahnen,  auf  welche  Betriebsmittel 
der  Haupteisenbahu  auf  eigenen  Bädern 
Übergehen,  sollen  an  der  Innenseite  der 
Schienen  eines  Gleises  in  der  Breite  des 
Raumes  für  den  Spurkranz  alle  Befestigungs- 
inittel, als:  Stühle,  Schrauben,  Nägel  u.  s.  w. 
auch  bei  grösster  Abnutzung  der  Schienen 
mindestens  38  mm  unter  Schienen. »herkäme 

liegen. 

S  9. 

Stn>svcrbiudiiiigcii. 

1  Als  geeignete  Verbindung  der  Schienen 
au  den  StOssen  wird  eine  solche  mit  kräfti- 
gen Laschen  empfohlen. 

'  Winkel-  und  Fusslaschen,  welche  auch 
das  Wandern  der  Schienen  (bezw.  der  Zahn-  ' 
stange''  verhindern,  werden  zur  Anwendung 


empfohlen.  —  In  Zahnstangenstrecken  von 
mehr  als  100  %o  Neigung  sind  eine  Läugs- 
verbinduug  derSchwellen  neben  der8chiene 
oder  sonstige  unverrückbare  Verbindungen 
mit  den  Schwellen  zu  empfehlen. 

1  Bei  den  Stossverbindungen  ist  auf  die 
durch  Wärmeweehsel  entstehenden  Ver- 
änderungen der  einzelnen  Theile  des  Ober- 
baues Rücksicht  zu  nehmen. 

S  io. 

Schwebender  Sloss. 

1  Für  den  Querschwellenobcrbau  ist  die 
Anordnung  des  schwebenden  Stosses  bei 
Verwendung  kräftiger  Stossverbindungen 
zu  empfehlen. 

a  Die  den  Schieneustössen  zunächst  lie- 
genden Schwellen  stillen  denselben  so  nahe 
gelegt  werden,  als  es  das  vollkommene 
Unterstopfen  irgend  gestattet. 

§  11. 

Schieuenunterlageii. 

1  Zu  Schicnenunterlagen  wird  Holz  (»der 
Eisen  empfohlen;  Steinunterlagen  sollen  nur 
ausnahmsweise  verwendet  werden. 

'  Bei  fester,  nicht  erweichbarer  und  auf 
die  ganze  Hohe  der  Schienen  reichender 
Bettung  und  für  Gleise  auf  festem  Strassen - 
grund  kann  die  Form  der  Schienen  so  ge 
wählt  werden,  dass  besonder«-  Unterlagen 
entbehrlich  sind. 

$  12. 
Holz  seh  w  eilen. 
»Zu  Holzschwellen  eignet  sich  sowohl 
Hartholz  als  Weichholz.  Das  Durchtränken 
der  Schwellen  mit  einer  Masse,  welche  das 
Hülz  gegen  Fäulniss  schützt,  ist  bei  Schwel- 
len aus  weichem  und  aus  Buchenholz  zu 
empfehlen. 

•Die  Anwendung  von  Querschwellen 
ist  der  von  Langschwellen  vorzuziehen. 

*  Die  Anwendung  von  Untcrlagsplatteu 
aus  Eisen  oder  Stahl  wird  als  einfaches 
und  zweckentsprechendes  Mittel  zur  Er- 
haltung einer  guten  Gleislage  und  zur 
Schonung  der  Holzsch wellen  empfohlen. 

S  13. 

Eiserner  Oberbau. 
1  Oberbau  aus  Eisen  hat  sich  bei  ge- 
eignetein Untergrund  und  Bettungsmaterial 
bewährt;  hierbei  ist  die  Verwendung  von 
Langschwellen  wie  von  Qnerschwelle n  zu- 
lässig. 

» Bei  Zahnstangenstrecken  ist  die  An- 
wendung eiserner  Querschwellen  derjenigen 
von  nolz  vorzuziehen. 
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§  14. 

Sicherung  der  Spurweite. 

1  Beim  Oberbau  ohne  Qucrschwellen 
*ind  geeignete  Mittel  zur  Erhaltung  der 
Spurweite  des  Gleises  anzuwenden. 

■  Spurhalter  für  Gleise  auf  gepflasterten 
Strassen  sind  aus  Flacheisen  und  so  anzu- 
ordnen, das»  sie  eine  thunliehst  enge  Fuge 
der  Pflastersteine  ermöglichen. 


§  16. 

Brücken  und  Durchlässe. 

1  Für  Brücken  ist  eine  sorgfältige  Wöl- 
bung von  guten  natürlichen  oder  künst- 
lichen Steinen  oder  Beton  jeder  anderen 
Bauart  vorzuziehen,  wenn  nicht  besondere 
Gründe  eiserne  Brücken  vorteilhafter  er- 
scheinen lassen. 

■Hölzerne  Brücken  sind  zulassig:  sie 
sind  jedoch  —  ebenso  wie  das  Holzwerk 
derFabrbahntafel  eiserner  Brücken  —  gegen 
Feuersgefahr  entsprechend  zu  schützen. 

3  Die  Herstellung  ganzer  Bauwerke  aus 
Beton,  sowie  für  kleinere  Durchlässe  die 
Ueberdeckung  mit  Steinplatten  und  die  Au- 
wendung aller  Gattungen  Röhrendurchlässe 
aus  Eisen.  Steinzeug  oder  Zement  ist  zu- 
lässig. 

♦Bei  Brücken  aus  Eisen  oder  Stahl 
sollen  alle  tragenden  Theile,  mit  Ausnahme 
der  Auflager,  aus  gewalztem  oder  ge- 
schmiedetem Materiale  bestehen. 

5  Eine  Prüfung  der  Brücken  vor  deren 
Inbetriebnahme  sowie  wiederholte  Unter- 
suchungen in  angemessenen  Zeitabschnitten 
sind  erforderlich. 

•Bei  den  Untersuchungen  der  eisernen 
Brücken  ist  eine  genaue  Besichtigung  der 
einzelnen  Theile  des  Eisenwerks  und  — 
bei  Stützweiten  über  26  m  —  die  Erhebung 
sowohl  der  unter  der  grössten  Belastung 
im  gewöhnlichen  Betriebe  vorkommenden 
vorübergehenden,  als  auch  der  durch  den 
Bahnbetrieb  etwa  hervorgerufenen  bleiben- 
den Durchbiegungen  nothwendig;  auch  ist 
die  Beobachtung  der  durch  fahrende  Züge 
hervorgerufenen  Seitenschwankungen  zu 
empfehlen,  desgleichen  die  Erhebung  der 
unter  den  grössten  Belastungen  im  gewöhn- 
lichen Betriebe  auftretenden  Spannungen 
durch  genaue  statische  Berechnungen. 

§  16. 
Tunnel. 

1  Die  Lichtraumumgrenzung  der  Tunnel 
ist  in  solcher  Weise  anzuordnen,  dass  neben 
der  in  §  29  vorgeschriebenen  Umgrenzung 
des  lichten  Raumes  überall  ein  Spielraum 


•  In  Krümmungen  soll  hierbei  die  etwa 
geänderte  Lage  der  Umgrenzung  des  lichten 
Raumes  berücksichtigt  werden. 

■Die  Herstellung  geräumiger,  in  Ent- 
fernungen von  etwa  60  m  einander  gegen- 
über gestellter  Nischen,  welche  zur  leich- 
I  teren  Auffindung  mit  weissem  Anstrich  zu 
versehen  sind,  wird  zur  Sicherung  der  Ar- 
beiter empfohlen. 

8  17. 
Spnrrinne. 
1  Bei  Bahnen,  auf  welche  Betriebsmittel 
der  Haupteisenbahn  auf  ihren  eigenen  Rü- 
dern übergehen,  sollen  die  Schiencnbefesti- 
gungsinittel  und  sonstige  feste  Gegenstände 
'  so  weit  von  der  Innenkante  der  Schienen 
entfernt  sein,  dass  ein  freier  Raum  von 
i  mindestens  67  mm  Breite  und  88  min  Tiefe 
verbleibt,    welcher    bei    Gleisanlagen  in 
Strassen  äusserst**!»  Falles  auf  46  mm  Breite 
und  35  mm  Tiefe  herabgemindert  werden 
kann. 

■  In  den  Krümmungen  ist  die  Weite  der 
Spurrinne  um  das  Mass  der  Spnrerweite- 
rung  zu  vergrössern. 

§  18. 

Sicherung  der  Wegübergänge. 
Absperrungen  von  Wegfihergüugen  in 
Sehiencnhöhe  sind  nur  ausnahmsweise  bei 
besonders  lebhaftem  Verkehr  erforderlich. 
Dagegen  sollen  an  den  belebteren,  vom 
Lokomotivführer  nicht  auf  genügende  Ent- 
.  fernung  übersehbaren  Uebergängen  beider- 
seits der  Bahn,  in  angemessener  Entfernung 
von    derselben.    Warnungstafeln   für  die 
Strassenfuhrwerke  aufgestellt,  und  beider- 
i  seit*  des  Ueberganges.  in  angemessener 

 _   '   .1!..  ..■   V.  LT 


von  mindestens  200  mm  verbleibt. 


Entfernung  von'  diesem,  besondere  Kenn- 
zeichen der  Nähe  des  Ueberganges  ange- 
bracht werden. 

§  19. 

Bahnkreuzungen. 
Kreuzungen  zweier  Lokalbahnen,  deren 
Gleise  in  gleicher  Höhe  liegen,  sind  zu- 
lässig (vergl.  g  117). 

§  20. 

Einfriedigungen. 
Einfriedigungen    der  Bahn    sind  nur 
ausnahmsweise  dort  erforderlich,  wo  dies 
durch  besondere  örtliche  Verhältnisse  be- 
dingt erscheint. 

§  21. 

A  btheilungszeicheu. 
Die  Bahn  soll  mit  Abtheilungszeichen 
versehen  sein,  deren  Entfernung  von  ein- 
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ander  höchstens  1  km  beträgt.  Zwischen- 
theilung  auf  je  100  in  wird  empfohlen. 

§22. 
Neigu  tigszeiger. 
Hei  mehr  als  500  m  langen  Neigungen 
von  mehr  als  10°/oo  (*  '•  100)  sind  an  den  Ge- 
fällwechsoln  Noigungszeiger  anzubringen. 

b)  Freie  Strecke. 

§  23. 
Liingsneigung. 

1  Die  stärkste  Liingsneigung  soll  bei 
Adhasionsbahncn  in  der  Regel  nicht  mehr 
als  36 %„  (1:28)  betragen;  von  «ler  Anlage 
einer  Neigung  von  mehr  als  46  %o  (1:22) 
ist  abzurnthen.  Hei  Zahnradbahnen,  auf 
welche  Betriebsmittel  der  Haupteisenhahnen 
auf  eigenen  Rüdem  übergehen,  soll  die 
stärkste  Liingsneigung  nicht  mehr  als  100%« 
(1 : 10)  und  bei  Zahnradbahnen,  auf  welche 
Betriebsmittel  der  Haupteis«-nbahnen  nicht 
übergehen,  in  der  Regel  nicht  über  250°/oa 
(1  : 4)  betragen. 

JDie  Neigungswechsel  sind  mittelst 
Hacher  Kreisbogen  abzurunden.  Hierfür 
werden  bei  Adhüsionsbahuen  Halbmesser 
von  in  der  Regel  nicht  unter  1000  m  em- 
pfohlen, welches  Mass  nur  ausnahmsweise 
bis  auf  600  m  eingeschränkt  werden  soll. 

3  Zwischen  Oegenneigungen,  insbeson- 
dere solchen  von  10°/»  U :  100)  un(l  (ia" 
rüber,  sind  wagerechte  oder  weniger  ge- 
neigte Strecken  erwünscht. 

§  24. 
Krümmunge  n. 
1  D«*r   Halbmesser   der  Krümmungen 

soll: 

a)  bei  Vollspurbahnen,  auf  welche  Wagen 
der  Hauptbahn  übergehen,  in  der 
Regel  nicht  kleiner  als  160  in, 

b)  hei  vollspurigen  Anschlussgleisen  nicht 
kleiner  als  00  in. 

c)  bei  Schmalspurbahnen  in  der  Kegel: 
bei    1  m  Spurweite  nicht  kleiner  als  50  m. 

„  760  mm      „  „   40  „ 

und 

,.  600  mm      ,.  „  „   25  „ 

sein.  Bei  allen  diesen  Bahnen  können  auch 
kleinere  Halbmesser  angewendet  werden, 
wenn  die  Betriebsmittel  zum  Befahren 
schürferer  Krümmungen  besonders  einge- 
richtet sind. 

•  Parabolisch«-  Uehcrgangshögcn  zwi- 
schen den  geraden  und  gekrümmten  Bahn- 
strecken sind  zu  empfehlen. 

'Verschiedene  Krümmungen  der  (»leise 
sind  stetig  in  einander  überzuführen. 


*  Zwischen  entgegengesetzten  Krüm- 
raungen eines  Bahngleises  ist  ein  gerades 
Stück  von  solcher  Länge  einzulegen,  dass 
die  Fahrzeuge  sanft  und  stetig  in  die  an- 
dere Krümmung  einlaufen. 

5  In  stark  geneigten  Bahnstrecken  sol- 
len möglichst  flache  Krümmungen  ange- 
wendet und  stärkere  Neigungswechsel  thun- 
lichst in  die  Gerade  gelegt  werden. 

§26. 

Umgrenzung  des  lichten  Raumes. 
Abbildungen  1  bis  7. 

1  Für  Vollspurbahnen,  auf  welche  Wagen 
der  Hauptbahn  übergehen,  soll  bis  zur  Höhe 
von  760  mm  über  Schienenoberkante  die 
für  Haupteiscnbahnen  (§  29  der  Techni- 
schen Vereinbarungen)  vorgeschriebene  Um- 
grenzung lies  liehreu  Raumes  (Abb.  1  bis  4) 
innegehalten  werden;  auch  in  dem  oberen 
Theile  über  760  mm  wird  die  Beibehaltung 
derselben  empfohlen.  Dabei  kann  jedoch 
für  den  mittleren  The»  die  in  Abb.  1  bis  4 
gezeichnete  Breitetieinschränkung  statt- 
haben, welche  vom  Wagenquerschnittsmass 
der  Haupteisenbalm  um  160  mm  absieht. 

*  Für  Schmalspurbahnen,  auf  welchen 
Wagen  der  Haupteisenbahn  mittels  beson- 
derer Fahrzeuge  (Rollschemel,  Rollböcke. 
Transporteure  u.  s.  w.)  befördert  werden 
sollen,  ist  die  vorstehend  beschriebene  Um- 
grenzung des  lichten  Raumes  in  der  Höhen- 
lage von  der  Unterkante  der  Radlaufkreise, 
des  auf  dem  Rollsehcmel  u.  s.  w.  stehenden 
Hnuptbatmwagens  ab  einzuhalten. 

1  Gehen  keine  Wagen  der  Haupteisen- 
bahn auf  die  Lokaleiscnbahn  über,  so  i*t 
die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  von 
Fall  zu  Fall  nach  den  Betriebsmitteln  der 
Loknieisenbahn  zu  bemessen.  Für  Schmal- 
spurbahnen gelten  die  in  Abb.  6  bis  7  dar- 
gestellten Abmessungen  als  Mindestmasse; 
im  übrigen  wird  «Ii«»  Durchführung  «1er  für 
die  Spurweite  von  1  m  empfohlenen  Um- 
grenzung des  lichten  Raumes  auch  für  die 
Spurweite  von  750  mm  als  wünschenswert!! 
Ix'zeichliet. 

*  In  Bahnkrümmungen  ist  der  Spurer- 
weiterung und  Gleisüberhöhung,  sowie  der 
Stellung  der  Fahrzeuge  bezw.  der  Ladun- 
g«'ii  durch  entsprechende  Erweiterung  der 
Umgrenzung  Rechnung  zu  tragen. 

%  Für  vollspurige  Lokaleiscnbahnen  mit 
ganzem  oder  theilweisein  Znhnradbetri«*b 
kann  eine  Erhöhung  der  Zahnstange 
über  Schienenoberkante  bis  zu  100  mm 
und  zwar  —  wie  in  Abb.  4  darge- 
stellt  —  in  einer  Breite  von  höchstens 
500  mm  statthaben.     Auf  Bahnen  ohne 
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Abb  L 


Unterer  Theil  der  I "niiri  ■  »nniL-  dra  lichten  Kau 


ZwangNchieiirii  der  Welchen. 


A'ur  für»  Zaftnrarföetriet»        .  j 

: ■,.  ■    \  i   


Abb  2 


Abb,  4. 


Massstab  =  1 : 10. 


Abb.  3. 


giltig  für  Haupt   and  Nebeneisenbaunen,  für  vollspurige  Ix»kalcU«nbahnen 
einzuhalten  bis  zur  Höhe  von  760  mm  bezw.  1120  min  über  6cbienenoberkante,  darüber  hinan*  zi 
empfohlen. 

Zulässige  Umgrenzung  de«  lichten  Baume«  tut  vollspnrige  Lokaleisenbahnen,  beginnend  In  760 
1120  nun  HOh«  (Iber  Sc  ilcnenoberkn.nl«. 

Nu:  für  die  Zahnradstrecken  Ton  Linien  mit  ganzem  oder  thellwelsem  Zahnradbetrieb  zulässige  Verengung 
des  lichteo  Raune«  bis  zu  100  mm  Höchatmaa«  nber  Schienenoberkante  und  bis  zu  600  mm  gross  ter  Breit«. 
Siehe  Abb.  4.) 


Anmerkungen.  Bei  Gleisanlagen  in  Strassen  können  die  Masse  der  Spnrrluie  auseeraten  Falle«  auf  46  mm  Breite 
und  36  mm  Tiefe  herabgemindert  werden.  Die  mit  160  mm  vorgeschriebene  Mindestentfernung  fester,  über 
Schienenoberkante  ausserhalb  des  Gleises  bis  zum  Höchstmasse  von  SO  mm  erhöhter  Theile  kann  auf  135  mm 
eingeschränkt  werden,  wenn  der  erhöhte  Thell  mit  der  Fahrschiene  fest  verbunden  Ist.  (Siehe  Abb.  2  und  3 


Zahnstange  jedoch,  auf  «reiche  Zahnrad- 
betriebsmittel  übergehen,  soll  auf  vorbe- 
.nannte  Breite  eine  Erhöhung  über  Schie- 
nenoberkante nicht  vorkommen. 


§  26. 

(ileisentfernung. 
'Bei  vollspurigen  Bahnen,  auf  welche 
Hauptbahnwagen    übergehen,    sollen  «lie 
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von  1  m 


von  760  und  600  uim  Spurweite 


Abb.  5. 


MiuMwtiib  1  90. 


Abb.  6. 

Marne:  Mllllmeler 


DsrstellunK  der  Spurrlini.n. 


Abb.  7. 


Gleise  mindestens  4  m  von  Mitte  zu  Mitte 
entfernt  Bein. 

■  Bei  anderen  vollspurigen,  sowie  bei 
schmalspurigen  Bahnen  soll  die  Entfernung 
der  Gleise  so  gross  sein,  dass  der  liehte 
Raum  über  jedem  Gleise  nach  der  fest- 
gesetzten Umgrenzungslinie  (vergl.  §  25) 
frei  bleibt.  Diese  Entfernung  so  gross  zu 
machen,  dass  zwischen  den  breitesten  Fahr- 
zeugen bezw.  Ladungen  noch  ein  freier 
Raum  von  mindestens  500  mm  Breite  ver- 
bleibt, wird  empfohlen. 

§  27. 

Kronenbreite. 
1  Di«-  Kronenbreite  des  Bahnkörpers  ist 
so  zu  bemessen,  dass  die  Entfernung  des 
Schnittpunktes  einer  durch  die  Unterkaute 
der  Schienen  gelegten  Linie  mit  der 
Böschungslinie  von  der  Mitte  des  Gleises 

a)  bei  Vollspurbahnen  nicht  weniger  als 
1,500  m, 

b)  bei  Schmalspurbahnen  nicht  weniger 
als  das  Mass  der  Spurweite  betragt. 


■In  scharfen  Krümmungen  und  auf 
hohen  Dämmen  wird  ein«'  Verbreiterung 
empfohlen. 

§  28. 

Trockenlegung  der  Bahn. 
Die  Bahnkrone  in  Höhe  der  Sehieiien- 
unterlage  über  die  öfters  wiederkehrenden 
j  Hochwasser  zu  legen,  wird  empfohlen,  un- 
bedenklich aber  kann  dieselbe  unter  den 
|  aussergewöhnlichen,    selten  antretenden 
Hochwasserständen  liegen. 

e)  Stationen. 

§  29. 

Umgrenzung  des  lichten  Raumes. 
Abbildungen  1  bis  7. 

Für  die  Umgrenzung  des  lichten  Rau- 
mes gelten  die  Bestimmungen  des  §  26. 

§  30. 

Anlage  der  Stationen. 
Die  Neigung  in  den  Stationen  mit  Aus- 
nahme der  Endweichen  nicht  stärker  als 
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2.5°/oo  (1 : 400)  zu  nehmen,  wird  empfohlen; 
für  kleiner«*  Zwisehenstathmen  und  für 
Station«'])  von  Zahnradbahnen  sind  stärkere 
Xejgung«'ii  zulässig. 

§  31. 

A  nselilnssstation<-n. 

Auf  Anschlussstatiom-n  sind  Einrich- 
tungen zu  ttvften  für  den  ITebergang  der 
Reisenden,  für  «Ii«-  bequeme  Ucbcrladung 
der  Güter  und  für  den  Gebergang  von 
Wagen,  sofern  dieser  nicht  etwa  ansg«-- 
schlössen  sein  sollte. 

§  32. 

Entfernung  der  Gleise. 

1  Auf  Stationen  vollspurigcr  Buhnen, 
auf  welche  Wagen  der  Haupteisenbahn 
übergehen,  wird  als  geringste  Entfernung 
der  Gleise  von  Mitte  zu  Mitte  4  m  noch  als 
zulttssig  erkannt. 

'Für  Gleise,  zwischen  welchen  Ein- 
steigeplatze  .uigeordnet  werden,  ist  eine 
Entfernung  von  Mitt<-  zu  Mitte  bis  zu 
4,500  in  herab  zulässig. 

3  Wenn  Wagen  der  Hnupteiscnbahit 
nicht  übergehen,  und  auf  Schmalspurbah- 
nen soll  die  Glcisentfernung  mindestens 
gleich  der  um  600  mm  vermehrten  grössten 
AVngen-  bezw.  Ladungsbivit«-  sein. 

§  33. 

W  e  i  <•  h  e  n  k  rü  m  in  u  n  ge  u. 

1  Kür  die  Halbmesser  der  Krümmungen 
in  den  Weichen  sind  die  Bestimmungen  , 
des  §  24  massgebend. 

s  Die  I'eberhöhung  des  äusseren  Schie- 
nenstranges kann  bei  den  Weicheiikrüm- 
innngeu  unterlth  iben. 

§  34. 

Einrichtung  der  Weichen. 

1  Weichen,  deren  Bauart  bei  Einstel- 
lung auf  das  falsche  (Jleis  das  Ablaufen 
der  R«der  von  den  Schienen  zulHsst,  dür- 
fen nicht  in  Gleise  für  durchgehende  Züge 
eingelegt  werden,  so  fem  diese  mit  mehr 
als  20  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  ! 
verkehren. 

s  Bei  Anwendung  einer  Fahrgeschwin-  1 
digkeit  von  20  km   in   der  Stunde  und 
weniger  ist  jede  Gattung  von  Weichen, 
welche  den  Durchgang  der  Fahrzeuge  ohne 
llindemiss  gestattet,  zulässig. 

9  AufBalmen  mit  gemischtem  Adhüsions- 
imd  Zahuradbetrieb  »iud  Zahnstangenwei- 
chen  thunlichst  zu  vermeiden. 

§  36. 
M  e  rkz eic  lu'll. 

Zwischen  zusammenlaufenden  tJleisen 


ist  ein  Merkzeichen  anzubringen,  welche« 
di<- Grenze  bezeichnet,  Iiis  zu  «ler  in  j«'dem 
Gleise  Fahrzeuge  vorgeschoben  werden 
können,  ohne  di«'  Fahrt  auf  «lern  anderen 
Gleise  zu  hindern. 

§  36. 
Schiebebühnen. 
1  In  Hauptgleißen  sind  Schiebebühnen 
mit  versenkten  Gleisen  zu  vermeiden.  auss«'r 
au  deren  Ende. 

aBei  Zahnradbahnen  sind  Schiebebüh- 
nen auch  im  durchgehenden  Hauptghns«; 
zulässig,  jedoch  sind  entsprechende  Sicher- 
heitsmaßnahmen zu  tretten. 

§  37. 
Bahnsteig«*. 

1  Die  Bahnsteige  in  der  einfachsten  Art 
h«'rzustellen,  ist  zulässig;  dieselben  nur  als 
aus  geeignetem  Material  angeschüttete  Er- 
höhungen anzulegen,  wird  ««mpfohlen. 

»Das  Ein-  und  Aussteigen  kann  auch 
von  d«M-  Höh«'  der  Schiem-noberkante  aus 
crfolg«'ii.  wenn  «lie  Auftritte  an  den  Per- 
sonenwagen hh'rnuch  eingerichtet  sind. 

§38. 
Hochbauten. 
Die  Hochbauten  auf  das  thunlich  ge- 
ringste Mass  einzuschränken,  ist  zulässig, 
und  sin«l  dieselben  mit  äusserster  Spar- 
samkeit und  Einfachheit  herzustellen. 

§  39. 
Lademass. 
Das  Lndcmass  hat  bei  allen  Bahnen, 
auf  welche  Hauptbahnwagen  übergehen, 
den  für  die  Haupteisenbahnen  festgesetzten 
Abmessungen  zu  entsprochen,  für  alle  übri- 
gen Bahnen  richtet  sich  dasselbe  nach  der 
angenommenen  T'mgrenzungslinie  des  lich- 
ten KanmcH. 

§  40. 
Laderampen. 

1  Wenn  feste  Laderampen  angeordnet 
werden,  smd  sie»  bei  Bahnen,  auf  welche 
die  Wagen  der  Haupteisenbahn  übergehen, 
den  örtlichen  Bedürfnissen  entsprechend. 
1,100  m  oder  1  m  hoch  über  Schienenober- 
kante anzulegen,  bei  ausschliesslicher  Ver- 
wendung eigenartiger  Betriebsmittel  und 
bei  Schmalspurbahnen  sind  sie  der  nöhe 
der  Wagenfussböden  anzupassen. 

•  Im  ersteren  Falle  wird  bei  Stirnlade- 
rampen  zur  leichteren  Verladung  über  die 
Buffer  hinweg  die  Erhöhung  «ler  Stirn- 
mauer  auf  1,235  m  empfohlen. 

s  Bewegliche  Rampen  werden  empfoh- 
len. 
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§41. 
Brücken  w  ag«; n. 
Wo  die  Rücksicht  auf  den  Güterver- 
kehr es  erfordert,  sind  Brücken  wagen  zu 
errichten. 

§  42. 

Wnsserkr/iline. 
Bei  vollspurigen  Bahnen,  auf  welche 
Lokomotiven  der  Haupteisenbahn  über- 
gehen, sollen  die  Ausgüsse  der  Wasser- 
hähne mindestens  2,860  in  über  Schienen- 
oberkante liegen  und  in  ihrer  die  Gleise 
freilassenden  Ruhelage  feststellbar  sein. 

B.  Bau  und  Unterhaltung  der  Betriebsmittel, 
a)  Allgemeine  Bestimmungen. 

§  43. 

TJehergang  auf  Haupt-  und  Neben- 
eisenbnhneu. 
Alle  Fahrzeuge  vollspurigcr  Lokaleisen- 
bahnen,  welche  auf  Haupt-  und  Nebeneisen- 
bahnen übergehen  sollen,  sollen  den  dies- 
bezüglichen Vorschriften  der  Technischen 
Vereinbarungen  entsprechen. 

§  44. 
Raddruck. 
1  Bei  vollspurigen  Lokalciseiibahnen, 
auf  welche  alle  gewöhnlich  vorkommenden 
Hnuptbahngüterwagen  übergehen  sollen, 
ist,  der  dadurch  bedingten  Tragfähigkeit 
des  Oberbaues  entsprechend,  die  Anwen- 
dung eines  Raddrucks  bis  zu  6000  kg  zu- 
lässig. 

7  Bei  vollspurigen  Lokaleiseiibahncn. 
auf  welche  nur  ein  theilweiser  l'ebergang 
von  Wagen  der  Haupteisenbahnen  erfolgt, 
ist.  der  Tragfähigkeit  des  Oberbaues  ent- 
sprechend, ein  Raddruck  bis  5000  kg  zu- 
lässig. 

1  Für  vollspurige  Lokaleisenbahnen  ohne 
l.'fbergang  von  Hauptbalingüterwagen  und 
für  Schmalspurbahnen  wird  empfohlen,  als 
grossten  Raddruck  anzunehmen 
bei  der  Spurweite  von 
1.435  in       1  m       750  nun     600  nun 
fiOOO  kg    4500  kg    4000  kg     3500  kg. 
iV-rgl.  §  6.^ 

§  I*. 
Räder. 

Räder  aus  Gusscisen,  bei  welchen  Rad- 
gestell und  Radreifen  mis  einem  Stück  be- 
stehen, sollen  unter  Bremswagen  im  allge- 
meinen nicht  verwendet  werden.  Bei  Hah- 
nen, deren  Fahrgeschwindigkeit  20  km  in 
der  Stunde  nicht  übersteigt,  ist  ihre  Ver- 
wendung auch  inner  Itremswagen  zulassig, 


f  Zeitschrift 
Iror  Klelnbntor«. 

§  46. 

Radreifen. 
'Die    Breite    der   Radreifen    soll  be- 
tragen: 

a)  bei  1,435  in  Spurweite  und  1,360  in 
lichter  Entfernung  zwischen  den  Rad- 
reifen mindestens  120  mm; 

b)  bei  1,435  m  Spurweite  und  1,390  in 
lichter  Entfernung  zwischen  den  Rad- 
reifen (enge  Spurriunc  bei  Strassen- 
bahnen)  mindestens  100  mm; 

c)  bei  1  m  Spurweite  mindestens  110  tum 

d)  bei  750  mm  Spurweite  mindestens 
100  mm; 

e)  bei  600  mm  Spurweite  mindesten* 
90  mm. 

'Der  Spielraum  der  Spurkränze  im 
Gleise  (nach  der  Gesainuitverschiebung  der 
Achse  geinessen)  soll  bei  der  vorgeschrie- 
benen Spurweite  mindestens  5  mm  und  hei 
grösster  Abnutzung  nicht  über  25  min  bei 
Vollspur  und  nicht  über  20  nun  bei  Schmal- 
spur betragen. 

'Sind  in  einein  Kähmen  drei  oder  mehr 
Achsen  gelagert,  so  können  die  Spurkränze 
an  den  Mittclrädern  unter  der  Bedingung 
wegbleiben,  dass  die  .Mittelräder  bei  der 
ungünstigsten  Stellung  des  Fahrzeuges  in 
den  schärfsten  Krümmungen  sowie  bei  der 
vorhandenen  <J>ucrvcrschiehharkcit  der 
Mittel-  und  Emlachsen  unter  Einhaltung  der 
Umgrenzungslinie  des  lichten  Raumes  noch 
eine  genügende  AuHage  auf  den  Schienen 
finden. 

§  47. 

Wagen-  und  Teiideracliseu. 
Tafel  IX. 

1  Wagenachsen  aus  gutem  Flussstnhl 
sollen  im  Schenkel  und  in  der  Nabe  der- 
artige Abmessungen  haben.  da*>s  die  auf 
die  Mitte  der  Achsschenkel  einwirkende 
ruhende  Belastung  eine  Biegungsbean- 
spruchung im  Achsschenkel  von  höchstens 
700  kg,  in  der  Nabe  von  höchstens  560  kg 
auf  ein  Quadratccntimeter  bewirkt.  Zur  Be- 
stimmung des  erforderlichen  Durchmessers 
in  der  Nabe  ist  hierbei  als  Hebelarm  die 
Entfernung  der  Achssehenkelmitte  von 
der  Laufkreisebeiie  des  Rjides  anzunehmen 
(vergl.  Tafel  IX).j 

•Bei  Anwendung  von  Sehweisseisen 
sind  die  angegebenen  Riegungsbean- 
spruchungcii  im  Schenkel  auf  590  kg,  in 
der  Nabe  auf  470  kg  auf  ein  (Juadrntccnti- 
meter  zu  vermindern. 

•Bei  Verminderung  des  Durchmessers 
auch  nur  eines  Achsschenkels  durch  Ab- 
nutzung unter  die   berechneten  Masse  ist 
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abendurchmesser 


uv'  der  Achsschenkelmitte  von  der  Ebene  des  Laufkreises  in  mm. 


>n  der  Eben.'  des  Laufkreises. 
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die  Achse  für  Wagen  mit  entsprechend  ge-  ' 
ringeivr  Achsbelastung  zu  verwenden  oder 
ausser  Dienst  zu  setzen. 

*  Wagen-    und    Tenderachsen  dürfen 
keine  Ansiltze  an  oder  in  den  Naben  er-  | 
halten.    Hei  allen  Achsen  sind  scharfe  An- 
sätze überhaupt  zu  vermeiden. 

§  48. 

Zug-  und  Stossvorrichtungcu. 

•Die  Zug-  und  Stossvnrrichtungen  an 
der  Vorderseite  der  Lokomotiven  und  der 
Rückseite  der  Tender,  sowie  an  beiden 
Stirnseiten  der  Tenderlokomotiven.  Per- 
sonenwagen und  derjenigen  Güterwagen, 
welche  in  Betrieben  mit  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  mehr  als  20  km  in  der  Stunde 
benutzt  werden  sollen,  sind  federnd  einzu- 
richten, während  im  reinen  Güterverkehr 
mit  weniger  als  20  km  Fahrgeschwindig- 
keit hiervon  ohne  Hedenken  abgesehen 
werden  kann. 

'Die  Anwendung  von  Mittelbuftern, 
welche  mit  einer  selbstthiitigen  oder  doch 
möglichst  einfachen  Kupplung  vereinigt 
sind,  ist  derjenigen  von  Seitenbutt'cm  und 
getrennter  Zngvorrichtung  vorzuziehen. 

8  49. 
Hreinsku rbel  n. 

Alle  Hremskurbeln  sollen  zum  Fcst- 
bremsen  rechts  zu  drehen  sein. 

§  50. 

Dampfheizung.  Gasbeleuchtung. 
Luftdruck-  und  Luftsaugebremsen. 

'Hei  Anwendung  von  Dampfheizung, 
Luftdruck-  und  Luftsangchremscn ,  sowie 
von  Gasbeleuchtung  wird  die  Einhaltung 
der  in  den  Technischen  Vereinbarungen  für 
Haupt-  und  Nebeneiscnbahncn  ($5§  84,  86- 
86  und  143)  enthaltenen  Vorschriften  em- 
pfohlen. 

*  Für  die  Bremsung  des  Zuges  auf  Zahn- 
radbnhnen  werden  durchgehende  selbst- 
thatige  Bremsen  empfohlen. 

I§  51. 

Schraubengewinde. 

Für  Schrauben  soll  das  Whitworth  sche 
Gewinde  zur  Anwendung  kommen.  Brems- 
spindeln, Schraubenkupplungen  und  Spann 
bolzen  der  Federgchünge  sind  hiervon  aus 
geschlossen. 

b)  Lokomotiven. 

§  52. 

H reit en-  und  Höhenmasse. 
Abbihlungen  8  bis  11. 

1  Alle  festen  Theile  der  vollspurigen 
Lokomotiven    sollen    höchstens    die  laut 


§  88  der  Technischen  Vereinbarungen  ge- 
stattete Umgrcnzungslinie  erreichen  (vergl. 
Abb.  8). 

'Alle  festen  Theile  der  schmalspurigen 
Lokomotiven  sollen  höchstens  folgende 
Umgrenzung  erreichen:  Dieselbe  hat  von 
100  mm  bis  1  m  über  Schienenoberkante 
überall  einen  Abstand  von  80  mm.  von  1  m 
Höhe  an  einen  Abstand  von  100  mm  von 
der  Umgrenzung  des  lichten  Raumes  (vergl. 
Abb.  10  u.  11). 

•Unter  100  mm  über  Sehieneiioherkante 
sollen  auch  bei  abgenutzten  Radreifen,  ab- 
gesehen von  den  Rüdern.  nur  die  Gegen- 
gewichte der  Rüder,  die  Bahnrilumer,  Brems- 
klötze. Sandstreuer,  Sicherheitsketten.  Kupp- 
lungen und  die  beweglichen,  dem  Feder- 
spiel nicht  folgenden  Lokomotivtheile  herab- 
reichen und  zwar  die  durch  die  Breite  des 
Radreifens  gedeckten  Theile  bis  auf  60  mm, 
die  übrigen  vorbezeichneten  Theile  bis  auf 
60  mm  über  Schienenoberkante.  Die  Zahne 
der  Zahnrüder  dürfen  hei  reinen  Zahnrad- 
bahnen auch  unter  die  Schienenoberkante, 
dagegen  bei  Adhüsions-  und  Zahnradbahnen 
nur  bis  15  mm  Uber  Schienenoberkante 
hcrabreiehen. 

Anmerkung.  Bezüglich  der  vollaparigrn  l-okomo- 
ttven,  welche  4nf  Zahnradbahnen  abersehen  .»oUen,  vw&l 
Abb.  9. 

§  58. 

Radstand. 

1  Den  Lokomotiven  ist  ein  so  grosser 
Radstand  zu  geben,  als  es  die  Krümmung* - 
verhültnisse  der  Bahn  gestatten. 

'Es  wird  empfohlen,  für  Bahnen,  bei 
denen  in  freier  Strecke  vielfach  die  nach- 
bezeichneten Krümmungen  vorkommen,  den 
festen  Radstand  der  Lokomotiven  nicht 
grösser  zu  wählen  als: 

1.100m  b.  Krümmungen  mit  26mIIalbmesser 
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§  54. 

Beweglichkeit  der  Achsen. 

Für  Lokomotiven,  «leren  Radstand  die 
im  §  63  angegebenen  Grenzen  übersteigt, 
wird  die  Anwendung  drehbarer  oder  ver- 
schiebbarer Achsen  oder  von  Drehgestellen 
empfohlen. 

73* 
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§  55. 

Schmierung  der  Spurkriinze. 


und  rück  wiüt  igen  K/Idern.  wjdirend  der 
Fahrt  empfohlen. 

8  56. 


Hei  Lokomotiven  wird  dns  Schmieren  (icwichtsvertheilung. 
der  Spurkränze  an  den  vorderen  Hadern.  Die  möglichst  gleiehmässige  Belastung 

hei  Tcnderl<>k«>m<>tiven  nn  den  vorderen     iler  gekuppelten  Achten  ist  nnzustrclten. 
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§  57. 
Kessel. 

•  Der  Laugkessel  »oll  einen  kreisförmi- 
gen Querschnitt  haben,  und  die  Walzrieh- 
tung  der  Bleche  rechtwinklig  zur  Kessel- 
achsc  stellen;  die  dieser  gleichlaufenden 
Nahte  sollen  eine  doppelte  Nietung  erhalten 
und  nicht  im  unteren  Theile  des  Kessels 
liegen;  Laschennietungen  für  Langsnähtc 
sind  zu  empfehlen. 

*  Es  ist  Sorge  zu  tragen,  ilass  die  Aus- 


dehnung des  Kessels  durch  die  Wärme 
möglichst  frei  erfolgen  kann. 

§  68. 

Dampfspannung. 
Die  Anwendung  höherer  Dampfspan- 
nungen als   10  Atmosphären  Ueherdruck 
wird  empfohlen. 

§  69. 

Sicherheitsventile. 
1  Jede  Lokomotive  soll  wenigstens  mit 
zwei  Sicherheitsventilen  versehen  sein,  von 


('mjrrriiEniiirHliaie  fflr  Lokomotiven 


fOr  Bahnen  von  1  m  Spurweite. 


for  Hahnen  von  750  mm  Spurweite. 


Abb  ia 


 rmgrennng  de*  lichten  Räumen 

Abb.  11. 


IE 


welchen  mindestens  das  eine  so  einge- 
richtet ist,  dass  die  Belastung  desselben 
nicht  über  das  bestimmte  Mass  gesteigert 
werden  kann. 

'Die  Sicherheitsventile  sind  so  einzu- 
richten, dass  sie  vom  gespannten  Dampf 
nicht  weggesehleudert  werden  können, 
wenn  eine  unbeabsichtigte  Entlastung  der- 
selben eintritt. 

3  Die  Belastung  der  Sicherheitsventile 
soll  denselben  eine  senkrechte  Bewegung 
von  mindestens  8  nun  gestatten. 

§  «30. 

Anschrift  der  Fahrgeschwindigkeit. 

An  jeder  Lokomotive  ist  ein  Schild  an- 
zubringen, auf  welchem  die  nach  Massgabe 
ihrerBauart  zulassige  grösste  Fahrgeschwin- 
digkeit in  Kilometern  in  der  Stunde  ver- 
zeichnet ist. 


§  61. 
Manometer. 

lZur  foitw/lhremlen  Beobachtung  der 
Dampfspannung  im  Kessel  soll  an  jetler 
Lokomotive  ein  Manometer  angebracht 
und  auf  dem  Zifferblatt  desselben  die 
grösste  zulässige  Dampfspannung  durch 
eine  in  die  Augen  fallende  Marke  bezeich- 
net sein. 

»An  jedem  Lokomotivkessel  nuiss  sich 
eine  Einrichtung  zum  Anschluss  eines  Pru- 
fungsinanometers  befinden. 

§  62. 

W  a  sse  rst  a  ml  sz  e  ige  r. 

•Jeder  Lokomotivkessel  soll  wenig 
stens  mit  zwei  von  einander  unabhängigen 
Vorrichtungen  zur  zuverlässigen  Erkennung 
des  Wasseixtandes  versehen  sein.  Minde- 
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stens  bei  einer  dieser  Vorrichtungen  soll 
die  Höhe  des  Wasserstandes  vom  Stande 
de«  Führers  au»  ohne  besondere  Proben 
fortwahrend  erkennbar,  und  durch  eine  in 
die  Augen  fallende  Marke  d«-r  niedrigste 
zulässige  Wasserstand  bezeichnet  sein.  Es 
wird  empfohlen,  für  Bahnen  mit  stärkeren 
Neigungen  mehrere  den  Bahnneigungen 
entsprechende  Marken  anzubringen. 

'Werden  Probirhähne  oder  Probirven- 
tile  angebracht,  so  sollen  deren  mindestens 
zwei  vorhanden  sein.  Der  unterste  dieser 
Wasserstandszeiger  soll  mindestens  100  mm 
über  dem  höchsten  Punkt  der  wasscr-  I 
benetzten  Flache  der  Feu«*rbüehse  stehen.  ' 
In  gleicher  Höhe  ist  auch  dir  Marke  des 
niedrigsten  Wasserstandes  anzubringen. 

*  Bei  Bahnen  von  60°/«  nn(l  mehr  Nei- 
gung empfiehlt  «'s  sich,  die  Wasserstands- 
gläser in  der  Längenmittc  des  Langkessels 
anzubringen. 

*I)ie  Vorrichtungen  zur  Erkennung  des 
Wasserstandes  sollen  so  eingerichtet  sein, 
da*s  «leren  Bohrungen  in  gerader  Richtung 
durchstossen  werden  können.  Bei  den 
Wasserstandsgläsern  soll  di«-s  mindestens 
dann  <l«»r  Fall  sein,  wenn  Probirhähne  oder 
Probirventile  nicht  vorhanden  sind. 

6  Es  empfiehlt  sich,  Wass<»rstandsgläscr 
mit  «*in«*r  Schutzvorrichtung  gegen  das  Uin- 
herschletuh-ni  von  Si»littern  beim  Platzen 
der  Gläser  zu  v«'rsehrn  und  Einrichtungen 
zu  tn-ffen.  dass  beim  Platzen  tl«*r  Wasser- 
standsgläser diese  ohne  Gefährdung  d«*r 
Mannschaft  abgestellt  w«*rd««n  können. 

§  68. 

Speise  Vorrichtungen. 

•  Am  K«*ssel  sind  wenigst«'ns  zw<i  von 
einander  unabhängige  Speise  Vorrichtungen 
anzubringen,  von  denen  mindestens  eine 
unabhängig  von  der  Bewegung  «1er  Loko- 
motive wirken  kann,  und  von  welchen 
jede  einzelne  zum  Speis«n  «les  Kessels  aus- 
reicht. 

-An  der  Einmündung  d«-r  Speisevor- 
richtungen in  d«*n  Kessel  sollen  selbst- 
tätige Ventil«'  zur  Wrhinderung  des 
Wasserabflusses  aus  dem  Kessel  angebracht 
sein. 

'Es  ist  «'in pfehh-ns werth,  diese  selbst, 
thätigen  Ventile  von  aussen  verschliessbar 
herzustellen  oder  zwischen  «lieselben  und 
«l.'ii  Kessel  besondere  Abschlüsse  einzu- 
schalten. 

§  64. 

Dampfleitung  nach  d«  m  Wasser 
as  t  e  n. 

Jede  Lokomotiv«*  soll  mit  einer  Vor- 


hang, [fftrltl^inbahn«, 

richtung  zur  Leitung  von  Kesseldampf  nach 
dem  Wass<*rkastcn  versehen  sein. 

§  66. 

Signalmittel. 

Jede  Lokomotive  soll  mit  «'iner  Dampf- 
pfeife oder  mit  einer  Signalglocke,  erfor- 
derlichenfalls (vergl.  §  112)  mit  beiden  Sig- 
nalmitti'ln  versehen  sein. 

§  66. 

Aschkasten. 

1  Unter  dem  Feuerkasten  soll  sich  ein 
dicht  anschliessender,  mit  Klappen  ver- 
sehener Aschkasten  befinden. 

8  Vom  Führerstand«*  aus  soll  sich  min- 
destens die  vordere,  bei  Tenderlokomo- 
tiven  auch  «lie  hintere  Klappe  öffnen  und 
schliessen  lassen. 

1  Es  sollen  Einrichtungen  vorhanden 
s«  in,  welche  bei  geöffneten  Klappen  das 
Herausfallen  von  glühender  Kohl«*  aus  «lern 
Aschkasten  möglichst  verhüten. 

§  67. 

Funkenfänger. 

Wenn  «lie  Beschaffenheit  de»  Brenn- 
stoffes «*s  erfordert,  sind  die  Lokomotiven 
mit  einer  Vorrichtung  zu  versehen,  welche 
den  Auswurf  glühender  Kohl«*  aus  dem 
Schornstein  zu  verhüten  bestimmt  ist. 

§  68. 
Bah  nri«  inner. 

'  An  j«'«l«*r  Lokomotive  sollen  vor  den 
VordernUh'rn  über  der  Mitte  «ler  Schienen 
kräftig«-  Bahnräumer  ang«>  bracht  sein  (vergl. 
$  52  Abs.  3  und  §  81). 

'  ZahnradlokomotivtMi  sollen  mit  Bahn- 
rflumem  vor  «len  Zahnrädern  verseh«'n  sein. 

9  TVnderlokomotiven  sollen  an  beiden 
Stirns«'it«'n  mit  Bahnräumern  versehen  sein. 

*  Strassenbahnlokomotiven  bedürfen 
auss«T  d«'n  flahnranmero  noch  besonder«*r 
Schutzvorrichtung«'ii. 

«  69. 

Führer-  und  Heizerstand,  sowie  Sitz«-. 

1  Der  Stand  d«>r  Lokomotivmannschaft 
ist  «lurch  Dach  und  Wände  gegen  Witte- 
rungseinflüsse  möglichst  zu  schützen. 

'Die  Anbringung  von  Thüren  und  von 
leicht  zu  beseitigenden  Sitzen  wird  em- 
pfohlen. 

•Strassenbahnlokomotiven  sollen  in  der 
ganzen  Länge  mit  einem  Dach  und  Wän- 
den versehen  sein. 
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§  70. 

Handgriffe  am  Führerstand. 

Wenn  im  Lokomotiven  von  Dampf- 
strassenbahnen  an  jedem  Ende  ein  Führer- 
stand angebracht  ist,  so  sind  die  Hand- 
griffe für  Regulator,  Steuerung  und  Bremse 
auf  jedem  Stande  anzuordnen. 

§  71. 

Bremsen. 

1  Jede  Tenderlokoraotive  soll,  ohne 
Rücksicht  auf  etwa  vorhandene  ander- 
weitige Bremsvorrichtungen,  mit  einer  von 
Hand  zu  bedienenden  Bremse  versehen 
sein,  die  jederzeit  leicht  und  schnell  ange- 
zogen werden  kann  (vergl.  §  80). 

•Es  wird  die  Anwendung  durchgehen- 
der Bremsen  empfohlen. 

§  72. 

Danipfrohrvcrbindun  g  zwischen  Lo- 
komotive   und  Wasserhcbevorrieh- 
tung  bezw.  Heizleitung. 

Wenn  die  Lokomotiven  zur  Entnahme 
von  Kesseldampf,  zum  Betriebe  von  Wasser- 
hebevorrichtungen  oder  zur  Heizung  des 
Zuges  eingerichtet  werden,  so  empfiehlt  es 
sich,  die  Anordnung  so  zu  treffen,  das» 
dieselben  Theile  und  AnschlUBSstücke  für 
die  beiden  Arten  von  Dampfentnahme  die- 
nen können  und  den  für  Haupt-  und 
Nebeneisenbahnen  in  §  110  der  Techni- 
schen Vereinbarungen  vorgeschriebenen 
Theilen  entsprechen. 

8  73. 

Aeussere  Untersuchung  der  Loko- 
motiven. 

'Eine  äussere  Untersuchung  der  Loko- 
motiven hat  stattzufinden: 

a)  bei  allen  neuen  Lokomotiven,  bevor 
sie  in  Betrieb  genommen  werden; 

b)  spätestens  3  Jahre  nach  der  letzten 
Untersuchung.  Dieser  Zeitabschnitt 
ist  vom  Tage  der  Inbetriebsetzung 
nach  beendeter  Untersuchung  bis  zum 
Tage  der  Ausserbetricbsetzung  zum 
Zwecke  der  nächsten  Untersuchung 
zu  bemessen; 

c)  nach  jeder  umfangreicheren  Ausbesse- 
rung des  Kessel». 

»Die  Untersuchungen  sollen  sich  auf 
alle  Theile  der  Lokomotiven  erstrecken, 
wobei  die  Kesselverkleidung  abzuneh- 
men ist. 

•Grössere  Ausbesserungsarbeiten.  mit 
welchen  ein  t  Auseinandernehmen  der  be- 
wegliehen Theile  und  eine  aussen-  Unter- 


suchung des  Kessels  verbunden  ist,  werden 
als  Untersuchung  gerechnet. 

*  Ueber  das  Ergebnis*  der  Untersuchun- 
gen ist  Buch  zu  führen. 

§  74. 

Innere  Untersuchung  von  Lokomotiv- 
kesseln. 

1  Spätestens  8  Jahre  nach  der  Inbetrieb- 
stellung  soll  eine  innere  Untersuchung  jedes 
Lokomotivkcsscls  vorgenommen  werden, 
bei  welcher  die  Heizröhren  zu  entfernen 
sind;  mindestens  nach  je  6  Jahren  ist  diese 
Untersuchung  zu  wiederholen. 

•Ucber  das  Ergebnis»  ist  Buch  zu 
führen. 

*  75. 

Kesseldruckproben. 

'  Eine  Kesseldruckprobe  ist  vorzuneh- 
men: 

a)  bei  neuen  Lokomotivkesseln  vor  der 
Inbetriebsetzung; 

b)  nach  jeder  umfangreicheren  Ausbesse- 
rung des  Kessels; 

e)  nach  jeder  inneren  Untersuchung. 
'  Bei  den  Druckproben  ist  der  Kessel 
vom  Mantel  zu  entblössen  und  mittelst  einer 
Druckpumpe  zu  prüfen.  Der  Probedruck 
soll  den  zulässigen  höchsten  Dampfüber- 
druck um  mindestens  3  und  soll  denselben 
um  nicht  mehr  als  5  Atmosphären  über- 
steigen. 

*  Kessel,  welche  bei  dieser  Probe  ihre 
Form  bleibend  ändern,  sollen  in  diesem 
Zustande  nicht  wieder  in  Dienst  genommen 
werden. 

*  Bei  jeder  Kesseldruckprobe  ist  gleich- 
zeitig die  Richtigkeit  der  Manometer  und 
Ventilhelastungen  der  Lokomotive  zu 
prüfen. 

*  Der  angewendete  Probedruck  ist  mit- 
telst eines  Prüfungsmanometers  zu  messen, 
welches  in  angemessenen  Zeitabschnitten 
auf  seine  Richtigkeit  untersucht  sein  muss. 

*  Ueber  den  Befund  ist  Buch  zu  führen. 
7  Der  bei  der  Untersuchung  als  zulässig 

erkannte  höchste  Dampfüberdruck  ist  am 
Stande  des  Lokomotivführers  leicht  sichtbar 
zu  bezeichnen. 


§  76. 

Breiten-  und  Höhcumasse. 
Abbildungen  8  bis  11. 

Alle  Abmessungen  der  Tender  sollen 
innerhalb  der  in  §  52  für  Lokomotiven 
vorgeschriebenen  Grenzen  bleiben. 
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»  77. 
Rndstand. 
Für  den  festen  Radstand  der  IVnder 
wird  dir  Einhaltung  der  ttir  Wagen  ge- 
troffenen Festsetzungen  (vergl.  §  84)  em- 
pfohlen. 

§  7a 

Ac  Iis  be  last  ung. 
'Es  ist  anzustreben,  dass  das  Verhält- 
nis* der  Achsbelastungen  bei  verschiedenen 
Füllungen  des  Tenders  möglichst  gleich 
bleibt. 

•Bei  dreiachsigen  Tendern  empfiehlt 
es  sich,  die  Mittelachse  weniger  als  die 
Endachsen  zu  belasten. 

»Zur  Ausgleichung  der  Radbelastung 
wird  die  Einschaltung  von  Hebeln  em- 
pfohlen. 

§  79. 
Wasserbehälter. 
Di«?  höchsten  Punkte  der  Eingüsse  der 
Waaserbehalter  sollen  das  Mass  von  2,750  m 
über  Schienenoberkante  nicht  überragen 
(verjrl.  §  42). 

8  80. 
H  rem  se  n. 
Jeder  Tender  soll  ohne  Rücksicht  auf 
etwa  vorhandene  anderweitige  Bremsvor- 
richtungen mit  einer  Handbremse  versehen 
sein,  die  jederzeit,  auch  wenn  der  Tender 
von  der  I/Okomntive  losgekuppelt  ist,  leicht 
und  schnell  angezogen  werden  kann  (vergl. 
§71). 

3  81. 
Bahn  räum  er. 
An  der  Rückseite  der  Tender  .sollen 
über  der  Mitte  der  Schienen  kräftige  Bahn- 
rftumer  angebracht  sein  (vergl.  4?  52  Abs.  3 
und  g  68). 

8  82. 

Aeussere  Untersuchung  der  Tender. 

1  Eine  äussere  Untersuchung  der  Tender 
hat  stattzufinden: 

a)  bei  allen  neuen  Tendern,  bevor  sie  in 
Betrieb  genommen  werden: 

b)  spätestens  3  Jahre  nach  der  letzten 
Untersuchung.  Dieser  Zeitabschnitt 
ist  vom  Tage  der  Inbetriebsetzung 
nach  beendeter  Untersuchung  bis  zum 
Tage  der  Ausserbetriebsetzung  zum 
Zwecke  der  nächsten  Untersuchung 
zu  bemessen. 

*  Die  Untersuchungen  sollen  sich  auf 
alle  Theile  der  Tender  erstrecken,  wobei 
die  Radsätze  herauszunehmen.  Lager  und 
Federn  abzunehmen  sind. 


*  Ueher  das  Ergebnis*  der  Untersuchun- 
gen ist  Buch  zu  führen. 

d)  Wagen. 

8  83. 

Breiten-  und  Höhenmasse. 
Abbildungen  8  bis  11. 

'  Alle  Abmessungen  vollspuriger  Wagen 
sollen  höchstens  die  laut  §  121  bezw.  §  122 
der  Technischen  Vereinbarungen  gestattete 
Umgrenzungslinie  erreichen. 

'  Alle  Abmessungen  schmalspuriger  Wa- 
gen sollen  innerhalb  der  im  §  52  für  schmal- 
spurige Lokomotiven  vorgeschriebenen  Um- 
grenzungslinie bleiben. 

1  Bedingt  die  Anwendung  der  nach  vor- 
stehenden Absätzen  1  oder  2  ermittelten 
Wagenbreiten  besondere  Vorkehrungen 
gegen  eine  Gefährdung  der  Reisenden 
durch  seitliches  Hinausbeugen,  so  sollen 
an  den  Fensteröffnungen  geeignete  Schutz- 
vorrichtungen oder  Warnungsanschriften 
angebracht  sein. 

«In  den  Seitenwänden  angebrachte, 
nach  auüsen  aufschlagende  Thüren  sollen 
so  gebaut  sein,  dass  die  Thürflügel  in  zur 
Längsachse  des  Wagens  senkrechter  Stel- 
lung nicht  über  die  Umgrenzungslinie  de» 
lichten  Raumes  hinausragen. 

*Die  Fussbretter  von  erhöhten  Schaff- 
nersitzen sollen  mindestens  1,960  m  unter 
der  oberen  Grenzlinie  des  lichten  Raumes 
sich  befinden.  Auf  tunnelreichen  Zahnrad- 
bahnen sind  erhöhte  Schafftiersitz«'  mit 
Rücksicht  auf  die  Rauchbelästigung  zu  ver- 
mieden. 

8  84. 
Ka  dstand. 

lEs  wird  empfohlen,  für  Bahnen,  bei 
denen  in  freier  Strecke  vielfach  die  nach- 
bezeichneten Krümmungen  vorkommen, 
den  festen  Radstand  der  Wagen  nicht 
grösser  zu  wählen  als: 
1.400m  b.  Krümmungen  von  25m Halbmesser 
1 .800  n  „  „  .,   40  „  „ 

2.000  „  „  „  „   50  „  p 

'2.500  „  „  r  „   76  „  „ 

2.900  „  ,  „  .  100  „  ,. 

3.300  „  „  „  „  126  „  „ 

3,600  „  „  „  „  150  „ 

3,900  „  „  „  „  180  „  „ 

4.300  „  „         „  „  210  „ 

4,600  n  „         „  „  260  y. 

5,100  „  „         „  „  300  „  „ 

'Bei  Lenkachswagen  kann  der  Rad- 
stand  auf  das  Doppelte  vergrössert  werden. 

9  Di«'  Betriebssicherheit  wird  nicht  ge- 
fährdet,  wenn  mässig  vergrösserte  Rad- 
stände angewendet  werden. 
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1  Die  Anwendung  von  Lenkachsen  oder 
Drehgestellen  ist  zu  empfehlen.  Lenkachs- 
wagen für  Vollspurbahnen  sollen  ent- 
sprechend den  Bestimmungen  der  §§  124 
bis  127  der  Technischen  Vereinbarungen 
Ober  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen 
der  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  herge- 
stellt werden. 

6  Bei  Wagen,  welche  mehr  als  zwei  in 
einem  gemeinschaftlichen  Kähmen  gelagerte 
Achsen  hüben,  soll  für  die  Mittelachsen, 
wenn  deren  Rader  mit  Spurkränzen  ver- 
sehen sind  (vergl.  §  46)  eine  dem  kleinsten 
in  Betracht  kommenden  Krümmungshalb- 
messer und  der  Entfernung  der  Endachsen 
entsprechende  Verschiebbarkeit  angeordnet 
werden.  Mittelachsen  mit  Rädern  ohne 
Spurkränze  sollen  keine  besondere  Ver- 
schiebbarkeit haben. 

r'  Besitzen  die  Endachsen  eine  Quer- 
versebiebbarkeit,  so  ist  es  zulässig,  die  im 
Absatz  5  vorgeschriebene  Verschiebbarkeit 
der  Mittelachsen  um  den  Betrag  der  Quer- 
verschiebbarkeit  einer  Endachsc  aus  ihrer 
Mittelstellung  zu  vermindern. 

S  85. 
Achslage  r. 

Die  Achslagereinrichtung  soll  möglichst 
einfach  sein,  einen  dichten  Verschluss  ge- 
gen Schmierverlust  und  Staub  gewähren 
und  eine  rasche  Untersuchung  gestatten. 
Die  Achslager  der  Wagen,  welche  für  Zeit- 
schmierung  eingerichtet  sind,  sollen  so  aus- 
geführt sein,  das»  in  Nothfällen  sofort  eine 
Naehschinierung  erfolgen  kann. 

§  86. 
Tragfed  ern. 
Alle  nicht  ausschliesslich  in  Arbeits- 
zügen laufenden  Wagen  sollen  auf  Federn 
von  Stahl  oder  Gummi  ruhen. 

§87. 

Bremsen. 

1  Die  Handbremsen  der  Wagen  sollen 
so  beschaffen  sein,  da*s  damit  auch  bei 
beladenem  Wagen  annähernd  eine  Fest- 
stellung der  Räder  erzielt  werden  kann. 

'Die  Anordnung  von  durchgehenden 
Bremsen  ist  zu  empfehlen. 

3  Diejenigen  Bremsbestandtheile ,  na- 
mentlich Bremsquerbalken,  schwingende 
Bremswellen,  Bremshauptzugstangen  und 
Bremshängeisen,  deren  Bruch  oder  Herab- 
fallen eine  Gefahr  für  den  Betrieb  herbei- 
führen kann,  sollen  durch  geeignete  Fang 
Vorrichtungen  versichert  werden. 

♦Es  wird  empfohlen,  für  Zahnradbah- 
nen einzelne  nicht  zu  leichte  Wagen  (Ge- 


■  I 


päckwagen)  mit  losen  Zahnrädern  zu  ver- 
sehen, welche  von  nand  bremsbar  sind. 

§  sa 

Verschluss  der  Personenwagen. 

'Jede  Thür,  welche  »ich  in  der  Lang- 
seite eines  Personenwagens  befindet,  soll 
an  der  Aussenseite  eine  mit  Handgriff  ver- 
sehene Verschlnssvorriehtung  haben. 

'Werden  die  Thüren  der  Personen- 
wagen ausserdem  mit  Dornverschlüssen 
versehen,  so  sollen  die  Dome  einen  qua- 
dratischen Querschnitt  und  die  im  §  142 
der  Technischen  Vereinbarungen  über  den 
Bau  und  die  Betricbseinrichtungen  der 
Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  angegebenen 
Abmessungen  erhalten. 

3  Die  Thüröttnungen  sind  im  Innern  der 
Wagen  mit  Schutzvorrichtungen  gegen  das 
Einklemmen  d<  r  Finger  in  den  Thfirfnlzen 
zu  versehen. 

§  89. 

Anschriften  der  Wagen, 
im  Falle  die  Wagen  mit  Anschriften 
versehen  werden,  sollen  dieselben  den  Vor- 
schriften des  §  182  der  Technischen  Ver- 
einbarungen entsprechen. 

S  90. 

Untersuchung  der  Wagen. 
'Jeder  Wagen  ist  von  Zeit  zu  Zeit 
einer  gründlichen  Untersuchung  zu  unter- 
werfen, bei  welcher  die  Radsätze  heraus- 
zunehmen, Lager  und  Federn  abzunehmen 
sind. 

*  Die  Untersuchung  der  Wagen  hat  zu 
erfolgen  nach  der  ersten  Ingebrauchnahme 
oder  nach  der  letzten  Untersuchung: 

a)  bei  Personen-,  Gepäck-  und  Post- 
wagen nach  Bedarf,  jedoch  spätestens 
nach  einem  .Jahre; 

b)  bei  Gütenvagen  spätestens  nach 
8  Jahren. 

C. 

») 

§  91 

Freihaltung  der  Bahn. 
1  Wenn  die  Betriebsmittel  der  Haupt- 
bahn übergehen,  so  soll  die  Bahnkrone 
ausserhalb  der  Stationen  auf  mindestens 
1,700   m    Breite,    von    Mitte    GleiB  ah 
;  gerechnet,    stets    frei   gehalten  werden. 
1  (»egenstände  von  mehr  als  800  mm  Höhe 
über  Schienenoberkante  sollen  mindestens 
2  m  von  der  Gleismitte  entfernt  bleiben. 

'Gehen  die  Wagen  der  Hauptbahn  nicht 
über,  so  soll  die  Bnhnkrone  auf  eine  die 
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grösstc  Ausladung  der  Betriebsmittel  um 
800  mm  übersteigende  Breite  stets  frei  ge- 
halten werden. 

3  Kies-  oder  Schotterhaufen  dürfen, 
wenn  sie  nicht  steiler  als  unter  45  Grad 
abgeduscht  sind,  in  Höhe  v<m  Sehienenober- 
kante  im  Sommer  bis  zu  500  mm.  im  Winter 
bis  zu  800  mm  Entfernung  von  der  inneren 
Schinnenkante  an  das  Gleis  heranreichen. 

§  92. 

Untersuchung  der  Halm. 
Bei  einer  grössten  zulässigen  Fahrge- 
schwindigkeit von  über  20  km  in  der  Stunde 
ist  die  Balm  mindestens  einmal  an  jedem 
Betriebstage,  bei  geringeren  Fahrgeschwin- 
digkeiten mindestens  jeden  dritten  Tag  zu 
begehen  und  nachzusehen. 

$  93. 

Beobachtung  der  Züge. 

Die  Bahnwärter  oder  die  mit  deren 
Dienst  betrauten  Arbeiter,  sofern  solche 
vorhanden  sind,  sollen  die  Züge  bei  deren 
Vorbeifahrt  beobachten  und  bei  Wahrneh- 
mung einer  Unregelmässigkeit  das  ent- 
sprechende Signal  geben. 

8  94. 

Ausrüstung  der  Bahnwärter. 
Die  etwa  vorhandenen  Bahnwärter  oder 
die  mit  deren  Dienst  betrauten  Arbeiter 
sollen  im  Dienste  mit  den  erforderlichen 
Signalmitteln,  sowie  mit  richtig  gehenden 
Uhren  versehen  sein,  welche  nach  der  für 
die  Dienstfahrplftne  giltigen  Zeit  gestellt 
sind. 

*  95. 

Weichenstellung. 

1  Für  die  Weichen  in  den  Hauptgleisen 
ist  eine  bestimmte  Stellung  als  Regel  vor- 
zuschreiben. 

*  Ausserhalb  der  Stationen  liegende, 
nicht  überwachte  und  während  der  Be- 
fahrung  nicht  bedient«-  Weichen  sollen  ver- 
schlossen gehalten  werden. 

g  96. 

Untersuchung  der  Stationsgleise. 
Vor  der  Abfahrt,  sowie  vor  der  An- 
kunft jedes  Zuges  ist  nachzusehen,  ob  die 
Gleise,  welche  derselbe  zu  durchfahren  hat, 
frei,  und  ob  die  betreffenden  Weichen 
richtig  gestellt  siml. 

b)  Fahrdienst. 

S  97 

Länge  und  Anordnung  der  Züge. 
1  Die  Länge  der  Züge  i*t  nach  den  Nei- 
gungsverhältnissen der  Kahn,  den  Einrich- 


tungen der  Stationen  und  der  Bauart  der 
Betriebsmittel  zu  bemessen. 

1  Die  Zahl  der  in  einem  Zuge  laufenden 
Achsen  soll  bei  Vollspurbahnen  190.  bei 
Schmalspurbahnen  von  1  m  Spurweite  80. 
von  750  mm  und  600  min  Spurweite  60 
nicht  übersteigen. 

3  Die  Bildung  kürzerer,  für  die  Zug 
kraft  einer  Lokomotive  bemessener  Züge 
wird  empfohlen.    Auf  Zahnradbahnen  soll 
zur  Beförderung  eines  Zuges  in  der  Regel 
nur  eine  Lokomotive  verwendet  werdeu. 

*  Wenn  auf  eine  Lokale isenhahu.  deren 
Wagen  den  Anforderungen  für  Haupteisen- 
bahnen  nicht  entsprechen,  Wagen  der  letz- 
teren auf  eigenen  Rädern  übergehen,  so 
haben  diese  Wagen  in  der  Regel  den  vor- 
deren Theil  des  Zuges  zu  bilden. 

§  98. 

Zahl  der  zu  bedienenden  Bremsen. 

1  In  jedem  Zuge  stillen  ausser  den 
Bremsen  am  Tender  und  an  der  Lokomo- 
tive st»  viele  Bremsen  bedient  sein,  bezw. 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden  können,  dass 
mittels  derselben  mindestens  die  aus  dem 
nachfolgenden  Verzeichniss  zu  entnehmen- 
den Prozente  des  Gesammtgewichts  der 
Wagen,  bezw.  der  Anzahl  der  Achsen  brems- 
bar  sind. 
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»Für  die  Berechnung  der  Bremspro- 
zente uach  diesem  Verzeichniss  ist  mass- 
gebend: 

a)  diejenige    grosste  Geschwindigkeit, 
welche  bei  dem  Zuge  auf  der  he- 
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tr«*ffen«lcn    Streck«-    iii    Anwendung  j  Br«'nis«-  befördert  wcnlen.  wenn  «lerselb«; 

kommen  darf:  die    Sehlusssiguale    nicht    verdeckt  oder 

In  tliojeiiig-f  Bahnneigung  —  Steigung  I  solche  s«*lbst  trägt.    l>i«-ser  Wagen  kann 
od«  -r  Gefälle    — .  welch«*  darg«'stellt  auch  ein  beschädigter  Wagen  sein.  sofern 
wird  durch  «Ii«-  Geratie,  die  zwei  auf  derselbe  naeli  Art  der  Beschädigung  In- 
der hc.tn'tTi'iiden  Strecke  in  1000  in  mitten  des  Zuges  nicht  eingestellt  werden 
Entfernung   liegende,    den    grössten  kann,  sonst  aber  lauffähig  ist. 
Höhenunterschied    zeigend«-    Punkt«*  o  100 
«l«-s  Längcuschuitts  der  Bahn  mitein-  ......  . 

and«*.-  verbindet:  Il.ltsgeräthe. 

«•.,  dass  bei  d.*r  Berechnung  der  Bivms-  ' 1,1  iviU'm  Zuff'*  fU'l,,,n  diejenigen  G<* 

prozent«-  nach  Achsen  eine  nnb.ladene  räthsehaft.-n    vorhanden   sein,  vermittelst 

Güt.-rwagcnachse  stets   gleich   ein«*r  welcher   thmiliehst    «Ii.*    B«*seitigung  der 

halben  Achs.-,  «lass  ferner  <l«-r  sich  wahrend  der  Fahrt  an  dem  Zuge  etwa  vor- 

etwa      ergebende     übcrschi.-sscndc  kommenden  Beschädigungen  so  w.*it  b<- 

Bruchtheil  st.*ts  als  ein  Ganzes  g.-  wirkt  werden  kann,  dass  die  Weiterfahrt 

tvchnet  wird,  und  dass  die  Achsen  von  möglich  ist. 

I'ers«,i.e„.,  l'ost-   und  Gepäck  wagen  Meiler  Bahn  sollen  diejenigen  G.räth.- 

stets   als   voll   in    Ansatz   gebracht  un<1  Werkzeuge   zur   Verfügung  steh.-n, 

werden:  welche   bei  vorkommenden   Unfällen  zur 

«I,  «lass    für   Geschwindigkeiten    unter  Freimachung  und  Herstellung  des  Gh-is.-s 

20  km  in  der  Stund«-  die  für  20  km  erforderlich  sind. 

in  ihr  Stunde  angeführten  Bmnspro-  §  101. 

zent«-  gclt«'n:  Beleuchtung  «1er  Personenwagen. 

,-)  dass  hei  der  Verwendungen  Schiebe-  Di(.  p,.^^,,^,,  sin(I  während  d«*r 

lokuraotiveii  die  Geschwindigkeit  von  ■  Fj|hrt.   jin    |)unk,.,n   auffe,n«*ssen    zu  be- 

20  km  in  der  Stumle  angeiiomtuen  |,.uc|,t,.n 

Wir<l  §102. 

Für  Fahrges.hwimligkeiten  und  Xci-  B,.,|t.ck        oltVnel.  Güterwagen, 
gnngen,  welch«*  zwisch«*n  <len  in  «lein  Ver- 

z.  ichniss  nufg«-führt«*n  liegen,  gilt  jedesmal  A,1<'  mit  Mcht  *'<'Uerfangenden  Gegeu- 

di«-  grössere  der  dabei  in  Frag«*  kommen-  *t'"",'>»    »»«Irenen    offenen  Güterwagen 

den  Bremszahhn.  80,,<>,,  mit  °im>r  s"h™'»  B«*«l«*ckung  v.-r- 

*  Für  Bahnstrcek«n  mit  Xeigung«*n  von  s,'n,'n  *''in 

mehr  als  40      (l :  26)  sind  für  da«  Br«-ms«*n  §  103. 

der  Züge  besonder«*  Vorschriften  zu  «  r-  Untersuchung  der  Züg«-  vor  «l«-r 

lassen.  Abfahrt. 

g  99.  1  Bevor  ein  Zug  di«-  Station  v<*rlässt,  ist 

Vertheilung  der  Bremsen.  derselbe  (in  «l«-n  Zwisehenstationcn  nur 

w«*it  es  der  Aufenthalt  zulftsst)  sorgfältig 

1  Auf  «  ine  ang«*inessene  Vertheilung  der  j  zu  untersuchen. 

Bremsen  im  Zug.*  ist  besonder«*  Rücksicht  a  r)it.8<,  IT|,t«-rsuchung  hat  sich  vornchm- 

zu  nehmen.  HoK  zu  erstrecken  auf  den  b«triebssich<*r«n 

» l)«-r  letzte  zu  bremsende  Wagen  (v«*rgl.  \  ?AlstAW\  (*,,r  Wagen  und  ihrer  Ladung,  Be- 

§  98.  Abs.  1)  ist  derart  einzustellen,  «lass  .  |astUii^,  Verschlüge  und  Kupplung,  auf  dir 

hinter  demselben  nicht  m«*hr  G.*sammtge-  |  ordnungsmüssige    Zusanum  ustellung  des 

wicht  liluft.  b«*zw.  Achs.-u  (einschliesslich  j  Zug.s,  auf  das  Vorhandensein,  «Ii.-  Dienst- 

«les  g.*br«*msten  Wagens)  folgen,  als  nach  I  fjUn^kt  it,  Vertheilung  und  Bedienung  d«  r 

Massgabe  d«  s  Verzeichnisses  (v«  rgl.  $  98)  j  Brems«*n.  auf  Vorhandensein  und  Dicnst- 

für  diesen  Bremswag.n  sich  ergieht.  ber.-itschaft  ehr  uöthigeti  Signal-  und  Zug- 


31  Bei  einer  X«*igung  von  m«-hr  als  10°/( 
(1 : 100).  sei  es,  «lass  dieselbe  auf  einer 
Länge  von  500  m  oth-r  mehr  vorhanden 
ist,  oder  dass  di«>selbe  sich  nach  §  98  Ab- 
satz 2  durch  K«*chnung  ergi«*bt.  soll  b«-i  der 
Bergfahrt  der  letzte  Wagen  ein  b«*dienter 
Bremswagen  (§  98.  Abs.  1)  sein. 


aiisrüstuiigsmittel. 

§  104. 

Bedingungen  der  Abfahrt. 
1  Ein  Zug,  mit  wclch«*m  l'«*rsoneii  b«>- 
förd«*rt  werden,  soll  nicht  vor  ihr  im  Fahr» 
plan  angegebenen  Z«*it  abfahren. 


*  Auswahmsw«*ise   kann   hinter   diesen  s  Die  Abfahrt  soll  nicht  .erfolgen,  bevor 

letzten  Breniswageti  noch  ein  Wag«-n  ohne     «las  für  «Ih-sellx*  bestimmt«*  Signal  mittels 
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der  Pfeife,  des  Signalhorns,  der  Lokomotiv- 
glocke oder  Wagengloeke  gegeben  ist. 

§106. 

Fahrgeschwindigkeit. 

1  Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwindig- 
keit ist  80  km  in  der  Stunde  (vergl.  Vor- 
bemerkungen). 

»Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  i»  dem 
zur  Verhütung  einer  möglichen  Gefahr  er- 
forderlichen Masse  vermindert  werden: 

a)  bei  der  Fahrt  durch  Weichen,  wenn 
dieselben  gegen  die  Spitze  befahren 
werden  und  nicht  verriegelt  oder  ver- 
schlossen oder  bedient  sind; 

b>  wenn  bei  unbewachten  Uebergflngen 
die  freie  Aussicht  auf  die  ßahimnlage 
gehindert  ist; 

c)  über  Bahnkreuzungen,  die  in  gleicher 
Ebene  liegen; 

d)  bei  der  Fahrt  durch  Ortschaften; 

e>  bei  der  Fahrt  über  bewegliche  Brücken; 
f)  auf  Zahnradbahnen  bei  der  Einfahrt 
in  die  Zahnstange. 

S  106. 

Schieben  der  Züge. 

1  Das  Schieben  der  Züge  ist  gestattet, 
doch  soll  hierzu  nicht  mehr  als  eine  Loko- 
motive verwendet  werden.  Befindet  sich 
an  der  Spitze  des  Zuges  eine  führende 
Lokomotive,  so  soll  die  schiebende  Loko- 
motive nicht  angekuppelt  werden,  wenn 
nicht  die  besondere  Gestaltung  der  (Jefälls- 
verhältnisse  der  Bahnstrecke  eine  Aus- 
nahme bedingt.  Für  Zahnradbahnen  wird 
empfohlen,  die  Lokomotive  an  das  untere 
Ende  des  Zuges  zu  stellen. 

3  Befindet  sich  an  der  Spitze  des  Zuges 
keine  führende  Lokomotive,  so  soll  der 
vorderste  Wagen  durch  einen  Zugbegleiter 
besetzt  sein,  welcher  vor  nicht  verschlösse-  , 
nen  Lebcrgaugen  oder,  wo  sonst  das  Be- 
dürfniss  eintritt,  hörbare  Wnraungssignalc 
mittels  (»locke.  Horn  oder  dergleichen  ab- 
zugeben hat.  Di«'  Starke  des  Zuges  soll 
hierbei  nicht  mehr  als  50  Wagenachsen 
und  die  Fahrgeschwindigkeit  bei  unbe- 
wachten Uebergangen  nicht  mehr  als  20. 
bei  bewachten  nicht  mehr  als  26  kin  in  der 
Stunde  betragen. 

8  107. 

Fahrt  der  Lokomotive  mit  dem 
Tender  voran. 

Die  Fahrt  der  Lokomotive  mit  dem 
Tender  voran  ist  bei  allen  Zügen  gestattet. 


S  108. 
Sonderzüge. 

1  Jeder  Sonderzug  soll  womöglich  durch 
einen  die  betreffende  Strecke  vorher  be- 
fahrenden Zug  angezeigt  werden. 

'Sonderzüge  sollen,  wenn  die  Bahn 
nicht  bewacht,  der  Zug  den  Bahnwärtern 
nicht  vorher  angezeigt  und  der  nächsten 
Station  nicht  gemeldet  ist,  nur  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  höchstens  20  km  in 
der  Stunde  gefahren  werden. 

8  109. 

Arbeitszüge  und  einzelne  Loko- 
motiven. 

1  Arbeitszüge  und  einzelne  Lokomotiven 
sollen,  mit  Ausnahme;  von  Hilfslokomotiven, 
nur  auf  bestimmte  Anordnung  der  Betriebs- 
verwaltung und  nach  bestimmten  Fahr- 
pinnen auf  der  Bahn  fahren.  Es  sollen 
Anordnungen  getroffen  sein,  das»  «He  Be- 
wegung solcher  Züge  oder  Lokomotiven 
mindestens  den  beiden  die  Fahrstrecke  be- 
grenzenden Stationen  bekannt  ist.  Letzteres 
gilt  auch  von  der  Beförderung  einzelner 
Wagen  und  Draisinen;  dieselben  sollen  von 
einem  verantwortlichen  Beamten  (Be- 
diensteten) begleitet  sein. 

»Arbeitszüge  und  einzelne  Lokomo- 
tiven, welche  von  Station  zu  Station  durch- 
fahren, sind  wie  Sonderzüge  vorzumelden. 
Bei  Zügen,  deren  Fahrgeschwindigkeit 
20  km  in  der  Stunde  nicht  übersteigt,  ge- 
nügt die  Benachrichtigung  der  Nachbar- 
stationen. 

S  HO. 

Begieß  mann  seh  at't. 

1  Die  Mannschaft  des  Zuges  und  der 
Lokomotive  soll  während  der  Fahrt  nur 
einem  Vorgesetzten  untergeordnet  sein. 

»  Zwischen  der  Zugmannschaft  und  dem 
Lokomotivführer  soll  eine  Verständigung 
stattfinden  können. 

»Die  Lokomotivführer  sowie  die  Zug- 
führer sollen  mit  richtig  gehenden  Uhren 
versehen  sein,  welche  nach  der  für  die 
Dienstfahrplane  giltigen  Zeit   gestellt  sind. 

S  in 

Behandlung  stillstehender  Loko- 
motiven und  Wagen. 
1  Geheizte  Lokomotiven  soUen  stets 
unter  Aufsicht  stehen,  auch  soll,  solange 
sie  vor  dem  Zuge  oder  sonst  in  Hube 
stehen,  der  Regulator  geschlossen,  die 
Steuerung  in  Ruhe  gestellt  und\die  Bremse 
angezogen  sein.| 

»  Die  ohne  ausreichende  Aufsicht  stehen- 
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den  Wagen  sin<|  durch  geeignete  Vorrich- 
tungen festzustellen. 

?5  112.  ( 

Gebrauch  der  Dampf  pfeife  und  Ab- 
lassen vnn  Wasser  und  Dampf. 

1  Der  Gebrauch  der  Dampfpfeife  ist  auf  , 
die  in  §  119.  a)  vorgeschriebenen  Fälle  zu 
beschränken.  Neben  Strassen  sowie  bei 
Annäherung  an  unbewachte  Uebergänge 
und  bis  nach  Ueberfahren  derselben  sind 
Achtungssignale  thunlichst  mit  der  (tlocke 
zu  geben. 

9  Das  Ablassen  von  Wasser  oder  Dampf 
aus  Speisevorrichtungen ,  Probir-  und 
Zylinderhähnen  der  Lokomotiven  ist  in  der 
Nähe  von  belebten  Wegen  und  Ueber- 
gängen  zu  vermeiden. 

4}  118. 

Fahren  auf  der  Lokomotive. 

Ausser  den  durch  ihren  Dienst  dazu 
Berechtigten  soll  niemand  ohne  Erlaubniss 
der  dazu  bevollmächtigten  Beamten  auf 
der  Lokomotive  mitfahren. 

3  114. 

Bedienung  «1er  Lokomotiven. 

1  Die  Führung  der  Lokomotiven  soll  1 
nur  solchen  Personen  übertragen  werden, 
welche  wenigstens  ein  Jahr  lang  in  einer 
Eisenbahnlokoinotiv  werkstätte  gearbeitet 
und  nach  mindestens  einjähriger  Lehrzeit 
durch  eine  Prüfung  und  durch  Probefahrten 
ihre  Befähigung  nachgewiesen  haben. 

-  Der  Heizer  soll  mit  der  Handhabung 
der  Lokomotive  mindestens  so  weit  ver- 
traut sein,  dass  er  dieselbe  erforderlichen 
Falles  anhalten  und  die  nöthige  Speisung 
des  Kessels  vornehmen  kann. 

3  Der  Heizer  kann  entbehrt  und  die 
Bedienung  der  Lokomotive  dem  Führer 
allein  übertragen  werden,  wenn  die  Loko- 
motive derart  eingerichtet  ist,  dass  ein 
Zugbegleiter  während  der  Fahrt  von  dem 
Zage  auf  dieselbe  gelangen  kann.  In 
diesem  Falle  soll  jedoch  der  Zugbegleiter 
verstehen,  die  Lokomotive  zum  Stillstand 
zu  bringen. 

D.  Signalwesen. 

«115. 

Verständigung  zwischen  den 
Stationen. 

Einrichtungen,  welche  die  Verständi- 
gung zwischen  den  Stationen  ermöglichen, 
werden  empfohlen. 


§  116. 

Bahnsignale. 
Sofern  Bahnbewachung  vorhanden  ist, 
sollen  folgende  Sichtaignale  gegeben  wer- 
den können: 

a)  der  Zug  kanu  vorbei  fahren  (..Freie 
Fahrt!"), 

b)  der  Zug  soll  langsam  fahren, 

c)  der  Zug  soll  halten  („Halt!">. 

§  117. 

Signale    an    Weichen,  bewegliehen 
Brücken  und  Bahnkreuzungen. 

1  Weichensignale  sind  in  der  Regel 
nicht  erforderlich. 

8  Der  jedesmalige  Stand  beweglicher 
Brücken  soll  durch  ein  mit  der  Brücke 
selbst  in  Verbindung  stehendes  Signal 
kenntlich  gemacht  werden. 

1  An  der  Kreuzungsstelle  zweier  Bahnen 
in  gleicher  Hohe  und  in  freier  Strecke, 
sollen  dort,  wo  örtliche  Verhältnisse  die 
Fernsicht  verhindern,  in  gegenseitiger  Ab- 
hängigkeit stehende,  Signale  die  Zulässig- 
keit  der  Fahrt  in  der  einen,  bezw.  die  Un- 
zulrtssigkcit  in  der  anderen  Richtung 
kennzeichnen. 

4  Für  gemischte  Bahnen  mit  Zahn- 
Stangenstrecken  wird  empfohlen,  den  An- 
fang und  das  Ende  der  Zahnstangenstrecke 
durch  entsprechende  Signale  zu  kenn- 
zeichnen. 

§  118. 

Zugsignale, 
1  Am  Zug  sollen  folgende  Signale  ge- 
geben werden  können: 

a)  Kennzeichnung  der  Spitze  des  Zuges 
nur  im  Dunkeln; 

b)  Kennzeichnung    des    Schlusses  des 
Zuges;  f. 

e)  ein  Sonderzug  kommt  nach; 

d)  ein  Sonderzug  kommt  in  entgegen« 
gesetzter  Richtung. 

a  Lcorfahrende  Lokomotiven  sind  be- 
züglich der  Signale  den  Zügen  gleich  zu 
achten. 

3  Draisinen  und  Bahndie.nstwagen  sollen 
auf  freier  Bahn  in  der  Dunkelheit  mit 
Lichtsignalen  gekennzeichnet  sein. 

§  119. 

Signale  der  Zugbediensteten. 
Die  Zugbediensteten  sollen  folgende 
Signale  geben  können: 
aj  der  Lokomotivführer: 

1.  das  Signal  „Achtung"; 

2.  ,,       „       „Bremsen  anziehen"; 
8.    ..       „       -Bremsen  lösen": 
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b)  die  Wagenbegleiter: 

1.  das  Signal  „Achtung1'; 

2.  „      „  „Halt-. 

§  120. 

Form  und  Farbe  der  Signale. 

1  Wenn  Weichensignalc  angewendet 
werden,  so  empfehlen  sich  hierfür  Form- 
ßignale,  welche  die  Signalbilder  bei  Tag 
und  Nacht  gleich  zeigen  und  auf  so  nie- 
deren Weehselstündern  angebracht  sind, 
dass  deren  Bedienung  unmittelbar  von  der 
Planie  aus  möglich  ist.  Bei  den  übrigen 
feststehenden  Signalvorrichtungcn  soll  bei 
Tage  nur  die  Form  und  nicht  die  Farbo 
die  Signale  ausdrücken,  uud  wird  hierzu 
für  alle  Signalvorriclitungeti,  an  welchen 
„Haltw-Zeichen  gegeben  werdeu.  die  Flügel- 
form  empfohlen. 

*  Zu  Sichtaignalen  für  die  Züge  sollen 
bei  Dunkelheit  nur  die  Farben  weiss,  grün 
und  roth  verwendet  werden  und  zwar  soll 
ausdrücken: 

Roth  -  „Halt". 
1  Zu  Signalen  für  Verschubbewegimgen 
können  auch   andere   Farben  verwendet 
werden. 


Oesterreich. 


Krinas  des  k.  k.  EiBenbahnniinisters  vom 
18.  September  1896,  Z.  6969/1,  an  sä  mint- 
liehe  Verwaltungen  der  Privatbnlin-  und 
Tramwayunternehmungen,  betreffend  die 
Einleitung  statistischer  Erhebungen  wegen 
Einführung  einer  obligatorischen  Inva- 
lidität«-, Alten-,  Wittwen-  und  Waisen- 
versorgung der  Privatangest«llten. 

Zur  Gewinnung  der  nöthigen  Grund- 
lagen für  das  auszuarbeitende  Gesetz  wer- 
den zunächst  an  die  Privatunternehmer 
J^Vagebogen  zur  Ausfüllung  binnenS  Wochen 
hinausgegeben. 


Oroasbritannien. 

Klein bahngeset«  1896.  —  Gesets,  betr.  die 
Erleichterung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
in  GrossbriUnnien,  vom  14.  August  1896. 
(Chapter  48.) 

Art.  1.    Einsetzung  eines  Kleiubahn- 
amts. 

Zu  dem  Zwecke,  den  Hau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen  in  Grossbritannien  zu  er- 
leichtern, soll  eine  Behörde  eingesetzt 
werden,  aus  drei  Mitgliedern  bestehend, 
die  den  Titel  Kleinbahnkommissare  (Light 


Kailway-Commissioncrs)  führen  und  vom 
Vorsitzenden  de»  Handelsamts  ernannt 
werdeu. 

Den  Kleinbahnkonnnissaren  soll  ob- 
liegen, dieses  Gesetz  in  Wirksamkeit  zu 
setzen  und,  soweit  sie  dazu  im  Stande  sind, 
die  Prüfung  und  Verwirklichung  von  Plä- 
nen für  Kleiubahnbauten  in  jeder  Weise 
zu  fördern. 

Wenn  durch  Todesfall,  Verzicht.  Dieust- 
uutauglichkcit  oder  in  anderer  Weise  die 
Stelle  eines  der  Kleinbahnkommissare  er- 
ledigt wird,  hat  der  Vorsitzende  de» 
Handelsamts  jedesmal  einen  Nachfolger  in 
der  Stelle  zu  ernennen. 

Das  einem  der  Kommissare  zu  zahlende 
Gehalt  wird  vom  Schatzamt  festgesetzt  und 
soll  eintausend  Pfund  jährlich  nicht  über- 
steigen. 

Das  Handelsamt  kann,  unter  Zustim- 
mung des  Schatzamts  für  die  Bemessung 
der  Personenzahl  und  der  Dienstbezüge 
soviele  Beamte  und  Personen  anstellen 
und  verwenden,  als  es  zur  Erledigung  der 
Obliegenheiten  der  Kleinbahnkommissare 
nach  diesem  Gesetze  für  nothwendig  er- 
achtet, mit  der  Befugniss,  die  so  ange- 
stellten und  verwendeten  Beamten  und  Per- 
sonen abzusetzen. 

Das  vorerwähnte  Gehalt  und  Dienst- 
einkommen  sowie  alle  Ausgaben  der  Klein- 
bahnkommissare, die  mit  Genehmigung  des 
Schatzamts  in  Ausführung  dieses  Gesetzes 
gemacht  sind,  sollen,  soweit  nicht  ihre 
Zahlung  durch  dieses  Gesetz  oder  auf 
Grund  desselben  genehmigt  ist,  aus  vom 
Parlament  zu  bewilligenden  Mitteln  be- 
stritten werden. 

Die  Anordnungen  der  Kommissare  be- 
dürfen zu  ihrer  (Ültigkeit  der  Mitwirkung 
je  zweier  von  ihnen. 

Die  Befugnisse  der  Kleinbahnkom- 
missare erlöschen,  unbeschadet  einer  Ver- 
längerung durch  «las  Parlament,  am  31.  De- 
zember 1901. 

Art.  2.     Anträge   auf  Genehmigung 
Tvon  Kleinbahnen.' 

Ein  Antrag  auf  Genehmigung  einer 
Kleinbahn  nach  Massgabe  dieses  Gesetzes 
ist  an  die  Kleinbahnkommissare  zu  richten 
und  kann  gestellt  werden 

a)  von  der  Behörde  [einer  Grafschaft. 
Stadt-  oder  Landgemeinde,  deren  Ge- 
biet ein  Theil  der  geplanten  Bahn 
durchziehen  soll; 

b  ■  von  einer  Einzelperson,  einer  Körper- 
schaft oder  einer  Gesellschaft;  oder 

c>  von  solchen  Ortshehördcu,  Einzelper» 
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sonen,  Körperschaften  oder  Gesell- 
schaften gemeinschaftlich. 

Art.  3.  Befugnisse  der  Ortsbehörden 
auf  Cirund  ertheilter  O cnehmigung. 

Die  Behörde  einer  Grafschaft.  Stadt- 
oder Landgemeinde  kann  auf  Grund  einer 
nach  diesem  Gesetze  ertlieilten  Genehmi- 
gung 

a)  ihrerseits  den  Bau  uud  den  Betrieb 
der  genehmigten  Kleinbahn  selbst 
unternehmen  oder  über  den  Bau  oder 
den  Betrieb  Vereinbarungen  treffen; 

b)  einer  Kleinbahngesellsehaft  entweder 
in  Form  von  Darlehen  oder  durch 
Betheiligung  an  dem  Aktienkapitale 
der  Gesellschaft  «»der  theils  in  dieser, 
theils  in  jener  Form  einen  bei  Krt Hei- 
lung der  Genehmigung  festzusetzen- 
den Geldbetrag  vorstrecken; 

e)  mit  einer  anderen  Ortsbehörde  oder 
mit  einer  einzelnen  Person  oder  einer 
Gemeinschaft  von  Personen  zu  einer 
der  vorerwähnten  Leistungen  sich 
vereinigen  und 

d)  jede  andere  den  gleichen  Zwecken 
dienende,  in  dem  GenehinigungscrlaSB 
vorzusehende  Handlung  verrichten. 
Es  soll  jedoch 

a)  einer  Ortsbehörde  die  Genehmigung 
zum  eigenen  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  oder  zu  Vereinbarungen 
wegen  des  Baues  oder  des  Betriebes 
oder  zur  Vorstreckung  von  Geld- 
mitteln an  eine  Kleinbahngesellsehaft 
nur  ertheilt  werden  auf  einen  Antrag 
der  Ortsbehörde.  der  auf  Grund  eines 
den  Bestimmungen  auf  Anlage  1 
entsprechenden  Beschlusses  einge- 
bracht ist: 

b)  eine  Ortsbehörde  eine  Kleinbahn,  die 
ganz  oder  theilweise  ausserhalb  ihres 
Ortsbereichs  liegt,  weder  selbst  bauen 
oder  betreiben,  noch  bezüglich  des 
Baues  oder  Betriebes  Vereinbarungen 
treffen,  noch  Geldmittel  für  Zwecke 
einer  solchen  Bahn  bereithalten,  aus- 
genommen in  dem  Falle,  dass  sie  ge- 
meinschaftlich mit  der  Ortsbehörde 
des  fremden  Gebiets  handelt  oder 
einen  dem  Handelsamte  genügenden 
Nachweis  liefert,  dass  dieser  Bahnbau 
oder  Betrieb  oder  diese  Geldaufwen- 
dung den  eigenen  örtlichen  Inter- 
essen dienlich  ist.  Wird  die  Er- 
mächtigung zu  solchen  Leistungen  er- 
theilt, so  ist  zugleich  die  Höhe  der 
aufzuwendenden  Kosten  so  festzu- 
setzen,   dass    sie  nicht  den  Betrag 


übersteigen,  der  nach  dem  Ermessen 
des  Haudelsamts  dem  für  den  eigenen 
örtlichen  Bezirk  aus  dein  Bau  oder 
Betriebe  der  Bahn  zu  erwartenden 
Vortheil  entspricht. 

Art.  4.    Darlehen  des  Schatzamts. 

Hat  die  Behörde  einer  Grafschaft, 
Stadt-  oder  Landgemeinde  einer  Klein- 
bahngesellsehaft einen  Geldzuschuss  ge- 
leistet oder  dessen  Gewährung  beschlossen, 
so  kann  auch  «las  Schatzamt  die  Gewäh- 
rung eines  Zuschusses  an  die  Gesellschaft 
in  Form  eines  Darlehens  beschliessen.  Ein 
solches  Darlehen  darf  nicht  mehr  als  ein 
viertel  der  gesummten  für  die  Zwecke  der 
Kleinbahn  erforderlichen  Geldmittel  und 
nicht  mehr  als  die  von  der  Ortsbehörde 
bewilligten  Summen  betragen. 

Das  Schatzamt  soll  jedoch  eiuer  Klein- 
bahngesellsehaft kein  solches  Darlehen  ge- 
währen, wenn  nicht  mindestens  die  Hälfte 
des  gesammten  für  die  Zwecke  der  Klein- 
bahn erforderlichen  Geldaufwandes  durch 
Ausgabe  von  Aktien  beschafft  wird,  und 
nicht  mindestens  die  Hälfte  dieses  Aktien- 
betrages von  anderen  Personen,  nicht  von 
Ortsbehörden.  gezeichnet  und  eingezahlt 
worden  ist. 

Jedes  hiernach  gewährte  Darlehen  soll 
mit  nicht  weniger  als  drei  Pfund  zwei 
Schillingen  und  sechs  Penee  für  hundert 
Pfund  und  ein  Jahr  verzinst  werden.  Von 
Zeit  zu  Zeit  wird  das  Schatzamt  den  je- 
weiligen Zinsfuss  so  bestimmen,  wie  er 
nach  seinem  Ermessen  genügt,  um  bei  Ge- 
währung des  Darlehens  Verluste  für  die 
Staatskasse  zu  vermeiden.  Die  Bedin- 
gungen für  das  Darlehen  bestimmt  das 
Schatzamt. 

Werden  dieser  Bestimmung  gemäss 
vom  Schatzamt  einer  Kleinbahngesellsehaft 
Geldmittel  gewährt,  und  sind  die  Zuschüsse 
«ler  Ortsbehörde  ganz  oder  theilweise  in 
Form  eines  Darlehens  gegeben,  so  soll  das 
Darlehen  des  Schatzamts  dem  der  Ortsbe- 
hörde durchaus  gleichgestellt  werden. 

Art.  5.  besondere  Zuschüsse  des 
Schatzamts. 
Wird  dem  Schatzamte  vom  Landwirth- 
schnftsamte  bescheinigt,  dnss  die  Anlage 
einer  Kleinbahn  nach  Massgabe  dieses  Ge- 
setzes der  Lnndwirthschnft  eines  Bezirks 
förderlieh  ist,  oder  vom  Handelsa  inte,  dass 
durch  die  Anlage  einer  solchen  Bahn  eine 
nothwendige  Verbindung  zwischen  einem 
Fischereihafen  oder  einem  Fischerortc  und 
einem  Markte  hergestellt  werden  soll,  oder 
dass  eine  solche  Mahn  zur  Entwicklung 
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oder  Erhaltung  eine«  bestimmten  Industrie- 
zweiges nothwendig  ist.  dass  aber  in  An- 
betracht der  besonderen  ortliehen  Verhält- 
nisse die  Bahn  nicht  ohne  besondere  Beihilfe 
des  Staates  hergestellt  werden  kann,  und 
hat  das  Schatzamt  sieh  vergewissert,  dass 
eine  zur  Zeit  bestehende  Eisenbahngesell- 
schaft  zum  Bau  und  Betriebe  der  Bahn 
bereit  ist,  sofern  vom  Schatzamte  dieser 
Vorschrift  gemäss  Gcldzuschüssc  gewahrt 
werden,  so  kann  das  Schatzamt  unter  Be- 
achtung der  bezüglich  der  Höhe  der  be- 
sonderen Zuschüsse  in  diesem  Gesetze  ge- 
steckten (Jrenzen  besehliesaen,  dass  das 
Bahuuntcrnelimeii  durch  einen  auf  Grund 
gegenwärtiger  Vorschrift  herzugebenden 
besonderen  Züsch  uss  aus  Staatsmitteln  unter- 
stützt wird. 

Hierzu  wird  bestimmt: 
«)  Das  Schatzamt   soll   einen  solchen 
Zuschuss  nicht  gewähren,  ohne  sich 
versichert   zu    haben,    dass  Grund- 
eigenthümer.  Ortsbehörden  und  son 


zuuehiiieii.    KenntnisH  und  Gelegen- 
heit  gegeben    werden,    gehört  zu 
werden.  Der  Erlass  kann  das  Handels- 
«mt  ermächtigen,  den  erwähnten  Zeit- 
raum zu  verlängern. 
Ein  hiernach  gewährter  ausserordent- 
licher Zuschuss  kann  entweder  ein  fester 
Beitrag  oder  ein  Darlehen,  oder  theils  fester 
Beitrag  theils  Darlehen  sein. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  ein 
fester  Beitrag  oder  ein  Darlehen  als 
Zuschuss  im  Sinne  dieses  Gesetzes  zu  ge- 
währen ist,  sowie  die  Höhe  der  etwaigen 
Verzinsung  werden  vom  Schaf zamte  fest- 
gesetzt. 

Art.  6.  Höchstbetrag  der  Zuschüsse 
und  Geldbeschaffung  durch  die 
Staat  sschuldenko  in  mission. 
Der  Gesanimtbetrag  der  vom  Schatz- 
amt auf  Grund  dieses  Gesetzes  gewährten 
Zuschüsse  soll  zu  keiner  Zeit  sich  auf  mehr 
als  eine  Million  Pfund  belaufen,  wovon 
höchstens  zweihundertfünfzigtauseud  Pfund 


* .Uff..  O  tsbefhed.gtc  durch  nnentgelt-  ,  zur  Hergabe  von  besonderen  Zuschüssen  im 


liehe  Hergäbe  des  Grund  und 
Bodens  oder  anderweit  jede  gebühr- 
liche Beihilfe  und  jede  ihnen  mögliche 
Mitwirkung  beim  Baue  der  Bahn  ge- 
leistet haben. 

b)  In  keinem  Falle  darf  ein  solcher  Zu- 
schuss den  durch  Verordnung  des 
Schatzamts  festzusetzenden  Betrag  von 
höchstens  der  Hälfte  der  Gesammt- 
bankosten  der  Bahn  übersteigen. 

c;  Beschliesst  das  Schatzamt  die  Gewäh- 
rung eines  solchen  Zuschüsse*  als 
eines  festen  Beitrages,  so  kann  in 
dem  die  Bahn  genehmigenden  Erlasse 
für  jede  Steuergemeinde')  bestimmt 
werden,  dass  während  eines  in  dem 
Erlasse  festzusetzenden  Zeitraumes 
von  höchstens  zehn  Jahren  der  inner- 
halb dieser  Gemeinde  befindliche 
Theil  der  Bahn  zu  einer  örtlichen 
Steuer  flicht  mit  einem  höheren  Be- 
trage herangezogen  werden  soll,  als 
zu  denuler  von  derEiseubahn  benutzte 
Grund  und  Boden  hätte  herangezogen 
werden  können,  wenn  er  in  «lern  Zu- 
stande verblieben  wäre,  in  dem  er 
unmittelbar  vor  seiner  Inanspruch- 
nahme für  Zwecke  der  Bahn  sich  be- 
fand. Vor  Aufnahme  einer  solchen 
Bestimmung  in  einen  Erlass  soll  je- 
doch den  Orts-  und  Steuerbehörden 
der  betreffenden  Gemeinde  von  der 
Absicht,  eine  solche  Bestimmung  auf- 


';  pari*ti. 


Sinne  dieses  Gesetzes  Verwendung  finden 
dürfen. 

Die  StaatssehuldenkommissMon  leiht 
dein  Schatzamt,  und  das  Schatzamt  ent- 
leiht von  der  Staatsschuldenkommission 
die  für  derartige  Zuschüsse  des  Schatzamts 
erforderlichen  Gehlmittel.  Zinsfuss.  Til- 
gungsbetrag  und  Frist  der  Rückzahlung 
(nicht  mehr  als  dreissig  .Jahre  vom  Tage 
der  Entleihung  ab)  werden  jeweilig 
zwischen  der  Staat.ssehuldenkommission 
und  dem  Schatzamt  vereinbart. 

Die  auf  solche  Weise  von  der  Staats- 
schuldenkommission vorgestreckten  Sum- 
men sollen  aus  den  vom  Parlament  für 
diesen  Zweck  bereit  gestellten  Mitteln  er- 
stattet und.  soweit  diese  nicht  ausreichen, 
auf  die  konsolidhte  Staatsschuld  über- 
nommen und  aus  dein  allmählichen  Erlöse 
derselben  gedeckt  werden. 

Art.  7.  Prüfung  von  Anträgen  durch 
die  K  leinbahnkommissare. 
Wird  ein  Antrag  auf  Genehmigung 
einer  Kleinbahn  nach  .Massgabe  dieses 
Gesetzes  an  die  Kleinbahnkommissare  ge- 
richtet, su  sollen  diese  zunächst  ihrerseits 
sich  versichern,  das*  alle  geeigneten  Schritte 
gethan  sind,  um  die  Urtshchörden  ein- 
schliesslich der  Sirassen  Verwaltungen,  durch 
deren  Bezirke  die  geplante  Bahn  führen 
soll,  und  die  Eigenthümer  und  Inhaber  der 
zu  enteignenden  Grundstücke  zu  hören 
und  um  den  Antrag  zur  allgemeinen 
Keuntniss  zu  bringen.  Sie  sollen  ihrerseits 
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durch  örtliche  Erhebungen  und  in  sonst 
geeignet  scheinender  Wein«'  von  allen 
Dingen  sich  Kenntnis*  verschaffen,  die  sie 
zur  Beschlussfassung  über  die  Genehmigung 
des  Antrages  für  wesentlich  oder  nützlich 
erachten. 

Die  Antragsteller  sollen  den  Kleinbahn- 
Kommissaren  den  Nachweis  liefern, 

a)  dass  sie  mindestens  einmal  in  jeder 
von  zwei  auf  einander  folgenden 
Wochen  durch  eine  Zeitung,  die  in 
dem  von  der  Kleinbahn  zu  durch- 
ziehenden Gebiete  oder  in  einem 
Theile  desselben  gelesen  wird,  eine 
Bekanntmachung  veröffentlicht  haben, 
die  eine  kurze  Angabe  der  zn  ent- 
eignenden Grundstücke  und  der 
Zwecke,  für  die  sie  enteignet  werden 
sollen,  sowie  eine  Ueberstcht  des 
Tmfangs  der  zu  enteignenden  Flachen 
uud  die  Bezeichnung  einer  Stelle  ent- 
halt, woselbst  ein  Plan  der  beabsich- 
tigten Anlagen  und  der  zu  enteignen- 
den Grundstücke  nebst  zugehörigen 
Erläuterungen  wahrend  geeigneter 
Stunden  eingesehen  werden  kann: 
h)  dass  sie  in  der  vorgeschriebenen 
Weise  jeden  muthmasslichen  Eigen- 
thüiner.  Pachter  und  Inhaber  aller 
zu  enteignenden  Grundstücke  vorge- 
laden haben  unter  jeweiliger  Be- 
zeichnung der  zu  enteignenden 
Flachen  und  mit  der  Anfrage,  ob  die 
Vorgeladenen  mit  der  Enteignung 
der  Flitchen  einverstanden  sind  oder 
nicht,  und  mit  der  Aufforderung, 
etwaige  Einwendungen  gegen  «He 
Grundenteignung  zu  erheben. 
Der  Plan  und  die  zugehörigen  Erlau- 
terungen sollen  in  der  vorgeschriebenen 
Forin  aufgestellt  sein,  worunter  hier  die 
durch  Ausführungsbestimmungen  zu  gegen- 
wärtigem Gesetze  vorgeschriebenen  Formen 
zu  verstehen  sind. 

Die  Kleinbnhnkommissare  sollen  vor 
der  Entscheidung  auf  einen  Antrag  aus- 
reichende Gelegenheit  bieten.  Einwcndun 
gen  dagegen  bei  ihnen  anzubringen,  und 
sie  sollen  alle  diese  Einwendungen,  mögen 
sie  in  gehöriger  Form  erhoben  sein  oder 
nicht,  einer  Prüfung  unterziehen. 

Glauben  die  Kommissare  nach  dem 
Ergebniss  der  Prüfung  den  Antrag  genehmi- 
gen zu  sollen,  so  sollen  sie  den  etwa  von 
den  Antragstellern  vorgelegten  Entwurf 
eines  Erlasses  wegen  Genehmigung  der 
Bahn  feststellen  und  darauf  sehen,  dass 
alle  solche  Bestimmungen  (einschliesslich 
von  Vorschriften  im  Interesse  der  öffent- 


liehen  Sicherheit  und  der  Gruudcnteignung) 
Aufnahme  tinden.  die  ihnen  für  den  eigent- 
lichen Bau  und  Betrieb  der  Balm  not- 
wendig erscheinen. 

Der  Erlas*  der  Kleinbahnkommissare 
soll  ein  vorlaufiger  sein  und  erst  Rechts- 
kraft erhalten,  nachdem  er  vom  Handels- 
amte  nach  Massgabe  dieses  Gesetzes  be- 
stätigt worden  ist. 

Wird  ein  Antrag  wegen  einer  Klein- 
bahn von  den  Kleinbahnkommissaren  ab- 
gelehnt, so  können  die  Antragsteller,  wenn 
dies  die  Vertreter  einer  Grafschaft,  Stadt- 
oder Landgemeinde  sind,  gegen  solche 
Ablehnung  Berufung  bei  dem  Handelsamte 
einlegen,  das  jederzeit  den  Autrag  oder 
«•inen  Theil  desselben  mit  oder  ohne  be- 
sondere Unterweisung  an  die  genannten 
Kommissare  zur  erneuten  Prüfung  zurück- 
geben kann. 

Art.  8.    Vorlage   des    Erlasses  beim 
Handelsamte  behufs  Bestätigung. 

Die  Kommissare  haben  jeden  von 
ihnen  auf  Grund  dieses  Gesetzes  gegebenen 
Erlass  dem  Handelsamte  zur  Bestätigung  zu 
unterbreiten,  wobei  alle  vom  Handelsamte 
geforderten  Erläuterungen  und  Plane  mit 
vorzulegen  sind,  sowie  auch  ein  Bericht, 
der  neben  Angabe  der  gegen  den  Antrag 
erhobenen  Einwendungen  und  des  darauf 
Veratdassten  auch  alle  sonstigen,  zur  Er- 
läuterung des  Erlasses  den  Kommissaren 
geeignet  scheinenden  Mittheilungen  ent- 
halt. 

Das  Handelsamt  soll  jeden  ihm  unter- 
breiteten Erlass  in  solcher  Weise  zur 
öffentlichen  Kenutniss  bringen,  wie  es  ihm 
zur  Benachrichtigung  der  Betheiligten  am 
besten  scheint,  auch  dabei  bestimmen,  dass 
und  in  welcher  Frist  etwaige  Einwendungen 
gegen  die  Bestätigung  des  Erlasses  bei 
ihm  anzubringen  sind. 

Art.  9.    Prüfung  des  Erlasses  durch 
das  Handelsamt. 

Das  Handelsamt  hat  jeden  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  ihm  zur  Genehmigung  vor- 
gelegten Erlass  zu  prüfen,  besonders  mit 
Rücksicht  auf 

a)  die  Angemessenheit  der  Vorlage  der 
Plane  bei  dem  Parlament; 

b)  die  öffentliche  Sicherheit;  und 

c)  etwaige   auf  Grund  dieses  Gesetzes 
bei  ihm  erhobene  Einwendungen. 

Die  Kleinbahnkommissare  sollen,  soweit 
sie  vermögen,  dem  Handelsamte  jede  Er- 
läuterung oder  Beihilfe  gewähren,  die 
dieses  hinsichtlich  des  vorgelegten  Erlasses 
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oder   dagegen    erhobener  Einwendungen 
forden. 

Gelangt  das  llandelsamt  hei  dieser 
Prüfung  zu  der  Ansicht,  dass  in  Anbetracht 
der  Grösse  des  geplanten  Unternehmens 
oder  der  Einwirkung  desselben  auf  das 
rnteniehmen  einer  anderen,  zur  Zeit  be- 
stehenden Eisenbahngeselisehaft  oder  aus 
anderen,  die  Hahn  betreffenden  Gründen 
die  Pläne  der  Antragsteller  drin  Parlamente 
unterbreitet  werden  sollen  ,  so  muss  die 
Bestätigung  des  Erlasses  unterbleiben. 

Das  llandelsamt  kann  die  Vorschriften 
des  Erlasses  zur  Wahrung  der  öffentlichen 
Sicherheit  so  weit  ermässigen,  als  es  für 
nothwendig  oder  angemessen  erachtet. 

Wird  beim  Haudelsamt  ein  Einspruch 
gegen  den  Krlass  erhoben  und  nicht  zurück- 
genommen, so  muss  das  llandelsamt 
ihn  prüfen  und  den  Einbringern  Gele- 
genheit geben,  gehört  zu  werden.  Erkennt 
das  Haudelsamt  nach  der  Prüfung  auf  Be- 
rechtigung des  Einspruchs,  so  soll  es  den 
Erlass  nicht  bestätigen  oder  ihn  so  be-  \ 
schranken,  dass  der  Einspruch  hinfällig 
wird. 

Das  llandelsamt  kann  jederzeit  nach 
seinem  Ermessen  den  Erlass  an  die  Klcin- 
bahnkotnniissarc  zur  weiteren  Prüfung  zu- 
rückgeben oder  selbst  eine  örtliche  Unter- 
suchung vornehmen  oder  veranlassen  und 
alle  betheiligten  Parteien  hören, 

Art.  10.    Bestätigung  des  Erlasses 
durch  das  Handels» mt. 

Das  Haudelsamt  kann  den  Erlass  mit 
oder  ohne  Einschränkungen,  wie  die  Sach- 
lage es  erheischt,  bestätigen,  und  ein  so 
bestätigter  Erlass  hat  dieselbe  Giltigkeit, 
als  wenn  er  vom  Parlament  ausgegangen 
wäre,  und  liefert  zugleich  den  endgiltigen 
Beweis,  dass  alle  Anforderungen  dieses 
Gesetzes  hinsichtlich  der  notwendigen 
vorgängigen  Verhandlungen  erfüllt  wor- 
den sind. 

Art.  11.    Besondere  Vorschriften  des 
Erlasses. 

Ein  nach  diesem  Gesetz  gegebener 
Erlass  "kann  Bestimmungen  enthalten,  die 
hinsichtlich  aller  oder  einzelner  nachfol- 
gender (regenstände  dieselbe  Rechtskraft, 
wie  dieses  Gesetz,  haben. 

a)  Einverleibung  aller  oder  einzelner 
Vorschriften  der  Enteigmiiigsgesetze 
(Clanses  Acts),  die  dadurch  als  Be- 
standteile dieses  Gesetzes  gelten, 
mit  den  im  Erlass  anzugebenden  Aus- 
nahmen und  Veränderungen.  Lassen 
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die  besonderen  Verhältnisse  des  Ein- 
zelfalles dem  Handelsamte  Abände- 
rungen der  Grundenteignungsgesetze 
(Lands  Clanses  Acts)  geboten  er- 
scheinen, so  muss  das  Haudelsamt  «lern 
Parlamente  hierüber  besonderen  Be- 
richt erstatten.  Die  gegenwärtigen 
Bestimmungen  sollen  jedoch  in  keiner 
Weise  eine  Abänderung  der  Vor- 
schriften der  Lands  (  lauses  Acts  hin- 
sichtlich des  Kaufes  und  der  Besitz- 
ergreifung von  Grundstücken  auf 
anderem  als  vertraglichem  Wege  zu 
bissen ; 

b)  Anwendung  der  in  Anlage  2  ver- 
zeichneten gesetzlichen  Vorschriften 
über  die  Verpflichtungen  der  Eisen- 
bahngesellschaften im  Interesse  der 
öffentlichen  Sicherheit,  soweit  solches 
für  nothwendig  erachtet  wird; 

c)  Ertheilung  der  uöthigen  Befugnisse 
zum  Bau  und  Betriebe  der  Eisen- 
bahn,  einschliesslich  der  Befugniss, 
vertragliche  Abmachungen  dieserhalb 
mit  Eisenbahn  und  anderen  Gesell- 
schaften zu  treffen; 

d)  Ertheilung  sonstiger,  zur  Ausführung 
des  Erlasses  benöthigter  Befugnisse 
an  eine  Eisenbahngesellschaft: 

e)  Verleihung  der  Korporationsrechte  an 
eine  die  Ausführung  der  Gegenstände 
des  Erlasses  bezweckende  Gesell- 
schaft; 

f)  die  Vertretung  jeder  an  der  Bewilli- 
gung von  Geldzuschüssen  für  Zwecke 
der  Bahn  betheiligten  Ortsbehörde  in 
dem  Vorstande  der  Bahn: 

g)  Ermächtigung  einer  Ortsbehörde  zum 
Vorstrecken  oder  Entleihen  von  Geld- 
mitteln für  Zwecke  der  Kleinbahn, 
Festsetzung  des  [Höchstbetrages  sol- 
cher Darlehen  oder  Anleihen  und 
der  Bedingungen  derselben: 

h)  die  Art  und  Weise  der  Vertheiltuig 
der  Uebersehüsse.  sofern  der  Zuschuss 
einer  Ortsbehörde  an  «  ine  Kleinbahu- 
gesellschalt  in  Form  einer  Betheiligung 
am  Aktienkapitale  der  Gesellschaft  er- 
folgt ist: 

i)  die  gesetzlich  genügende  Feststellung 
der  Rechnungen  des  Vorstandes  der 
Eisenbahn,  sofern  dieser  Vorstand 
nicht  eine  Ortsbehörde  ist.  und  die 
Frist  für  die  Herstellung  der  Bahn: 

j)  die  Festsetzung  der  Höchstbeträge 
der  Beförderungssätze  und  Gebühren: 

k)  Verpflichtung  der  Gesellschaft,  falls 
diese  neu  gegründet  ist,  zu  RückJagen, 
und  Bestimmung  der  Zeit  der  Hinter- 
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legung  und  der  Verwendung  <ler 
Rücklagen: 

I)  Berechtigung  einer  Ortsbehörde  zum 
Erwerb  der  Kleinbahn;  und 
in)  alle  sonstigen  Gegenstände,  gleich- 
viel ob  den  obigen  Ähnlich  oder 
nicht,  die  den  Zwecken  des  Erlasses 
forderlich  oder  für  deren  Durchfüh- 
rung geeignet  erscheinen. 

Art.  12.    Anwendbarkeit   der  allge- 
mein r  n  Eis  e  ii  b  a  h  u  g  e  s  e  t z e. 

Die  in  dieses  Gesetz  einbezogenen 
Lands  (''laust's  Acts  und  die  in  Anlagt-  2 
dieses  Gesetzes  bezeichneten  gesetzlichen 
Bestimmungen  finden  auf  eine  diesem  Ge- 
setze gemäss  gfiiehmigtf  Kleinbahn  nur 
insoweit  Anwendung,  als  sie  in  den  die 
Bahn  genehmigenden  Erlass  aufgenommen 
oder  durch  diesen  für  anwendbar  erklflrt 
sind. 

Unbeschadet  der  vorhergehenden  Be- 
stimmungen dieses  Gesetzes  und  etwaiger 
besonderer  Bestimmungen  in  dein  die 
Bahn  genehmigenden  Erlasse  sollen  die 
allgemeinen  für  Eisenbahnen  giltigen 
Gesetzesvorschriften  auf  eine  Kleinbahn 
ebenso  Anwendung  finden,  wit-  auf  .jede 
andere  Eisenbahn,  und  für  die  Zwecke 
<lieser  Vorschriften  und  der  Clnuses  Acts, 
soweit  diesr  in  den  die  Bahn  genehmigen- 
den Erlass  einbezogen  oder  tlnrin  für  an- 
wendbar erklärt  sind,  »ollen  die  Kleinbahn- 
gesellschaft ids  Eisenbahngcscllschaft.  der 
<tenehmigungserlass  als  ein  Ausnahme- 
Gesetz  und  dessen  Bestimmungen  als  be- 
sondere gesetzliche  Vorschriften  angesehen 
werden.  Eine  Kleinbahn  soll  jedoch  nicht 
als  Eisenbahn  im  Sinne  des  Personcnvcr- 
k  e  h  rsa  bga  beugest >tzes  (Railway  Passengers 
Duty  Act  1842)  gelten,  und  in  Zukunft 
stillen  keine  Abgaben  vtm  dem  Personen- 
verkehr einer  Kleinbahn  erhoben  werden. 

<lie  nach  den  Beslinillinngell  dieses  Gesetzes 
über  die  Beförderung  von  Personen  auf 
einer  solchen  Eisenbahn  hergestellt  wor- 
den ist. 

Art.  13.    Festsetzung  tler  Kaufgelder 
untl  der  Eut Schädigungen  für  enteig- 
nete (i  rnndst  iit  ke. 

Wenden  in  einen  auf  (iruiul  dieses 
Gesetzes  gegebenen  Erlass  tlie  Lands  ('lau- 
-ses  Acts  einbezogen,  so  soll  jede  Streit- 
frage, die  nach  diesen  Gesetzen  durch  I  i' 
theil  eines  Gerichtshöfe*,  durch  Schieds- 
spruch oder  von  zwei  Richtern  entschieden 
werden  kann,  für  tlie  Zwecke  des  Erlasses 
einem  einzelnen  Schiedsrichter  überwiesen 


und  von  diesem  entschieden  werden.  Dieser 
Schiedsrichter  wird  von  den  Parteien  oder, 
wenn  diese  zu  keiner  Einigung  gelangen, 
vom  llundelsamte  benannt.  Hinsichtlich 
der  Entscheidung  solcher  Fragen  gelten  an 
Stelle  der  Bestimmungen  der  Lands  Clausen 
Act«  die  Vorschriften  dieses  Gesetzes.  Bei 
Festsetzung  der  Höhe  von  Entschädigungen 
mag  der  Schiedsrichter  darauf  Rücksicht 
nehmen,  inwieweit  den  demselben  Eige.ii- 
thümer  verbleibenden  untl  zugehörigen 
benachbarten  Grundstücken  und  Erbgütern 
durch  die  zu  bauende  Kleinbahn  Vortheile 
erwachsen. 

Das  Haudelsamt  kann  unter  Mitwirkung 
des  Lordkanzlers  durch  Reglement  die  für 
stilchen  Schiedsspruch  massgebenden  Ge- 
bührensätze feststellen  untl  bestimmen,  in 
welchen  Fallen  Sachwaltergebühreii  be- 
willigt werden  dürfen. 

Das  Gesetz  über  die  Schiedsgerichte 
(Arbitration  Act  1889)  findet  auf  jeden  auf 
Gruud  dieses  Gesetzes  veranlassten  Schieds- 
spruch Anwendung. 

Art.  14.    Auszahlung  der  Kaufgelder 
oder  Entschädigungen. 

Jeder  auf  Grund  dieses  Gesetzes  ge- 
gebene Erlass  kann,  ungeachtet  der  Vor- 
schriften der  Lantls  Ulauses  Acts,  die  Aus 
Zahlung  von  Kaufgeldcrn  oder  Entschädi- 
gungen von  nicht  mehr  als  fünfhundert 
Pfund  an  Treuhandstelleii  zulassen. 

Art.  15.    Vorschriften  für  das  Hau- 
tlelsaint. 

Wenn  das  Haudelsamt  für  die  Zwecke, 
dieses  Gesetzes  eine  örtliche  Untersuchung 
vornimmt,  soll  Theil  1  des  Gesetzes  über 
Entscheidungen   u.  s.  w.  des  Haiidclsamts 
(Boartl  of  Trade  Aridtrat ions  etc.  Act.  1874) 
hierfür  massgebend  sein,  gleich  als  wenn 
a)  tlie  Untersuchung  über  eineu  Antrag 
aus   Anlass  eines  Ausnahmegesetzes 
erfolgte:  untl 
Ii)  die  Parteien,  die  den  Autrag  auf  Geneh- 
migung der  Kleinbahn  gestellt  haben, 
untl  sofern  es  sich   um  einen  Ein- 
spruch gegen  solchen  Antrag  handelt, 
tlie  Personen,  die  solchen  Einspruch 
erhoben   haben.   Parteien   eines  An- 
trages im  Sinne  des  Artikels  8  jenes 
Gesetzes  wären. 

Das  Haudelsamt  kann  die  ihm  noth- 
wendig  erscheinenden  Dienstvorschriften 
für  <lie  Geschäftsordnung  der  vor  dem 
rhindf Isanitc  oder  vor  den  Klcmhahukom- 
missaren  stattfindenden  Verhandlungen  so- 
wie für  nlle  sonstigen  (ieschäfte  erlassen, 
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deren  Ordnung  durch  Dienstvorschrift  es 
im  Interesse  der  Wirksamkeit  des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  für  angemessen  er- 
achtet. 

Hierbei  sollen  l'ür  Verhandlungen,  die 
gem/tss  diesem  Gesetze  vor  dem  Handels- 
amt oder  vor  den  Klcinhnhnkommisaaren 
stattfinden,  solche  Gebühren  berechnet 
werden,  die  vom  Schatzamt e  auf  Vorschlag 
des  Hnndelsamts  festgesetzt  werden. 

Alle  Ausgaben  des  Handflsamts  aus 
Anlas»  dieses  Gesetzes,  nilsser  solchen, 
deren  Zahlung  in  diesem  besetze  oder 
auf  Grund  desselben  vorgesehen  ist.  müssen 
aus  vom  Parlamente  bewilligten  ( Geldmitteln 
bestritten  werden. 

Das  Handclsnnit  hat  dem  Parlament 
alljährlich  einen  Bericht  über  seine  Ver- 
handlungen und  die  Verhandlungen  der 
Kleinbahnkommissare  auf  Grund  des  gegen- 
wärtigen (Gesetzes  vorzulegen. 

Art.  IG.   Ausgaben  der  Ortsbehörden. 

Die  Behörde  einer  Grafschaft.  Stadt- 
oder Landgemeinde  kann  die  aus  Anlass 
eines  Antrages  auf  (Genehmigung  einer 
Kleinbahn  auf  (Grund  dieses  (Gesetzes  ihr 
erwachsenden  und  von  den  Kleinbahn- 
kommissaren anerkannten  Unkosten  be- 
zahlen und  zwar  für  eine  (Grafschaft  als 
allgemeine  Kosten,  für  eine  Stadtgemeinde 
aus  dem  Gemehidevermögeii  oder  dem 
Steuerertrage  und  für  ein«1  Landgemeinde 
als  allgemeine  Kosten  im  Sinne  der  (.Ge- 
setze über  die  öftentliehe  (Gesundheitspflege 
(Public  Health  Acts). 

In  betreff  der  einer  Grafsehaftsbchördc 
aus  Anlass  dieses  Gesetzes  erwachsenden 
Kosten  kann  in  dein  die  Bahn  genehmigen 
den  Erlasse  <>der  im  Falle  fder  Versagung 
einer  solchen  (Genehmigung  von  den  Klein- 
bahnkommissaren  bestimmt  werden,  dass 
mit  [diesen  Kosten  ausschliesslich  gewisse 
Einzelgemeindeii  der  (Grafschaft  zu  belasten 
sind.  Diese  Kosten  sind  demgemSss  als 
Aufwendungen  für  besondere  (Jrafschafts- 
interessen  im  Sinne  des  Gesetzes  über  die 
örtliche  Verwaltung  (Local  (Government 
Act.  1888)  zur  Erhebung  zu  bringen. 

Ist  die  Behörde  einer  (Grafschaft.  Stadt- 
oder Landgemeinde  durch  einen  eine  Klein- 
bahn auf  (Grund  dieses  (Gesetzes  genehmi- 
genden Erlass  zu  Ausgaben  ermächtigt,  su 
können  die  erforderliehen  ("Gelder 

»)  wenn  es  sich  um  Kapitalbewilligungen 
handelt,  durch  eine  nach  besonderer 
Vorschrift  des  Erlasses  aufzunehmende 
Anleihe:  und 
b)  wenn  es  sieh  nicht  um  Kapitalbewil- 


ligungen handelt,  so  aufgebracht 
werden,  wie.  vorher  hinsichtlich  der 
aus  Anlass  eines  Antrages  erwachsen- 
den Kosten  angegeben  ist. 

Das  Handelsamt  kann  von  Zeit  zu  Zeit 
auf  Antrag  einer  Ortsbehörde  unter  Wahrung 
der  in  diesem  (Gesetze  gesteckten  Grenzen 
den  zulassigen  Höchstbetrag  der  von 
der  Ortsbehörde  auf  (Grund  dieses  (Gesetzes 
aufzunehmenden  Anleihen  oder  au  eine 
Kleinbahngesellschatt  zu  leistenden  Zu- 
schüsse erhöhen.  Die  so  erweiterte  Be- 
schrankung soll  dann  an  die  Stelle  der  in 
dem  Erlasse  festgesetzten  treten. 

Wird  durch  einen  auf  Grund  dieses 
(Gesetzes  gegebenen  Erlass  eine  Ortsbe 
hörde  zu  einer  Anleihe  für  Zwecke  einer 
Kleinbahn  ermächtigt,  so  soll  in  einer  ge 
eigneten  Bestimmung  des  Erlasses  die  Zu- 
rückzahlung der  'Anleihe  innerhalb  einer 
bestimmten  [nicht  über  sechzig  Jahre,  aus- 
zudehnenden Frist  entweder  durch  Schaffung 
eiues  Tilgungsfonds  oder  auf  andere  Weise 
gefordert  werdon. 

Etwaige  Gowinne,  die  einer  Ortebebörde 
in  ihrer  Beziehung  zu  einer  Kleinbahn  zu- 
fliessen,  sollen  den  Erträgen  der  Steuer 
zugeschlagen  werden,  aus  der  die  Aus- 
gaben der  Ortsbehörde  aus  Anlass  di  r 
Kleinbahnanlage  bestritten  werden. 

Wird  eine  Steuer  zur  Aufbringung 
einer  auf  Grund  dieses  Gesetzes  zu  machen 
den  Ausgabe  erhoben,  so  ist  in  dem  be- 
treffenden Veranlagungsschein  in  einer 
durch  das  Oberverwaltungsami  (Local 
,  Government  Board)  vorgeschriebenen  Form 
das  Vertheilungsverhflltniss  der  Steueran- 
theile  nachzuweisen. 

Art.  17.    (Gemeinsame  Ausschüsse 
!(J  oint  (  ommittees). 

Die  Behörden  einer  (Grafschaft.  Stadl 
oder  Landgemeinde,  können  einen  gemein 
samen    Ausschnss  ernennen    für  Zwecke 
eines  Antrages    auf   Genehmigung  einer 
Kleinbahn  nach  Massgabe  dieses  Gesetzes 
oder  für  den  gemeinschaftlichen  Bau  oder 
Betrieb  einer  Kleinbahn  oder  für  einen  an- 
deren, mit  einer  solchen  Bahn  zusammen 
hängenden  Zweck,  für  den  ein  Znsaminen 
wirken  dieser  Behörden  angebracht  ist. 

Die  auf  gemeinsame  Ausschüsse  be 
züglichen  Bestimmungen  des  Ortsverwal 
tungsgesetzes  von  1888  (Local  (Government 
Act,  1888)  oder  .je  nach  Lage  des  Einzelfalles 
des  späteren  (Gesetzes  (Local  Govemmetit 
Act,  1894)  sollen  auf  jeden  hier  in  Betracht 
kommenden  gemeinsamen  Ausschnss  An- 
wendung linden,  der  von  nach  jenen  Ge- 
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setzen  hierzu  berechtigten  Ortsbehördeu 
ernannt  worden  ist.  Soweit  indessen  die 
Ortsbehörden  nach  jenen  Gesetzen  keine 
solche  Befugnis»  haben,  treten  die  Bestim- 
mungen der  Anlage  3  dieses  Gesetzes  in 
Kraft. 

Art.  1&    Betrieb  einer  gewöhnliehen 
Eisenbahn  als  Kleinbahn. 

Besitzt  eine  Gesellschaft  die  Befugniss 
zum  [Bau  oder  Betriebe  einer  Eisenbahn, 
so  kann  sie  durch  einen  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  gegebenen  Erlas«  ermächtigt 
werden,  den  Bau  und  Betrieb  oder  den 
Betrieb  der  Eisenbahn  oder  eines  Theiles 
derselben  als  Kleinbahn  im  Sinne  dieses 
Gesetzes  zu  bewirken. 

A'rt.  19.   Befugniss  der  Eigenth ümer 
zu  Grundabtretungen  oder  Geldzu- 
schüssen für  eine,  Kleinbahn. 

Besitzt  jemand  nach  dem  Gesetze  oder 
anderweit  die  Befugniss.  ein  Grundstück 
für  Zwecke  irgend  welcher  Anlagen  einer 
Kleinbahn  zu  verkaufen  und  abzutreten,  so 
kann  er  mit  hiernach  zu  einheilender  Ge- 
nehmigung lies  Landwirthschaftsamtes 
(Board  of  Agriculture)  das  Grundstück  für 
jene  Zwecke  entweder  ohne  Zahlung  einer 
Kaufsumme  oder  Entschädigung,  oder  zu 
einem  unter  dem  wirklichen  Werte  blei- 
benden l*reise  abtreten.  Diese  Abtretung 
kann  frei  von  allen  Lasten  erfolgen. 

Sofern  jemand,  der  Grundeigenthüincr 
im  Sinne  des  Landeskidturgesctzes  (hn- 
provement  of  Land  Act.  186»)  ist.  für 
Zwecke  irgend  welcher  Anlagen  einer 
Kleinbahn  Geld  beisteuert,  können  mitdem  so 
beigesteuerten  Betrage  unter  Genehmigung 
des  Landwirthschaftsamts  die  aus  jenen  An- 
lagen Vortheil  ziehenden  Grundstücke 
desselben  Eigentümers  in  derselben  Weise 
und  mit  der  gleichen  Wirkung  belastet 
werden,  wie  im  Falle  einer  Belastung  auf 
Grund  jenes  Gesetzes. 

Das  Landwirthsehaffsauit  soll  eine  sol- 
che Genehmigung  nicht  ertheilen,  ohne  sich 
vergewissert  zu  haben,  dass  die  Anlagen, 
für  die  die  Grundstücke  abgetreten  oder 
die  Gelder  beigesteuert  werden,  für  die 
zurückbehaltenen  Grundstückstheile  oder 
andere  Grundstücke  dessclhcn  Grundeigen- 
tümers eine  dauernde  Wertherhöhung  her- 
beiführen werden,  die  bei  Grundabtretungen 
den  vom  Landwirthschaftsamte  zu  schützen- 
den wirklichen  Werth  der  abgetretenen 
Flächen  oder  je  nach  Lage  des  Falles  den 
Mehrbetrag  dieses  Werthes  gegenüber  dem 
gezahlten  Preise  und  bei  Geldzuschüssen 


den  beigesteuerten  Betrag  übersteigt.  Ist 
der  abzutretende  Grund  und  Boden  mit 
fremden  Rechten  belastet,  so  soll  das 
Landwirthschaftsamt  vor  Ertheilung  seiner 
Genehmigung  eine  Benachrichtigung  der 
Inhaber  dieser  Kechto  veranlassen  und 
ihre  etwaigen  Einwendungen  prüfen. 

Art.  20.    Befugniss  zur  Hergabe  von 
Kronlündereien. 

Die  Forstkommissare  (Commissionere 
of  Woods)  sollen  in  Vertretung  Ihrer 
Majestät  zur  Abtretung  von  Kronländereien 
die  gleiche  Befugniss  haben,  die  in  diesem 
Gesetze  denen  beigelegt  ist,  die  gesetzlich 
oder  anderweit  befugt  sind,  Grundstücke 
zu  verkaufen  und  abzutreten.  Hinsichtlich 
der  Kronlündereien  tritt  jedoch  die  Ge- 
nehmigung des  Schatzamts  an  die  Stelle 
der  Genehmigung  des  Landwirthschafts- 
amts. 

Art.  21.  Bestimmungen  bezüglich  der 
G  e  in  e  i  n  d  e  1  ü  n  d  e  r  e  i  e  n. 

Kein  Grundstück,  das  zu  einem  Go- 
meindelande  gehört,  und  keine  Gereeht- 
same  zu  lösten  oder  zu  Gunsten  eines 
Gemeindelandes  soll  auf  Grund  dieses  Ge- 
setzes vorkauft,  enteignet  oder  erworben 
werden  ohne  Zustimmung  des  Landwirth- 
schnftsumts,  und  dieses  soll  seine  Zustim- 
mung nicht  ertheilen,  ohne  sich  vorher 
vergewissert  zu  haben,  dass  in  Anbetracht 
aller  vorliegenden  Umstünde  der  Verkauf, 
die  Enteignung  oder  der  Erwerb  notwen- 
dig ist.  dass  durch  Ausübung  der  Befug- 
nisse, die  durch  eleu  die  Bahn  genehmigen- 
den Erlass  erteilt  sind,  dem  Gemeinde- 
besitz kein  grösserer  Nachtheil  verursacht 
wird,  als  nothw«ndig  ist,  und  dass  im 
Interesse  der  Gemeindemitgliedor  und  der 
Allgemeinheit  alle  geeigneten  Schritte  ge- 
tan sind,  um  dem  Gemeindelande,  wo  dies 
geschehen  kann,  andere  Grundstücke  als 
Ersatz  der  genommenen  hinzuzufügen  und, 
wo  ein  Genieindelan«!  geteilt  ist,  eine 
angemessene  Ueherweisung  von  einem 
Theile  desselben  zum  anderen  sicherzu- 
stellen. 

Die  Bezeichnung  „Gemeindeland"  in 
diesem  Artikel  soll  jedes  einer  Verände- 
rung auf  Grund  der  Gemeinheitstheilungs- 
gesetze  (Inclosure  Acts,  1845—1882)  zu- 
gängliche Grundstück,  jeden  hauptstädti- 
schen Gemeinbesitz  im  Sinne  der  Gesetz© 
über  den  hauptstädtischen  Gemeinbesitz 
(Metropolitan  Commons  Acts.  1866-1878), 
sowie  jede  Stadt-  oder  Dorfweide 
fassen. 
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Art.  22.    Wahrung  des  Landschafts- 
bildes   und    geschichtlich  interes- 
santer Gegenstände. 

Wird  ein  Einspruch  gegen  einen  An- 
trag auf  Genehmigung  einer  Kleinbahn  bei 
den  Kleinbahnkommissarcn  oder  ein  Ein- 
spruch gegen  einen  beabsichtigten  Erlass 
bei  dum  Handelsamte  mit  der  Begründung 
erholten,  dass  durch  das  in  Aussicht  ge- 
nommene Unternehmen  ein  Bauwerk  oder 
ein  andercrGegenstnnd  von  geschichtlichem 
Werth  vernichtet  oder  beeinträchtigt,  oder 
eine  Natursehönhcit  verunziert  werden  soll, 
so  haben  die  Kle  inhahnkommissare  und 
das  TTandelsamt  jeden  solehen  Ein- 
spruch zu  prüfen  und  den  Einbringern 
gute  Gelegenheit  zu  bieten,  (Iber  den 
Sachverhalt  gehört  zu  werden. 

Art.  23.   Anschlüsse  an  bestehende 
Eisenbahne  n. 

♦ 

Bei  einem  Anschluss  einer  auf  Grund 


Grund  dieses  Gesetzes  genehmigt  wird, 
umfassen. 

i 

Art.  2G.    Giltigkeit  für  Sehottland. 

Das  gegenwärtige  Gesetz  soll  für 
Schottland  mit  folgenden  Abweichungen 
gelten : 

Die  in  Artikel  5  dieses  Gesetzes  vor- 
kommenden Ausdrücke  „Landwirthsehafts 
amt"    und    ,.Handclsamt"     sollen  durch 
„Sekretär  für  Schottland    (Seeretary  for 
Seotland)"  ersetzt  werden. 

Die  Bezugnahmen  auf  die  Behörde  einer 
Grafschaft,  Stadt-  oder  Landgemeinde  soüVn 
gestaltet  werden  als  Bezugnahme  auf  den 
Grafschaftsrath  einer  Grafschaft,  oder  einen 
Stadtrath  oder,  wo  solcher  fehlt,  die  Polizei- 
kommissare  eines  Fleckens')  oder  die  Kom- 
missare eines  Polizeiamts1')  oder  den  Ge- 
■meindeaussehuss  (distriet  committee)  einer 
Landgemeinde  im  Sinne  des  Ortsverwal- 
tungsgesetzes  für  Schottland  [Local  Govern- 


dieses  Gesetzes  genehmigten  Kleinbahn  an    ment  (Scotland'i  Act,  1889];  und  wo  in  einer 


eine  bestehende  Eisenbahn  soll,  soweit  es 
nach  dem  Ermessen  des  Handelsamts  prak- 
tisch durchzuführen  ist,  eine  direkte  Ver- 
bindung mit  den  für  den  Personenverkehr 
benutzten  Gleisen  vermieden  werden. 

Art.  24.   Nachträge  zu  Erlassen. 

Ein  behufs  Genehmigung  einer  Klein- 
bahn auf  Grund  dieses  Gesetzes  gegebener 
Erlass  kann  durch  Nachtragserlass  (amen- 
ding order)  abgeändert  oder  ergänzt  wer- 
den, dessen  Zustandekommen  in  derselben 
Weise  und  unter  den  gleichen  Bedingungen, 
wie  das  des  ersten  Erlasses,  zu  er- 
folgen hat. 

Hierbei  ist  zu  beachten,  dass 

a)  der  Nachtragserlass  auf  Antrag  einer 
Behörde  oder  Einzelperson  f  erfolgen 
kann ; 

b)  das  Jlandelsamt  bei  der  Prüfung,  'ob 
es  angezeigt  ist.  die  Vorschläge  für 
einen  Nachtragserlass  dem  Parlament 
unterbreiten  zu  lassen,  auf  den  Zweck 
und  Inhalt  des  ersten  Erlasses  Rück- 
sicht zu  nehmen  hat,  und 

c)  der  Nachtragserlass  keine  BefugniBs 
ertheilen  soll,  die  Bahn  zu  erwerben, 
ausser  mit  Zustimmung  der  Bahn- 
eigenthüiner. 

Art.  25.  Bestimmungen  bezüglich  der 
Telegraphen. 

Die  Begriffsbestimmung  eines  Gesetzes 
(Act  of  Parliiuncnt:  ji\  dein  Telegraphen- 
geselze  (Telegraph  Act  1878)  soll  auch 
einen  Krlass,  durch  den  eine  Kleinbahn  auf 


Grafschaft  kein  Geiueindeaussehuss  be- 
steht, können  die  Behörden  von  zwei 
oder  mehr  Stcuergeineinden  zusammen- 
wirken. 

Für  „Schiedsrichter*-  ist  zu  setzen 
„Schiedsmann  (arbitcr)",  und  dieser  Schieds- 
mann soll  angesehen  werden  als  einzelner 
Schiedsrichter  im  Sinne  der  Gmndent- 
eiguungsgesetze  (J*nnds  (Hauses  Acts),  und 
an  Stelle  der  Bestimmungen  des  Sehieds- 
geriehtsgesetzes  (Arbitration  Act.  188!)i 
sollen  die  Bestimmungen  der  Grandent- 
eignungsgesetze  über  schiedsrichterliche 
Entscheidungen  mit  Ausnahme  der  Bestini 
mutigen  über  die  Kosten  dieser  Entschei- 
dungen zur  Anwendung  kommen.  Hin- 
sichtlich der  Kosten  soll  folgende  Bestini 
niung  •feiten: 

Die  Kosten  des  Schiedsspruches  mit 
allen  Nebenkosten  sollen  im  Belieben  des 
Schiedsmannes  liegen,  der  bestimmen  kann, 
an  wen  und  von  wem,  sowie  in  welcher 
Weis«-  diese  Kosten  oder  Theile  derselben 
gezahlt  werden  sollen;  er  kann  die  so  zu 
zahlenden  Ausgaben  oder  Theile  derselben 
schätzen  (»der  festsetzen,  auch  Gebühren 
zwischen  Geschäftsführer  und  Kunde  zu 
erkennen. 

Der  Lordpräsident   des  Gerichtshofes 
(Lord  President  of  the  Court  of  Session 
soll  an  die  Stelle  des  Lordkauzlers  treten. 

Die  Hölingen  Gelder  zur  Deckung  der 
einer  Grafschaftshehördc  auf  Grund  dieses 


')  police  burgh 
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Gesetzes  zufallenden,  nicht  als  Kapital- 
zuschüssc  anzusehenden  Ausgaben  sollen 
durch  eine  Steuer  aufgebracht  werden,  die 
als  besondere  Abgabe  zugleich  mit  der 
nach  dem  Gesetze  über  Strassen  und 
Brücken  in  Schottland  [Roads  und  Bridges 
(Scotland)  Act.  1878]  zu  erhebenden  Ab- 
gabt* für  Strasaenunterbnltung  —  hierunter 
als  „Strassenabgabe"  bezeichnet  -  von 
Grundstücken  und  Erbgütern  innerhalb  der 
Grafschaft,  Land-  oder  Steuergemeinde  er- 
hoben  wirtl.  Die  nöthigen  Gelder  zur 
Deckung  der  in  ähnlicher  Weise  einer 
Stadtbehörde,  oder  clen  Polizeikoinmissaren, 
oder  Amtskommissaren  zufallenden  Aus- 
gaben »ollen  durch  eine  Steuer  aufgebracht 
werden,  die  als  besondere  Abgabe  zu- 
gleich mit  der  Polizeisteuer  oder  den  all- 
gemeinen örtlichen  Abgaben  erhoben  wird. 


mittelst  einer  als  besondere  Abgabe 
zugleich  mit  der  Strassenabgabe  zu 
erhebenden  Steuer  aufgebracht  wer- 
den.     Die    nöthigen    Gelder  zur 
Deckung  von  Kapitalzuschüssen  sollen 
von  dem  Grafschaftsrath  durch  eine 
Anleihe  in  der  durch  den  Gonehmi- 
gnngserlass  vorgeschriebenen  Weise, 
wie  oben  in  Artikel  i6  erwähnt,  be- 
schafft werden. 
Der  Ausdruck  „Clause*  Acts"  soll  die 
folgenden  Gesetz«;:   Lands  Clause«  Acts, 
Hailway  Clauses  (Konsolidation  (Scotland) 
Act.  1845,  Conipanies  Clauses  (Konsolidation 
(Scotland)  Act,  1845.  Companies  Clauses 
Act,  1863.  Railways  Clauses  Act.  1863  und 
Conipanies  Clauses  Act.  1869  bezeichnen. 

Bezugnahmen  auf  die  Ortsverwaltungs- 
gesetze  (Local  Government  Acts,  1888  und 


Besteht    die    zu    deckende    Ausgabe    in     1894)  sind  in  Bezugnahmen  auf  die  Orts- 


Kapitalzusehüssen.  so  ist  deren  Betrag 
durch  Anleihe  in  der  durch  den  Genchmi- 
gungserlass  vorgeschriebenen  Weise  auf- 
zubringen; die  alsdann  zur  Tilgung  der  . 
Anleihe,  einschliesslich  Zinsen  und  Kosten, 
auszuschreibende  Steuer  ist  ebenso  zu  be- 
handeln, wie  nach  dem  Vorgesagten  die 
als  Strassenabgabe  zu  erhebende  Steuer. 

Die  auf  Lnndgcmcindchchftrden  bezüg- 
lichen Bestimmungen  sollen  auf  Gemcinde- 
ausschüsse  oder  Vereinigungen  von  Steuer- 
gemeinden  mit  folgenden  Aenderungen  An- 
wendung hiiden: 

a)  Ein  Gcnieindeausschuss  soll  zur  Ein- 
bringung eines  Antrages  gemäss 
Artikel  2  nicht  berechtigt  sein,  ausser 
mit  Einwilligung  des  Grafschaftsraths, 
die  in  einer  besonderen  oder  ordent- 
lichen Versammlung  zu  ertheilen  ist. 
wozu  den  Mitgliedern  einen  Monat 
vorher  eine  besondere,  den  Zweck 
der  Versammlung  enthaltende  Benach- 
richtigung zugesandt  sein  muss. 

b)  Ein  solcher  Kathsbeschluss  auf  Kr 
theilung  der  Einwilligung  soll  nur  gc- 
t'asst  werden  köiuien  unter  Zustim- 
mung von  zwei  dritteln  der  in  der 
besonderen  oder  ordentlichen  Sitzung 
anwesenden  und  an  der  Abstimmung 
theilnehmenden  Mitglieder. 

c)  Dieses  Gesetz  soll  in  keiner  Weise 
einen  Gcnieindeausschuss  zur  He- 
schaffung  von  Geldmitteln  durch 
Steuer  oder  Anleihe  ermächtigen, 
vielmehr  sollen  die  nöthigen  Gelder 
zur  Deckung  der  ihm  auf  Grund  dieses 
Gesetzes  zufallenden  ,  nicht  als 
Kapitalzuschüsse  anzusehenden  Aus- 
gaben durch  den  Grafschaftsrath  ver- 


verwaltungsgesetze  für  Schottland  [Local 
Government  (Scotland)  Acts.  1889  und  1894; 
umzuändern. 

Behufs  Ausführung  der  Bestimmungen 
in  Artikel  5  zu  c  dieses  Gesetzes  in 
Sehottland  soll  in  dem  betreffenden  Erlasa 
dem  Beamten,  der  Eisenbahnen  und  Kanäle 
im  Interesse,  einer  jenen  Vorschriften  unter- 
worfenen Steuergemeinde  veranlagt,  zur 
Pflicht  gemacht  werden,  in  seiner  Stcucr- 
rolle  entweder  den  .lahrcsbetrag  einer  für 
die  Kleinbahn  innerhalb  solcher  Gemeinde 
nach  Massgabe  der  Grundsteuergesetze 
[Valuation  of  Lands  (Scotland)  Acts]  be- 
rechneten Steuer  oder  den  jährlichen 
Steuerbetrag  anzusetzen,  zu  dem  der  für 
Zwi  cke  der  Kleinbahn  benutzte  Grund  und 
Boden  zu  veranlagen  gewesen  wäre,  wenn 
er  in  dem  Zustande  verblieben  wäre,  in 
dem  er  sich  unmittelbar  vor  seiner  Inan- 
spruchnahme für  Bahnzwecke  befand.  Der 
geringere  Betrag  ist  anzusetzen. 

Wird  eine  unter  den  Begünstigungen 
dieses  Gesetzes  gebaute  Kleinbahn  von 
einer  bestehenden  Eisenbnhngescllschaft 
erworben  oder  gepachtet,  so  soll  solche 
Kleinbahn  bei  der  erwähnten  Veranlagung 
nicht  als  Theil  des  Hauptunteniehmens  der 
Eisenbnhngescllschaft.  sondern  als  ein  ge- 
trenntes Unternehmen  eingesehätzt  werden. 

Art.  27.    Geltungsbereich  des  Ge- 
setzes. 

Gegenwärtiges  Gesetz  findet  auf  Irland 
keine  Anwendung. 

Art.  28.  Erläuterungen. 
In    diesem    Gesetze    umfasst.  soweit 
nicht  der  Wortlaut  im  Zusammenhang  an- 
deres bedingt. 
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der  Aufdruck  „Kleinbahngesell- 
schaft'1  jede  Pereon  oder  Gemeinschaft 
von  Personen,  gleichviel  ob  eingetragen 
oder  nicht,  die  zum  Bau  einer  Kleinbahn 
nach  Massgabe  dieses  Gesetzes  ermäch- 
tigt, oder  Eigentümer  oder  P/ichter 
einer  solchen  oder  Betriebsführer  auf 
Grund  eines  Vertrage»  ist: 

der  Ausdruck  ,,Cluuscs  Act»"  die 
Lands  Clause»  Acts.  Railway»  Clauses 
(Konsolidation  Act  1846,  Railway»  Clauses 
Act  1863  und  Companies  Clauses  Acts 
1845-1889: 

der  Ausdruck  „Aktienkapital"  jede» 
Kapital,  das.  aus  Aktien  oder  Geldein. 
lagen  bestehend,  nicht  im  Wege  der  An- 
leihe beschafft  ist. 

Art.  29.    Kurzer  Titel. 

Gegenwärtiges  Gesetz  führt  die  Be- 
zeichnung Kleinbahngesetz  (Light  Railwavs 
Act.  1896). 

Anlage  1  (cd  Art  8). 

Art  der  Abfassung  besonderer  Be- 
sch 1  ü  s  8  e. 

1.  Der  Beschluss  auf  Genehmigung 
zur  Einbriugung  eines  Antrages  muss  in 
einer  Rathsvcrsammlung  gefasst  werden. 

2.  Der  Beschluss  kann  nicht  gefasst 
werden .  ohne  das«  einen  Monat  vorher 
eine  Mittheilung  des  Gegenstandes  in  der 
für  Rathsversammlungen  üblichen  Weise 
ergangen  ist. 

8.  Der  Beschluss  kann  nicht  gefasst 
werden,  wenn  nicht  zwei  drittel  der  an- 
wesenden und  an  der  Abstimmung  theil- 
nehmenden  Mitglieder  zustimmen. 

Anlage  2  (tu  Art.  12). 

Gesetzes  Vorschriften,  betreffend  die 
Sicherheit  u.  s.  w. 

In  das  vorstehende  Gesetz  werden  ein- 
bezogen : 

Railwavs  Gates  at  Level  Crossings)  Act. 

1839       das  ganze  Gesetz: 
Railway  Regulation  Act.  1842      Art.  4. 

5.  6.  9  und  10: 
(iauge    of  Railwavs   Act.    1846  das 

ganze  Gesetz; 

Regulation  of  Railwavs  Act.  1868  ~  Art. 

19.  20.  22.  27.  28  und  29: 
Regulation  of  Railwavs  Act.  1871     Art.  5; 
Railway  Regulation  Act  (Retnrns  of  signal 

arrangemeuts.  working  >-\<-.).  1873 

Art.  4  und  6: 


Railway  Returus  (Continuous  Brakes) 
Act.  1878      das  ganze  Gesotz: 

(  heap  Trains  Act,  1883  —  Art.  8; 

Regulation  of  Railwavs  Act.  1889  —  das 
ganze  (iesetz. 

Anlage  S  (sn  Art.  17). 

(i  ein  einsame  Ausschüsse. 

a)  Jede  Behörde,  die  an  der  Einsetzung 
eines  gemeinsamen  Ausschusses  theil- 
ninimt.  kann  ihm  alle  Befugnisse  über- 
tragen, die  ihr  selbst  für  die  Zwecke,  für 
die  der  Ausschuss  eingesetzt  wird,  zu- 
stehen. 

b)  Eine  Behörde  soll  nicht  ermächtigt 
sein,  dem  gemeinsamen  Ausschuss  eine 
Befugnis»  zur  Verfügung  einer  Steuer  oder 
zur  Aufnahme  einer  Gi  ldanleihe  zu  über- 
tragen. 

c)  Innerhalb  der  Grenzen  der  crtheiltcn 
Aufträge  soll  der  gemeinsame  Ausschuss 
für  alle  ihm  überwiesenen  Geschäfte  durch 
weg  die  gleichen  Befugnisse  haben,  wie 
die  ihn  einsetzenden  Behörden  oder  jede 
von  ihnen. 

d)  Die  Mitglieder  des  gemeinsamen 
Ausschusses  können  zu  solchen  Zeiten  und 
in  solcher  Weise  ernannt  werden  und 
sollen  ihr  Amt  für  solchen  Zeitraum  be- 
halten, wie  die  sie  ernennenden  Behörden 
bestimmen. 

Kein  Mitglied  still  jedoch  sein  Amt 
länger  behalten,  als  bis  zum  Ablauf  von 
14  Tagen  nach  dem  Tennin  für  die  ord- 
nungsmässige  Neuwahl  von  Mitgliedern 
der  Rathsbehörde,  die  sie  ernannt  hat. 
oder,  in  Sehottland,  der  Rathsbehörde  der 
Grafschaft,  zu  der  die  Landgemeinde  ge- 
hört. 

ei  Die  Unkosten  eines  gemeinsamen 
Ausschusses  sollen  von  den  Behörden  be 
stritten  werden,  die  ihn  eingesetzt  haben, 
und  zwar  nach  dem  Verhältnis»,  das  sie 
mit  einander  vereinbaren  oder  wie  es 
mangels  einer  Verständigung  unter  ihnen 
auf  Antrag  einer  der  betheiligten  Behörden 
vom  Handelsamtc  bestimmt  wird. 

f:  Sofern  eiue  an  der  Einsetzung  eines 
geineinsamen  Ausschusses  betheiligte  Be 
hörde.  ein  Grafschafts-  oder  Gemeinderatli. 
kein  städtischer  Rath  ist.  soll  »  ine  Prüfung 
der  Rechnungen    des  gemeinsamen  Aus- 
schusses in  gleicher  Weise  und  unter  glei 
eher  Befugnis»    des  prüfenden  Beamten, 
sowie   mit    gleichen    Nebenarbeiten  und 
Folgen  stattfinden,  wie  dies  hinsichtlich  der 
Rechnungen    eines    (Jrafschaftsraths  ge 
schiebt. 
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g)  Der  jeweilig!.*  Vorsitzende  einer 
Ausschusssitzung  soll  eine  zweite  oder 
ausschlaggebende  Stimme  haben. 

h)  Für  die  Zalil  der  zuständigen  Mit- 
glieder, die  Verhandlungen  und  den  Ort 
der  Versammlung  eines  Ausschusses,  mag 
er  innerhalb  oder  ausserhalb  des  eigent- 
lichen (reschflftsbezirks  des  Ausschusses 
liegen,  sollen  gemeinsame  Anweisungen  der 
■ernennenden  Behörden  oder,  mangels  einer 


Verständigung  unter  ihnen,  die  auf  Autrag 
einer  Behörde  zu  treffende  Entscheidung 
des  Handelsamts  massgebend  sein. 

i)  Abgesehen  von  diesen  Vorschriften 
sollen  die  zustundigen  Mitglieder,  die  Ver- 
handlungen und  der  Versammlungsort,  ob 
innerhalb  oder  ausserhalb  des  eigentlichen 
QeschäftshezirksTdcs  Ausschusses,  der  Be- 
stimmung des  Ausschusses  überlassen 
bleiben. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KoBzeasions- 
«rtheilungen  und  BetriebserOffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1  Statt  der  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1896,  S.  580,  unter  No.  l  der  neueren 
Projekte  aufgeführten  Klelnbannverbindungen 
zwischen  den  Städten  Raatenburg,  Barten, 
Drengfurth  und  Sensburg  sind  folgende  Klein- 
bahnstrecken von  den  Kreisen  Rastenbnrg  und 
Sensburg  geplant: 

a)  Sensburg   Rastenburg -Barteu, 

b)  Barten— Baumgarten  —  Skandlack, 

c.j  Abzweigung  von  der  Linie  Rastenburg  — 
Sensburg  bei  Bohnsdorf  oder  Wolka  über 
Eichmedien  nach  Salpkeim. 
2.  Die   Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  fol- 
gende Kleinbahnen  mit  75  cm  Spurweite  in 
den  Kreisen  Danziger  Niederung,  Hirschau, 
Marienburg,  Elbing  und  theilweisc  auch  im 
Kreise  Stuhm  zur  besseren  Erschliessung  der 
fruchtbaren  Weichsel-  und  Nogatniederungeu 
herzustellen: 

a)  von  Danzig  über  Neuendorf,  (Juadcn- 
dorf,  Reicheuberg,  Gottswalde,  Herzberg, 
Gr.  Zünder,  Gemlitz,  StUblau,  Czattkau 
nach  Dirschau, 

b)  von  Neuendorf  Uber  Schusterkrug, 
Scbiewcnhorst  und  Steegen  nach  Stutt- 
hof, 

c;>  von  (juadetidorf  über  Hochzeit,  Sperliugs- 
dorf,  Herrcngrebin  und  Trutenau  nach 
Gr.  Zünder, 

d)  von  Liessau  nach  Gr.  Lichtenau, 

e)  von  Neukirch  über  Schönhorst  und 
Schöneberg  bis  zur  Weichsel, 

f)  von  Tiegenhof  über  Orloff,  Ladekopp 
und  Neunhuben  nach  Schöneberg, 

g)  von  Tiegenhof  über  Tiegenhagen  und 
Tiegenort  nach  Fiscbcrbabke, 

h)  von  Tiegenhof  über  Fürstenauerweide 
nach  Jungfer, 

i  )  von  Tiegenhof  über  Fürstenau,  Kl.  Maus- 
dorf, Krebsfelde,  Gr.  Mausdorf  Hoppenau, 


Nogathau,  Wickerau  uud  Ellerwald  nach 
Elbing  mit  Abzweigung  nach  Zeier  und 
mit  Anschluss  an  deu  Staatsbahnhof  El- 
bing, 

k)  von  Schönau  Uber  Kalthof  und  weiter 
einerseits  über  Kaniinke  nach  Schad- 
walde, andererseits  über  Tragheim,  Gr. 
Lesewitz,  Kl.  Lesewitz  und  Lindenau 
nach  Gr.  Mausdorf, 
1:  vou  Kalthof  über  Marienburg  nach 
Schönwiese, 

in)  von  Altfcldc  Uber  Katznase,  Jonasdorf, 
Schönwiese,  Klettendorf,  Reichfelde  (Po- 
silge),  Stalle,  Güldenfelde,  Pr.  Rosengarth 
und  Fischau  nach  Altfelde  mit  Abzwei- 
gung von  Stalle  nach  Lichtfelde  (Kr. 
Stuhm  ,i, 

n)  von  Altfelde  über  Notzendorf  nach  Reich- 
felde und 

o)  von  Altfelde  über  Möskendorf  und  Neu- 
hof nach  Wickerau. 

3.  Die  mecklenburg-poutmerschc  Schmal- 
spurbahn -  Aktiengesellschaft  in  Friedland  in 
Meckl.  hat  zur  Vervollständigung  ihres  Bahn- 
netzes eine  Kleinbahn  von  Dargibell  nach 
Hucherow  in  Aussicht  genommen. 

4.  Es  wird  beabsichtigt,  von  der  Oder  bei 
Pouimerensdorf  über  Klein  -  Heinkendorf  und 
Penkun  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  nach  der  Staats- 
bahustation  Casekow  herzustellen,  welche  auf 
der  Strecke  Oder— Klein-Reinkoudorf  zugleich 
auch  für  vollspurigeu  Betrieb  eingerichtet 
werden  soll. 

5.  Hie  Allgemeine  Bcutsche  Kleinbahn- 
gcsellschaft  plant  die  Herstellung  einer  elek- 
trisch zu  betreibenden  Strassenbahn  für  Per- 
sonenverkehr von  Spandau  Uber  Spandauer- 
berg,  Westend  und  Oharlottenburg  nach  dem 
Lützowplatz  in  Berlin. 

f..  Her  Kreislag  des  Kreises  Haderslebcn 
hat  beschlossen,  an  Stelle  der  geplanten  Klein- 
bahn von  Sonitnerstedt  nach  Rödding  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1890,  S.  117,  neuere 
Projekte  No.  (>>  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
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vom  Haren  in  lladersleben  über  Mastrup, 
Wittstedt,  Woyens,  Skrydstrup,  Bek,  Gr. 
Nustrup,  Kl.  Nustrup,  AalkjHhr,  Rastrup  und 
Gramm  nach  Rödding  herzustellen. 

7.  Von  dem  Kreise  Halle  i.  Westf.  wird 
der  Bau  schmalspuriger  Kleinbahnen  von 
Halle  i.  Weatf.  über  Werther  bis  zur  Grenze 
des  Kreises  Bielefeld  und  von  Oldendorf  in 
der  Richtung  über  Borgholzhauscn  nach  Neuen- 
kirchen geplant. 

8.  Die  Stadtgemeinde  Recklinghausen  will 
in  Gemeinschaft  mit  den  Landgemeinden 
Baukau  und  Herne  eine  schmalspurige,  elek- 
trisch zu  betreibende  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr von  Herne  nach  Recklinghausen 
bauen. 

9.  Von  Wesel  über  Brünen  und  Rasfeld 
soll  eine  mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn nach  Borken  gebaut  werden. 

ia  Von  der  Allgemeinen  Lokal-  und 
Strassenbahngesellschaft  in  Berlin  wird  unter 
gleichzeitiger  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  den  Strassenbahnen  zwischen  Duis- 
burg, Ruhrort  und  Broich  der  Bau  vollspuri- 
ger, elektrisch  zu  betreibender  Kleinbahnen 
geplant: 

a)  vom  KnUppelmarkt  in  Duisburg  bis  zum 
Bahnhof  iu  Hochfeld, 

b)  vom  Kuhthor  in  Duisburg  bis  zur  Ein- 
mündung der  Wörthstrasse  in  die  Wert- 
hauserstrasse  in  Hochfeld, 

c)  vom  bisherigen  Endptinkte  der  Strasscn- 
bahn  Ruhrort— Duisburg  bis  zum  Haupt- 
bahnhof in  Duisburg. 

11.  Die  Firma  Siemens  <fc  Halske  in  Berlin 
plant  dio  Herstellung  schmalspuriger,  elek- 
trisch zu  betreibender  Strassenbahnen  von 
Bochum  nach  Laer  und  von  Bochum  nach 
Weitmar  mit  Anschluss  an  die  bestehenden 
elektrischen  Strassenbahnen  in  Bochum. 

12.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesell- 
schaft  in  Cöln  beabsichtigt,  eine  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Troisdorf  Uber  Mondorf  und  Lülsdorf 
nach  Urbach  herzustellen. 

13.  Die  Kleinbahn  Beuel  —  Honnef  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  494,  neuere 
Projekte  No.  12)  soll  bis  zum  Staatsbahnhofe 
in  Bonn  geführt  werden. 

14.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
aktiengfsollschaft  in  Berlin  plant  als  Fort- 
setzung der  schmalspurigen  Kleinbahn  Elt- 
ville— Schlangenbad  eine  schmalspurige  Klein- 
bahn von  Sclilangenbad  nach  Langenschwal- 
bach. 

16.  Von  Wüstewaltcrsdorf  nach  llausdorf 
und  von  Dittersbach  oder  Waldenburg  nach 
Oberwcistritz  sollen  schmalspurige  Kleinbah- 
nen mit  elektrischer  Kraft  hergestellt  werden. 

16-  Die  Crofcld  .  I 'erdinger  Lokalbahn- 
gescllschaft  beabsichtigt,  ihre  Linie  Orefeld— 
Fischeln  nach  Willich  (ohne  Anschluss  an  den 
dortigen  Staatsbahnhof  j  fortzuführen. 


2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Kleinbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  vom  Bahnhofe  Klosterneuburg- Weid- 
ling  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  nach  Weid- 
ling  und  Heiligenstadt.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  UM. 
S.  1713.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lundenburg  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  nach  Eisgrub.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  106,  S.  1733  ) 

8.  Für  eine  Kleinbahn  von  der  Südbahn- 
station Laibach  zu  den  Vororten  Unter-Siska, 
Waitsch  und  Hühnerdorf.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189t».  No.  109» 
S.  1805.) 

4.  Für  eine«  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lundenburg  zur  österreichisch  -  ungarischen 
Grenze  bei  Broczkö.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  Il»t. 
S.  1817.) 

5.  Für  die  vollspurige  Ergftnzungslinie 
der  geplanten  Lokalbahn  Scdlitz— Tschischko- 
witz  von  Sedlitz  nach  Obernitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1890. 
No.  III.  S.  1838.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schönstem  oder  Stablowitz  nach  Tschirni. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1898.    No.  113,  S.  1857.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Bahn  von  Mähr.- 
Ostrau  im  Anschluss  an  die  Lokalbahn  Pfi- 
voz- MHhr.-Ostrau— Witkowitz  in  der  Richtung 
gegen  die  österreichisch  -  preussische  Reichs- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  114.  S.  1874.) 

H.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Synowödzko  der  k.  k.  Stantsbahnen  nach 
Turka.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1896.    No.  116,  S.  1909.) 

1».  Für  eine  vollBpurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szlgetvar  der  Eisenbahn  Fünf- 
kircheu  —  Bares  zur  Station  Kaposvar  der 
Hauptlinie  Budapest  —  Fiume.  (Verordnung- • 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  109.  S.  1808.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Losoncz  der  Hauptlinie  Budapest— 
Kuttka  und  der  Lokalbahn  Aszod  —  Losoncz 
nach  Gäcsfalu.  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1896.    No.  110,  S.  1819. 

3.  In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

I.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  11.  September  1896  eine  elektrische 
Strasscnbahu  für  Personenverkehr  von  Lyon 
nach  Caluire.   (Journal  officiel.  1896.  No. 

S.  51W.) 
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2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  17.  September  1896  zwei  Strassen- 
bahnlinien  mit  Druekluftbetrieb  in  Nantes. 
(Journal  officiel.    1896.    No.  259,  S.  6811.) 

4.  Betriebserflfliinngen. 

1.  Am  1.  September  1896  die  29,*  km  lange 
Lokalbahn  Pont-de-la-Deulo  —  Pont-A-Marcq. 
<  Journal  officiol.   189«.   No.  260,  S.  582a) 

2.  Am  18.  September  1896  die  112,u  km 
lange  Ncograder  Lokalbahn  Aszöd  —  Balassa- 
< '•  y  arm  at — Losou  cz. 

3.  Am  3.  Oktober  1690  die  Reststrecke  Leip- 
zigerstrasse —  Bchrenstrasse  der  elektrischen 
£trassenbahn  vom  Ausstellungspark  in  Trep- 
tow nach  der  Behrenstrasse  in  Berlin.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  11-96,  S.  430,  Be- 
iriebseröffnungeu  No.  8.) 

4.  Am  LS.  Oktober  1896  die  9,««7  km  lange 
*chmalspurige  Bahnstrecke  Schussenried  — 
Buchau  der  königl.  wurttembergischen  Staats- 
«•isenbahnen. 


Die  Oberprhlesluche  Dampfstraasenbabn, 

•die  den  oborsch lesischen  Industriebezirk  durch- 
-/.ieht,  hat  die  Umwandlung  ihres  Dampfbe- 
triebes in  solchen  mit  Elektromotoren  be- 
schlossen. 

Der  elektrische  Betrieb  wird  zunächst  auf 
der  Linie  Gleiwitz  —  Zabrze — Königshüttc  — 
ßeuthen  -  Deutsch-Piekar  und  der  Lin ic  Königs- 
hüttc —  Kattowitz  —  Laurahültc  — Köuigsbütte 
eingeführt.  Ks  sind  dafür  30  Motorwagen  und 
4»ine  entsprechende  Anzahl  von  Anhängewa^en 
vorgesehen.  Es  soll  jedoch  auf  diesen  Sirecken 
Auch  Lastenverkehr  stattfinden. 

Die  Motorwagen  werden  16  Sitzplätze  und 
5  Stehplätze  zweiter  Klasse  und  20  Sitzplätze 
und  5  Stehplätze  dritter  Klasse  erhalten  und 
ausserdem  auf  den  Perrons  noch  Raum  für 
12  Stehplätze  bieten.  Sie  ruhen  auf  zwei  Dreh- 
gestellen von  7Ö6  mm  Spurweite  Jede  der 
vier  Achsen  wird  von  einem  Strassenbahnmotor 
von  18—20  PS  Leistung  angetrieben. 

Die  elektrische  Ausrüstung  der  Wagen, 
bestehend  aus  120  Strassenbahnmoloren  nebst 
-den  erforderlichen  Regulir-  und  Sicherheits- 
apparaten und  Verbindungskabeln,  ist  der 
Firma  Elektrizitätsgesellschaft  Felix  Singer 
Co.  in  Berlin  übertragen.  Die  Spurweito 
dürfte  die  kleinste  sein,  die  von  elektrischen 
Strassenbahnen  mit  in  normaler  Weise  aufge- 
hängten Motoren  befahren  wird  Sie  war  durch 
■die  örtlichen  Verpflichtungen  bedingt  und  bot 
dem  Einbau  der  Motoren  recht  erhebliche 
Konstruktionsschwierigkeiten,  deren  Uebcr- 
windung  jedoch  der  genannten  Firma  i.  V.  der 
Walker  Co.  in  Cleveland  durch  die  Konstruk- 
tion einer  besonderen  Motortvpe  gelungen  ist. 

Ebenso  dürfte  dies  die  erste  Bahn  in 
Europa  sein,  auf  der  vierachsige,  elektrisch 
auf  allen  4  Achs«»  betriebene  Wagen  zur  Ver- 


wendung gelangen.  Die  Gesammtlänge  der 
beiden  Strecken  beträgt  ungefähr  83  km. 


Zahlungunfähigkeit 
der  Kings-County-Hoehbahnen  in  Brooklyn. 

Infolge  des  zunehmenden  Wettbewerbs  der 
elektrischen  Strassenbahnen  von  Brooklyn 
sind  die  dortigen  Kings -County- Hochbahnen 
in  ihren  Einnahmen  derart  geschmälert,  dass 
sie,  wie  die  Street  Railway  Review  vom  16.  Sep- 
tember d.  J.  moldet,  in  die  Hand  eines  Massen- 
Verwalters  (Receivers)  übergingen,  was  mit  der 
Erklärung  der  Zahlungseinstellung  gleichbe- 
deutend ist.  Die  Hochbahnen  waren  im  Jahre 
1879  gesetzlich  genehmigt  worden.  Der  Bau 
begann  im  Jahre  1886,  und  bis  zur  Eröffuung 
der  Trolleybahuen  in  Brooklyn  hatten  sie  be- 
friedigende finanzielle  Ergebnisse. 


Unfall  auf  der  Zahnradbahn  nach  dem  Pike's 
Peak  in  Colorado. 

Die  Zahnradbahn,  welche  die  Reisenden 
zu  den  felsigen  Höhen  des  Pike's  Peak  in 
Colorado  (4312  m  über  dem  Meer)  empor- 
führt, war  im  September  d.  J.  der  Schauplatz 
eines  schweren  Unfalles.  Die  Lokomotiven 
der  Bahn,  deren  Zahnräder  in  die  gezahnte 
Schiene  eingreifen,  werden  mit  Dampf  ge- 
trieben. Nach  einer  Mittheilung  in  der  Street 
Railway  Review  vom  15.  September  d.  J. 
(Heft  y,  S.  519)  war  der  Vorgang  folgender: 
Die  Maschine  hatte  mit  einem  von  Eisenbahn- 
beamten  besetzten  Wagen  die  Thalfahrt  vom 
Gipfel  herab  angetreten,  als  auf  einer  der 
steilsten  Gefällstrecken  die  Triebstangen  der 
Maschine  plötzlich  nachgaben  und  die  Ma- 
schiuenbremse  versagte.  Während  die  Ge- 
schwindigkeit sieb  bedenklich  steigerte,  wurde 
der  Wagen  schleunigst  von  der  Lokomotive 
losgekuppelt  und  mit  den  Handbremsen 
bald  zum  Stehen  gebracht.  Der  Maschinen- 
lührer  und  Heizer  sprangen  noch  rechtzeitig 
von  der  Maschine  ab  und  kamen  mit  leichten 
Verletzungen  davon.  Die  Maschine  raste  in- 
zwischen in  wildester  Fahrt  mit  grösster  Ge- 
schwindigkeit abwärts;  als  sio  an  eine  scharfe 
Krümmung  der  Strecke  gelangte,  entgleixte 
sie  und  stürzte  150  Fuss  weit  in  einen  tiefen 
unzugänglichen  Abgrund,  wo  sie  in  völlig  zer- 
trümmertem Zustande  liegen  blieb.  Der  Kessel 
explodirtc  mit  einem  weit  hörbaren  Knall. 
Dies  ist  der  erste  schwere  Unfall,  der  auf 
jener  Zahnradbahn  vorgekommen. 


Rassische  Strasseabahnen. 

Der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen No.  74  ist  nachstehende 
Uebersicht  über  die  Strassenbahnen  in  Russ- 
land nach  dem  Stande  vom  1.  Augast  1896  ent- 
nomine:: : 
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»Ituchrifl 
[für  Klein  huhnin. 


Stadt 

Uknge 
km 

Bauzeit 

Betrieb 

Baku  .... 

12^1 

1890 

mit  Pferden 

Charkow  .   .  . 

16,«« 

1882-88 

- 

Charkow  .    .  . 

9,i> 

1888 

Kasan  .... 

8.04 

1876 

Kasan  .... 

1804  -  96 

Kiew  

84,13 

1890-92 

elektrisch 

Kowno  .... 

3,14 

1892 

mit  Pferden 

Minsk  .... 

6,w» 

1892  98 

■ 

Moskau.   .   .  . 

lt-73 

Moskau.   .   .  . 

1895 

mit  Dampf 

Nachitschewan . 

ti.lS 

1889 

mit  Pferden 

Mischni-Nowgo- 

rod  )  .   .  . 

6,33 

1895-96 

elektrisch 

Misch n i  Nowgo- 

rod .... 

3,«3 

1896-96 

Nischni-Nowgo- 

rod  .... 

5,m> 

1895-96 

* 

Odessa  .... 

67,i» 

18*0 

mit  Pferden 

Odessa  .... 

10,01 

im  Bau 

mit  Dampf 

St.  Petersburg. 

8,3« 

1868 

mit  Pferden 

St.  Petersburg. 

98.i« 

1874 

St.  Petersburg. 

6.«i 

lh74 

mit  Dampf 

St  Petersburg. 

4,41 

1877 

- 

Rig:*  

7  73 

1887 

mit  Pferden 

Rostow  a.  D.  . 

1885 

» 

Saraiow    .   .  . 

17,-rt 

1)-H6 

Tiflis  

21,33 

1884 

n 

Tuta  

2,13 

1889 

n 

Warschau.   .  . 

80,33 

1881 

•» 

Wilna  .... 

10,» 

1892 

- 

Worouesch  .  . 

3,Jo 

1891 

- 

Zusammen 

690,so 

'Elcvaiorcn;  betrtebea. 


in  Nischni  noch  3  BerebaUncn 


Zweighahnen  in  Indien. 

In  Indien,  wo  der  Etsenhahnbau  in  letzter 
Zeit  eine  sehr  lebhafte  Entwicklung  zeigt,  hat 
die  Regierung  ihr  besonderes  Interesse  auch 
dein  Bau  von  Zweigbahnen  (Zufuhrbahnen) 
zugewendet.  Die  Gazette  oflndia  vom  18.  April 
1896  ei.thält  eine  Verfügung  vom  17.  April  1896, 
die  allgemeine  Vorschriften  für  den  Bau  sol- 
cher Bahnen  giebt  (terms  on  whk-h  the  Govern- 
ment oT  Iudia  are  prepared  to  consider  offers 
for  the  construetion  by  the  agency  of  private 
companies  or  branch  lines  forming  feeders 
either  to  State  lines  worked  by  the  State  or 
to  railwavs  worked  by  companies).  Die 
wesentlichsten  dieser  Bestimmungen,  die  an 
die  Stelle  früherer  Vorschriften  (vcrgl.  Archiv 
für  Eisenbahnwesen,  1,-91.  S.  744)  treten,  sind 
folgende: 

Die  Zwcigl'mien,  die  Staats-  oder  Privat- 
eisenbahucn  Verkehr  zubringen,  sollen  in  der 
Regel  von  der  Verwaltung  Her  Hauptbahn  ge- 


baut werden,  die  dazu  ein  Vorrecht  erhalt. 
Von  Zeit  zu  Zeit  wird  von  der  Regierung 
eine  Liste  der  —  meist  nicht  mehr  als  100 
Meilen  langen  —  Linien  veröffentlicht,  die 
ihr  bauwürdig  erscheinen,  und  für  die  sieAn- 
erbietungen  in  Betracht  zu  ziehen  bereit  ist. 
Die  Konzession  soll  gewöhnlich  für  höchstens 
100  Jahre  ertheilt  werden.  Die  Antragsteller 
müssen  ihre  finanzielle  Leistungsfähigkeit 
nachweisen.  Die  Wahl  der  Spurweite  ist  von 
der  Regierung  zu  genehmigen,  ebenso  die 
Anlage  der  Stationen,  die  Linienführung  u.s.  w. 
Wahrend  des  Baues  kann  die  Bahn  von  Zeit 
zu  Zeit  durch  Regicrungsbeamte  besichtigt 
werden.  Eine  finanzielle  Unterstützung  einer 
nicht  genügend  ertragsfähigen  Zweigbahn, 
wenn  sie  eine  Gegend  neu  erschliesst.  kann 
auf  zweierlei  Art  erfolgen:  Entweder  kann 
der  Staat  eine  Bürgschaft  für  eine  höchstens 
3prozeutige  Dividende  übernehmen.  Wenn 
die  Zweigbahn  dann  eine  höhere  Reineinnahme 
erzielt,  so  verbleibt  ihr  dieser  höhere  Betrag. 
Oder  die  Zweigbahn  kann  von  der  Haupt- 
bahn, an  die  sie  anschliesst,  die  Zusicherung 
einer  Dividend«!  von  3'/?°o  erhalten,  die  ihr 
voll  zufallt,  wenn  die  Einnahmen  aus  dem 
Lokal-  uud  Wechselverkehr  so  viel  aufbringen. 
Wenn  die  Reineinnahmen  der  Zweigbahn  aus 
ihrem  eigenen  Verkehr  (its  own  trafllci  ge- 
nügen, um  eine  höhere  Dividende  als  3V»"/o  zu 
vcrtheilen,  so  fällt  ihr  der  höhere  Betrag  zu. 
Abgesehen  von  dem  schon  durch  die  allge- 
meinen Eisenbahngesetze  der  Regierung  zu- 
stehenden Aufsiehtsrechto  hat  sie  insbesondere 
ein  weitgehendes  Aufsichtsrecht  über  die 
Finanzgebnrung  der  Zweigbahn,  die  die  er- 
forderlichen Nachweisungen  aufstellen  muss. 
Zweigbahnen,  deren  Bau  besonders  erstrebens- 
wert erscheint,  kann  das  Recht  gegeben 
werden,  Bauzinsen  in  einer  jedesmal  festzu- 
setzenden Höhe  nach  den  Bestimmungen  frü- 
herer Gesetze  dem  Anlagekapital  zuzuschlagen, 
der  Grund  und  Boden  darf  unentgeltlich  ab- 
getreten, die  Telegraphen  vom  Staate  zu  den 
üblichen  Preisen  ergänzt  und  unterhalten 
werden.  Vorhandene  PIHne  und  Kostenvor- 
anschlage werden  kostenlos  an  die  Unterneh- 
mer mitgetheilt,  neue  für  die  Unternehmer  auf 
deren  Kosten  von  der  Regierung  angefertigt, 
wobei  sie  allerdings  keine  Haftung  für  unbe- 
dingte Zuverlässigkeit  übernimmt.  Die  Haupt- 
bahn kann  den  Bau  und  Betrieb  der  Zweig- 
bahn übernehmen  gegen  eine  Entschädigung, 
die  höchstens  60"/o  der  Roheinnahincn  der 
Zweigbahn  betragen  darf.  Ei>enbahumaterial 
derZweigbahnen  wird  auf  Stnatslinien  zu  den 
für  Material  für  den  Staat  angesetzten  Preisen 
befördert.  Der  Staat  behält  sich  das  Recht 
vor,  alle  Zweigbahnen  nach  Ablauf  von  21 
Jahren  nach  Betriebseröffnung  und  später  von 
je  Iti  Jahren  nach  12  Monate  vorher  erfolgter 
Kündigung  zum  Preise  des  26farhen  durch- 
schnittlichen Reinertrages,  der  aus  dem  Durch- 
schnitt der  letzten  3  Jahre  ermittelt  wird,  zu 
kaufen.    Höchstpreis  ist  12«',  Mindestpreis  100°/,» 
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der  Anlagckosten.  Der  Staat  hat  auch  das 
Recht,  von  Zeit  zu  Zeit  die  Klassifikation  und 
Tarifirttug  der  Güter  und  die  Personen  Fahr- 
preise zu  Ändern,  sowie  die  Kontrolc  über 
Zahl  und  Fahrpläne  der  Züge. 

Die  österreichischen  Strnsaeiibahnen  mit 
Pferdei>etrieb  im  Juhre  V&i. 

Im  Anschluss  an  die  früheren  Mittheilungen 
dieser  Zeitschrift  )  folgen  nachstehend  nach 
amtlicher  Quelle1)  die  Hnuptbetricbsergcbnisso 
der  am  Schlüsse  des  Jahres  1894  in  den  öster- 
reichischen Ländern  im  Betriebe  befindlichen 
Straßenbahnen. 

Eude  1894  bestanden  in  den  im  Rcichsrathe 


Vi  Vorgl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1886.  8  596.  Die 
OMerrcirtiiKchcn  blraasenbannrn  mit  Pferdebelrieb  im 
Jahre  1883 

Nuchrichlrn  obrr  lndu«trle.  Handel  und  Verkehr  ans 
dem  tttaiislirchcn  Depa<teinenl  im  k  k  Handelsministerium 
LX.  Hand.  IV.  Heft  Hauptergebnis««  der  österreichischen 
im  Jahre  i8W.  Wien  18E6. 


vertretenen  Königreichen  und  Landern  1 1  Trara- 
waytiiiteriiehmungen  mit  Pferdebeirieb  und 
zwar  in  Wien  (2).  Baden,  Linz  (Urfahr),  Graz, 
Klr.geitfurt,  Triest,  Lemberg,  Prag,  Krakau 
und  Salzburg  mit  einer  Gesummt  länge  vod 
166-tM  km  und  einem  Betriebsmaterinl  von 
4309  Pferden,  1136  Personen-  und  8  7  Güter- 
wagen. Befördert  wurden  im  Jahre  1804  über- 
haupt 80  578  862  Personen  (gegen  74 420 Oi 7  im 
Vorjahre). 

Die  Gesammteinnahmen  im  Jahre  1894  stell- 
ten sich  auf  C 782266  fl.,  daruuter  67)7  356  11. 
Betriebseinnahmen.  Die  Ausgaben  betrugen 
5  CO  042  h\,  davon  4  5U5053  fl.  Betriebsausgaben. 
Das  verwendete  Anlagekapital  bezifferte  sieh 
auf  14 9!)» Ml  fl.1} 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  bietet 
einen  Ueberhlick  über  die  Betriebsergebuiss« 
der  Jahre  1-98  und  1891. 


•>  Ohne  die  Straßenbahnen  Lina- Urfahr  und  Klugen- 
fort,  für  die  Angilben  nirhi  vorliegen  Dia  »u  gehracht« 
Anlagekapital  betrug  30378584  Ii.,  darunter  18077334  fl  in 
Aktien. 


Laufende  No.  |j 

Be- 
trieb»- 
länge 

km 
«rundi 

Verwen- 
detes 
Anlage- 
kapital 

Taufend  fl 
(rund) 

Betriebsmittel 

i   Vet'  I  Guter- 
Pferde  sonen- 1 

wagen 
Stuck 

dortc 
Per- 
sonen 

Tausend 
iru  Ulli 

Oesnmmt- 

Eln-  Aus- 
nahme gäbe 

Tausend  fl. 
(rundi 

1 

Wiener  Strassenhahngesell- 

1893 

80,1 

10339 

2790 

636 

172 

49622 

4665 

4  0!3 

schalt 

1894 

8l,t 

10088 

2834 

691 

100 

63  702 

4  846 

3463 

2 

Neue  Wiener  Strassenbahn- 

1893 

19,t 

612 

96 

7  524 

60ä 

gesei:  schalt 

lr-94 

19,» 

611 

93 

44 

8  967 

69) 

629 

i 

Badener  Strassenhahngesell- 

1P93 

3,0 

189 

18 

224 

25 

21 

schalt 

1894 

3,0 

137 

18 

• 

»)89 

{«11 

"" 

4 

Linz- Urfahr 

1893 

2,6 

34 

20 

762 

1894 

2,c 

86 

20 

2 

r61 

6 

Grazer  Strasscnbahngcseli- 

1893 

14,1 

646 

114 

41 

1806 

186 

131 

schart 

1894 

13,* 

648 

120 

41 

1960 

202 

141 

6 

Klagenfurtcr  Strasseubahn 

1893 

6,8 

6 

16 

1894 

6,* 

7 

16 

7 

Socicta  Triestina 

1893 

12,8 

1086 

266 

62 

68 

3  165 

290 

288 

1894 

12,5 

602 

266 

86 

164 

3  497 

807 

264 

H 

Lemberger  Strasscnbahn 

1893 

6.» 

896 

119 

41 

2 

2483 

143 

113 

1894 

6.» 

2i4 

125 

41 

■ 

2692 

149 

121 

9 

Prager  Strassenbahn 

1893 

18,» 

8146 

390 

116 

7  670 

619 

468 

1894 

18.» 

8146 

876 

112 

7Ö98 

525 

466 

10 

Krakauer  Strassenbahn 

1893 

2,s 

186 

42 

14 

2 

1  165 

47 

39 

1894 

2.8 

180 

46 

14 

6 

1  169 

48 

40 

11 

Salzburger  Eisenbahn-  und 

1891 

1.» 

66 

6 

62 

6 

6 

Strassenbahngesellschaft 

Zusammen   .  . 

1898 
1894 

166,» 
166,7 

16987 
14  999 

4  278 
4  309 

1049  1  284 
1  136  2)307 

74  420 
80577 

6483 
6  782 

50^3 
6030 

1 

')  Pur  die  Zeit  vom  1  Mai  bin  16  Juli  1894.  wo  der  Pferdebetrieb  eingestellt  und  der  elektrische  Uetrieb  eingeführt 
—  *)  Ausserdem  noch  76  8chneepfl0ge,  davon  71  bei  d< 
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Dem  Geftchiftabericht  der  Straesburger  vom  1.  April  1895  bis  81-  März  1896  sind  nach- 
Strassenbahngeaellschaft  für  das  Betriebsjahr    stehende  Angaben  entnommen: 


Vollspur- 
bahnen 

Schmalspurbahnen 

Sämmtliche 
Linien 

Strassb  ur«'- 

und 
Umgebung 

S  t  m^hburp — 

Markolxhelm 

nebst  Ab- 
zweigungen 

Straaebarg— 
Tmobtersheira 

i.nK-U  nann 
Kehl-Llcta- 
uau  -Baal 
(Baden) 

743  168,07 

245  888,91 

63  131,11 

125  263,00 

1  184  931,6t 

483  696,4t 

225  168,77 

37  488,to 

90  847,3t 

10209al,M 

259  471,40 

.Iii  rjQ/\  ,  • 

20  780, 17 

1 0  643,01 

34  415,b9 

163  970,07 

Geleistete  Lokomotivkm  . 

.  Anz. 

577  437 

44  676,7 

146 162 

— 

„       Wagenkm.  .  . 

n 

1394127,« 

174  314,4 



Motorwagen  km  

240849,7 

Beförderte  Personen .  .  . 

t» 

6  379  4£6 

718776 

172  041 

388981 

47899 

549 

6887 

82,401 

Geleistete  Personenkm  .  . 

.  Anz. 

5750614 

1  307 142 

2985675 

„       Tonnenkm    .  . 

726994 

7  495 

104  079 

Es  waren  vorhanden  44  Lokomotiven, 

134  Personenwagen, 
38  gedeckte  Güter-  und  Gepäckwagen. 
84  offene  Güterwagen. 

Die  Dividende  beträgt  6°/o  gegen  5°»  im  Vorjahre. 


Dem  Bericht  über  die  Verwaltung  der 
Strausberger  Kleinbahn  sind  folgende  An- 
gaben entnommen: 


Dein  Geschäftsbericht  der  Miinchener 
Tramhahn- Aktiengesellschaft  für  das  Betriebs- 
jähr  1895/96  sind  folgende  Angaben  ent- 
nommen : 


Das  Betriebsjahr  lief 

▼om  174  1895 

bis  31/3  1896 

M 

830000 

1,434 

7,4»7 

2 

Personen-  u.  Gepäckwagen 

4 

i 

1 

Lokomotivkiloinctor  .   .  . 

» 

38  492 

Wagenachskilometer .   .  . 

219  516 

Beförderte  Personen  .   .  . 

n 

114332 

„  GUtertonnen 

)> 

10081 

Betriebs-Einnahmen  .   .  . 

.  M 

47  807,10  ; 

34836,37 

12970.8J 

9933,« 

Dividende  .   .  ... 

•  % 

4V. 

Das  Geschäftsjahr  lief 

vom  1.  7.  1895 
bis  3076.  1RW 

Aktienkapital   .  .   .  . 

M 

4000000 

Schuldverschreibungen 

2000000 

Davon  im  Umlauf   .  . 

»» 

1258000 

Als  bewegende  Kraft  wurden 

/  Pferde,  Dampf 

l  Ei,k'tl"l'a 

Betriebs-  und  Rohmaterial: 

Pferde  

Anz. 

699 

Pferdebahn  wagen, 

geschlossene  .   .  . 

tt 

143 

Pferdebahnwagen, 

•» 

117 

Dampf  bahnwagen, 

geschlossene  .   .  . 

n 

18 

Dampf  bahn  wagen, 

20 

Elektrische  Motor- 

wagen   

28 

Anhängewagen, 

geschlossene  .    .  . 

8 

Anhängewagen, 

offene   

II 

22 

Lokomotiven .... 

,i 

7 

Bedienstete   .   .   .  . 

•  i 

738 
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Gesell-  Oeroelod- 

liehe  Theil-  xuMmmen 
*"  Klreehni 

i 

Betriebs- 

1 

l  - 

lange  .   .  km 

87.J 

ll.i 

Linien- 

länge  .    .  „ 

84.J 

10,7 

44,» 

Beförderte 

Personen  Anz. 

— 



24363020 

Betriebsein- 

nahmen  .  M 

1  «0  OUi.W 

Betriebsaus- 

gaben . 

1396  583,10 

157  005/17 

1  553  588,87 

Ueberschuss  „ 

933  623.M 

18796.» 

952420,« 

Keintrewinn  ., 

698390,»» 

Dividende  .  o  „ 

8 

Geleistete 

Zugkm  .  Anz. 

4  198267 

482672 

4  674929 

Geleistete 

Wagcnkm  „ 

4481626 

482  872 

4  914298 

1 


5!>9 


Die  Betriebsergebnisse  der  gemeindlichen 
elektrischen  Linien  waren  folgende: 

Betriebslänge   5,94»  kra. 

Geleistete  Wagenkm   701 416. 

Betriebseinnahmen   375  412,78  M, 

Betriebsausgaben   176937,»  „. 

Ueberschuss   199  476,»  „. 


auf  Pferde- 

aar  der 
Dampf 

Geleistete  Platzktn  Anz. 

129  160  871 

12  734  168 

Beanspruchte 

Platzkm»)  .   .   .  „ 

45  759948 

2067681 

Ausnutzung  der 

Plätze«).  .  .  .  •/„ 

88 

16 

Büch  erschau. 


Festschrift  über  die  Thätigkeit  de» 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen  in  den  ersten  50  Jahren 
seines  Bestehens.  Berlin  1896. 
Am  10.  November  d.  J.  ist  ein  fünf- 
zigjähriger Zeitraum  seit  der  Gründung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwal- 
tungen verflossen.  Eine  Anzahl  preussi- 
scher  Eisenbahn  Verwaltungen,  welche  auf 
Einladung  der  Direktion  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn  am  10.  November  1846  in  Berlin 
Uber  Vorschläge  zur  Ae.nderung  der  be- 
stehenden Eisenbahngesetzgebting  berieth. 
fasste  an  diesem  Tage  den  Besehluss,  einen 
Verband  der  preussisehen  Eisenbahnen  ins 
Leben  zu  rufen  mit  dem  Zwecke,  die  Be- 
strebungen der  Eiscnbahnvcrwaltungen 
durch  Einmüthigkeit  zu  fördern  und  da- 
durch ebenso  sehr  den  eignen  Interessen 
als  denen  de»  Publikums  zu  dienen.  Schon 
in  dem  darauf  folgenden  Jahr  wurde  der 
Verband  auf  das  gesammte  damalige 
Deutschland  ausgedehnt  und  ihm  infolge- 
dessen der  Name  „Verein  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen" beigelegt.  Zur  Feier 
seines  fünfzigjährigen  Bestehens,  welche 
mit  der  in  den  letzten  Tagen  des  Juli  d.  J. 
abgehaltenen  ordentlichen  Generalversamm- 
lung des  Veroins  verbunden  wurde,  hat  die 
geschäftsführende  Verwaltung,  die  Kfinigl. 
Eiscnhtihndirektion  zu  Berlin,  den  Vereiiis- 


mitgliedern  eine  Festschrift  dargebracht, 
j  welche  die  Entwicklung  und  die  bisherige 
■  Thätigkeit  des  Vereins  darstellt.   Dem  Ver- 
eine gehören  nur  die  eigentlichen  Eisen- 
bahnen an,  und  nur  auf  Bie  erstreckt  sich 
seine   Wirksamkeit.     Seine  bedeutenden 
|  Leistungen  auf  diesem  Gebiete  dürfen  aber 
auch  auf  das  Interesse  weiterer,  insbe- 
sondere der  an  andern  Bahnunternehmun- 
gen betheiligten  Kreise  Anspruch  erheben, 
\  und  es  wird  daher  gerechtfertigt  sein,  aus 
!  dem  Inhalte  der  Denkschrift  die  für  die 
Charakterisirung  des  Vereins  und  seiner 
Thätigkeit  wesentlichsten  Momente  hervor- 
zuheben. 

Der  Verein  wurde  ins  Lehen  gerufen 
zu  einer  Zeit,  da  Eisenbahnen  erst  seit 
sehr  kurzer  Zeit  und  nur  in  verhältniss 
!  mässig  geringer  Ausdehnung  bestanden 
Erfahrungen  oder  Vorschriften  über  die 
zweekinässigste  Gestaltung  der  Bahnanlage 
des  Betriebes  und  des  Transportwesens 
waren  nur  in  geringem  Masse  vorhanden, 
und  es  fehlte  selbst  an  einem  der  Eigen 
art  der  Eisenbahnen  entsprechenden  Trans- 
portrechte.   Hier  war  der  Boden  für  eine 
1  fruchtbare  Wirksamkeit  des  Vereins  ge 
j  geben.    Diese  durfte  aber  nicht  nur  die 
;  Bedürfnisse  und  Interessen  der  einzelnen 
1  Eisenbahnverwaltungen  berücksichtigen. 
Dies  den  Eisenbahnen  innewohnende  Stre- 
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ben  nach  einheitlichen  Einrichtungen,  ohne 
welche  ein  durchgehender  Verkehr  nicht 
möglich  gewesen  sein  würde,  inachte  sich 
schon  damals  geltend  und  forderte  gebiete- 
risch in  gleichem,  ja  vielleicht  noch  in 
höhcrem  Maase  Berücksichtigung.  So  ist 
denn  die  Vereinsthiltigkeit  von  Anfang  an 
von  beiden  Rücksichten  geleitet  worden, 
und  dieselben  waren  auch  in  der  Folge  für 
seine  Beschlüsse  massgebend. 

Die  Einrichtungen,  welche  der  Verein 
ins  Leben  gerufen,  und  die  Grundsätze, 
welche  er  in  betreff  des  Baues  und  Be- 
triebes silmmtlicher  Vereinsbahnen  zur  Gel- 
tung gebracht  hat.  erörtert  die  Denkschrift 
im  einzelnen  und  zwar  nicht  nur  in  ihrer 
ursprünglichen  Gestaltung,  sondern  auch  in 
ihrer  weiteren  Entwicklung  bis  zur  Jetzt- 
zeit. Seine  Thätigkeit  begann  mit  der 
Regelung  des  Personen-,  Gepäck-  und 
Güterverkehrs.  Hier  galt  es  namentlich, 
durch  Aufstellung  geeigneter  Beförderungs- 
bedingungen ein  vertragsmässiges  Trans- 
portrecht zu  schaffen,  welches  auch  für  die. 
mehrere  Bahnen  benutzenden  Transporte 
zur  Anwendung  kommen  konnte.  Es  ist 
dies  durch  verschiedene  Reglement«  ge- 
schehen und  zwar  in  so  zweckentsprechen- 
der Weise.  d?uss  ihre  Bestimmungen  später 
ohne  erhebliche  Aenderungen  in  die  vom 
Bundesrathe  erlassenen  Verordnungen  (Be- 
triehsregleinent,  jetzt  Verkehrsordnung) 
übernommen  werden  konnten.  Durch  ein 
Uebereinkoinmen  über  den  direkten  Güter- 
verkehr und  ein  Vereinswagenregulativ 
wurden  die  aus  jener  Regelung  des  durch- 
gehenden Verkehrs  sich  ergebenden  gegen- 
seitigen Beziehungen  der  einzelnen,  bei 
den  Transporten  betheiligten  Eisenbahn- 
verwaltungen geordnet. 

Ebenso  durchgreifend  wareu  die  Ein- 
richtungen des  Vereins  auf  dem  technischen 
Gebiete  dos  Eisenbahnwesens.  Auf  Ver- 
anlassung des  Vereins  traten  schon  im 
Jahre  1850  Techniker  sümmtlicher  Vereins- 
verwaltungen zur  Berathuug  über  die  tech- 
nische Gestaltung  der  Eisenbahnen  und 
ihres  Betriebes  zusammen,  deren  Ergebniss 
die  Ausarbeitung  von  Grundzügen  für  die 
Gestaltung  der  Eisenbahnen  und  von  ein- 
heitlichen Vorschriften  für  den  durch- 
gehenden Verkehr  war.  Den  ersteren  lagen 
vorzugsweise  die  Rücksichten  auf  die 
Sicherheit,  den  letzteren  die  Rücksichten 
auf  die  Einheitlichkeit  des  Betriebes  zu 
Grunde.  Beiden  stimmte  der  Verein  zu 
und  empfahl  insbesondere  die  letzteren 
seinen  Mitgliedern  zur  baldigsten  Aus- 
führung.   Auch  sie  sind   in  der  Gestalt. 


welche  sie  im  Laufe  der  Zeit  durch  die 
weiteren  technischen  Vereinbarungen  der 
zu  einem  dauernden  Verein  zusammenge- 
tretenen deutschen  Eisenbahntechniker  er- 
halten hatten,  in  die  vom  Bundesrath  auf 
dem  technischen  Gebiete  erlassenen  Ver- 
ordnungen, die  ersteren  in  das  Bahnpolizei- 
regletnent,  jetzt  Betriebsordnung  genannt, 
die  letzteren  in  die  Normen  für  den  Bau 
und  die  Ausrüstung  der  Haupteisenbahnen 
Deutschlands  übergegangen. 

War  durch  diese  Massnahmen  eine 
enge  Betriebsgemeinschaft  sämmtlicher 
Vereinsbahnen  verbürgt,  so  musste  diese 
naturgemäss  auf  eine  immer  weiter  gehende 
Einheitlichkeit  auch  in  minder  wesentlichen 
Beziehungen  hindrängen.  Es  wurde  eine 
Uebereinstimmung  in  der  Einrichtung  der 
Fahrpläne,  sowie  in  den  Grundsätzen  in 
betreff  der  Ertheilung  von  Freikarten 
(Vereinskarten)  herbeigeführt  und  eine 
Abrechnungsstelle  zur  Ausgleichung  der 
aus  der  Betriebsgeineinschaft  herrührenden 
Forderungen  und  Schuldposten  der  einzel- 
nen Vercinsbahnen  eingerichtet.  Es  wurde 
ferner  Fürsorge  getroffen,  um  die  aus  der 
Verschiedenheit  in  Mass,  Gewicht  und 
Münze  in  den  Vereinsgebieten  erwachsen- 
den Schwierigkeiten  nach  Möglichkeit  zu 
beseitigen,  und  die  Beförderung  der  Dienst- 
korrespondenz sowie  der  Dienstdepeschen- 
verkehr  geordnet. 

Der  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
im  allgemeinen  diente  die  Einführung  einer 
Eisenhahnstatistik  durch  einen  Vereinsbe- 
schluss  vom  Jahre  1850.  welche  die  Bahn- 
aulage,  das  Anlagekapital,  die  Betriebs- 
mittel, die  Betriebsergebnisse,  die  Beamten 
und  Arbeiter,  sowie,  den  Stand  der  Beamten- 
Pensions-  und  Unterstützungskassen  zum 
Gegenstande  hatte,  und  ferner  die  perio- 
dische Ausschreibung  von  Prämien  für  Er- 
findungen und  Verbesserungen  in  den  Ein- 
richtungen der  Bahn,  der  Betriebsmittel, 
des  Betriebes  und  der  Verwaltung  der 
Bahnen,  sowie  für  hervorragende  schritt 
stellerische  Arbeiten  über  Eisenbahnwesen. 

Endlieh  darf  nicht  unterlassen  werden, 
noch  der  schiedsrichterlichen  Thätigkeit  des 
Vereins  zu  gedenken.  Wahrend  anfänglich 
nur  für  die  Streitigkeiten  der  Vereins- 
bahnen  über  die  Beitragspflicht  zu  Ent- 
schädigungen aus  dem  Güterverkehr  die 
Entscheidung  durch  Schiedsspruch  vorge- 
sehen war.  ist  im  Laufe,  der  Zeit  die 
schiedsgerichtliche  Entscheidung  über  alle 
aus  den  Vereinsbestimmungen  über  den 
Personen-,  Gepäck-,  Güter-  und  Wagen 
verkehr  entstehenden  Rechtestreitigkeiten 
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durch  Ausschüsse  des  Vereins  mit  Aus- 
schluss des  Rechtswegs  ungeordnet,  und  den 
Vereinsverwiütungeu  überlassen  worden, 
uueh  ihre  nicht  aus  den  Vercinsbestimmun- 
gen  herrührenden  Streitigkeiten  auf  diesem 
Wege  zum  Austrage  zu  bringen. 

Schon  dies*-,  nur  skizzenartig«'  Darstel- 
lung der  Wirksamkeit  des  Vereins  wird  seine 
Bedeutung  filr  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens und  insbesondere  für  seine  Ge- 
staltung in  dem  zentralen  Europa  erkennen 
lassen.  Ohne  Uebertreibung  darf  behauptet 
werden,  das«  seiner  grundlegenden  Thütig- 
keit  im  wesentlichen  die  gesunde  und 
segensreiche  Entwicklung  dieses  Verkehrs 
mittels  in  Mitteleuropa  zu  verdanken  ist. 
Hierzu  haben  nicht  nur  die  Einrichtungen, 
welche  er  selbst  ins  Leben  gerufen,  son- 
dern auch  sein  Eiufluss  auf  die  staatliche 
Oesetzgebung  in  Eisenbahnangelegenheiten 
mitgewirkt.  Dass  die  Regelung,  welch«!  der 
Bau,  der  Betrieb  und  das  Bcförderungsge- 
schüft  der  Eisenbahnen  durch  die  Verord- 
nungen des  Deutschen  Bundesraths  erfahren 
haben,  wesentlich  das  Werk  des  Vereins 
war,  ist  bereits  hervorgehoben  worden. 
Seine  Einwirkung  hat  sich  aber  auch  bei 
anderen  Gesetzen  mit  Erfolg  geltend  ge- 
macht. Die  Einfuhrung  eines  dem  Fracht- 
geschäfte der  Eisenbahnen  gewidmeten  und 
deren  besondere  Verhältnisse  berücksich- 
tigenden Abschnittes  in  das  Deutsche  Han- 
delsgesetzbuch ist  lediglich  durch  die  Vor- 
schläge des  Vereins  veranlasst  worden,  und 
ebenso  ist  es  seinen  Anregungen  zu  ver- 
danken, dass  in  der  Zollgesetzgebung  den 
Bedürfnissen  des  Eisenbahnbetriebes  in  er- 
forderlichem Masse  Rechnung  getragen 
worden  ist. 

Der  Verein  bietet  ein  lehrreiches  Bei- 
spiel dafür,  was  eine  zielbewusste  gemein- 
same ThAtigkeit,  wenn  sie  sich  ihrer  Auf- 
gabe der  Förderung  nicht  nur  der  Privat- 
interessen der  einzelnen  Glieder,  sondern 
auch  der  allgemeinen  Interessen  stets  be- 
wiest bleibt,  auf  (h  m  Gebiete  des  Verkehrs- 
wesens zu  leisten  vermag.  Für  andere  Ver- 
kehrszweige kann  er  freilich  nicht  in  jeder 
Beziehung  als  Muster  dienen.  Selbst  die 
den  Eisenbahnen  so  nahe  verwandten  Klein- 
bahnen haben  doch  einen  wesentlich  andern 
Beruf  als  jene.  Lediglich  zur  Vermittlung 
des  Lokalverkehrs  bestimmt,  sind  sie  eines 
einheitlichen  Betriebes  nicht  bedürftig  und 
für  einen  solchen  nicht  einmal  geeignet. 
Nicht  Zentralisirung,  sondern  Individuali 
sirung  ist  ihr  Lehenselement.  Dessen  un- 
geachtet verbleibt  ihnen  doch  ein  grosser* 
Feld   für  eine  gemeinsame  Wirksamkeit. 


Auch  für  die  Kleinbahnen  gilt  es,  wie  einst 
für  die  Eisenbahnen,  die  ihrer  Natur  ent- 
sprechenden Grundlagen  in  Anlage,  Betrieb 
und  Verwaltung  zu  finden  und  auf  ihre  Ver- 
vollkommnung stetig  hinzuwirken.  Bei 
voller  Rücksichtnahme  auf  die  besonderen 
Verhältnisse  der  verschiedenen  Bahnen  wird 
sich  doch  in  weiterem  Umfange  Veran- 
lassung zu  allgemeinen  Regelungen  und  zur 
Annahme  überstimmender  Grundsätze  er- 
geben, und  schon  der  fortwährende  Aus- 
tausch der  Erfahrungen  seitens  sämmtlicher 
Verwaltungen  wird  zur  möglichsten  Ver- 
vollkommnung der  Kleinbahnen  wesentlich 
beitragen.  Dieser  Erkenntnis»  haben  sich 
auch  die  Kleinbahnen  nicht  verschlossen, 
und  es  sind  infolgedessen  mehrfache  Ver- 
einigungen zur  Förderung  gemeinsamer 
Zwecke  ins  Leben  gerufen  worden.  Ihnen 
wird  das  Studium  der  Thätigkeit  des  Ver- 
einsDeutscher  Eisenbahnverwaltungen  reich- 
liche Anregung  gewähren  und  für  die  Art 
ihres  Vorgehens  werthvolle  Fingerzeige 
gehen  können.  Gl. 


Tanbert,  Oberst  und  Kommandeur  des 
Eisenbahnregiments  No.  8.  Die  Zer- 
störung, Wiederherstellung  und 
der  Neubau  von  Vollbahnen  und 
deren  Kunstbauten,  Heft  11  der  stra- 
tegisch-taktischen Aufgaben  nebst  Lö- 
sungen, von  H.  v.  Gizycki. 

Die  Aufgabe  ist  unter  wesentlicher  Be- 
tonung der  militärischen  Seite  behandelt 
worden.  Soweit  die  technische  Seite  der 
angegebenen  Lösung  in  Frage  kommt, 
würde  unter  Berücksichtigung  der  im  ge 
gebeneu  Fall  gefundenen  Verhältnisse  eine 
andere  Auffassung  nicht  ausgeschlossen 
erscheinen,  jedenfalls  aber  würde  der  vom 
Verfasser  angegebene  Weg,  wie  die  be 
merkenswerthe  Abhandlung  zeigt,  ebenfalls 
zum  Ziel  führen.  B — e. 


Ane,  R.  Eine  schmalspurige  Klein 
bahn  zwischen  den  Städten  Temp 
lin  und  Strasburg  i.  d.  Ukermark. 

In  der  kleinen  Broschüre  erörtert  Geh. 
Reg.-Rath  a.  D.  Aue,  ob  und  in  welcher 
Weise  diese  Verbindung  am  zweckmässig- 
sten  hergestellt  werden  kann,  welche  Spur- 
weite zu  wählen  sei.  und  welche  wirth 
sehaftlichen  Vortheile  eine  solch«-  Bahn  «1er 
ganzen  Gegen«!,  besonders  der  Landwirt- 
schaft. I»ring«  n  würde.    Am«  sehlägt  mit 
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kurzer  Begründung  «Ii«-  Wahl  einer  etwa 
60  km  langen  Linie  vor,  diu  sich  zum  Theil 
mit  einem  Projekte  der  Ukermärkisehen 
Kleinbahngcscllsehaft  deckt,  erklitrt  sich 
für  die  Spurweite  von  0.76  m  und  setzt  an 
Beispielen  auseinander,  wie  die  Bahnanlage 
segensreich  wirken  würde.  P. 


Verzeichnis»  der  bei  der  Redaktion  einge- 
laufenen Bächer: 

Corsepius,  Dr.  Max.  Grundlagen  für  die  Be- 
rechnung und  den  Bau  von  elektrischen 
Bahnen  und  deren  praktische  Benutzung. 
Bd.  I,  Heft  >_>,  der  Sammlung  elektrotcch- 


nischer  Vortrüge,  herausgegeben  von  Pro- 
fessor Dr.  Ernst  Voit.   Stuttgart  18%. 

M.  1,-. 

Zimmermann,  Dr.  II.,  Geh.  Oberbaurath.  Die 
Schwingungen  eines  Trägers  mit  bewegter 
Last.   Berlin  1896. 

Blum,  Geh.  Baurath,  v.  Borries,  Reg.-  und  Bau- 
rath, uud  Barkhausen,  Professor.  Die  Eisen- 
bahnteehnik  der  Gegenwart.  I.Band:  Das 
Eisenbahiimaschincnwesen.  1.  Abschnitt: 
Die  Eisenbahnbetriebsmittel.  I.  Theil:  Die 
Lokomotive.   Wiesbaden  1897.      M.  14,<o. 

Kalender  fUr  Eisenbahntechniker.  Begründet 
von  Edm.  Heusinger  von  Waldegg,  neu 
bearbeitet  von  A.  W.  Meyer,  Reg  Bau- 
meister. 24.  Jahrgang  1807.  Wiesbaden 
1807.  M  «,- 
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Bulletin  de  ta  Commixnion  Internationale  itu 
Congri*  den  ehern  in*  de  fer.  lKHi. 

[Oktoberheft  S.  llül.] 

La  Situation  nctuelle  des  chemins  de 
fer  d'ordre  inferieur  en  Autriche 
et  le  resultat  de  leur  exploitation 
en  1694. 

Mittheilungen  über  die  gegenwärtige  Lage 
der  Bahnen  niederer  Orduung  in  Oesterreich 
und  ihre  Betriebsergebnisse  im  Jahre  1894 
vom  Zivilingenieur  Ziffer.  {Vcrgl.  den  Auf- 
satz desselben  Verfassers  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  189«,  S.  450) 

[Oktoberhrp  S.  1175  ) 
Le  nouveau  projet  de  loi  sur  le.s  train- 
ways  a  traction  mecaniuue  et  les 
chemins    de    fer   economiques  eu 
Italic. 

Abdruck:  1.  des  Kommissiousbcrichts  der 
italienischen  Abgeordnetenkammer  über  den 
vom  Senate  genehmigten  Gesetzentwurf; 

2.  der  Abänderungen,  die  der  Seuat  au 
dem  Gesetzentwurf  des  Ministers  Saracco  vor- 
genommen hat,  und 

3.  der  Abänderungen,  die  die  Kommission 
des  Abgeordnetenhauses  weiterhin  an  dem 
Senatscnt würfe  zu  machen  vorschlägt. 

Die  wichtigste  der  letzteren  ist  der  Vor- 
schlag, Art  14  zu  streichen,  der  die  Belastung 
der  Strasscubabuen  mit  mechanischem  Betriebe 
mit  einer  Abgabe  vorsieht,  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  628  ) 

Deutsche  Stra**en-  und  Kleinbahn- Zeitunp. 

Ml. 

(Bisher:  Die  Straxncnbahn.) 
[No.  37,  3H,  40,  41,  S.  549,  581,  601,  67A] 
Maschinenbau  und  Verkehrswesen  auf 
der  Berliner  Gewerbcausstellung. 


Fortsetzung  des  Ausstellungsberichte.  Ins- 
besondere eingehende,  durch  mehrere  Abbil 
düngen  verdeutlichte  Beschreibung  der  ver- 
einigten  Adhäsion*-    und  Zahnradeisenbaha 
nach  System  Abt. 

Dir  Schmalspurbahn.  lHik;. 

[No.  12,  S.  257.| 

Die  Kouzessionsreife  von  Kleinbahnen 
und  deren  Bedeutung  für  die  Kon- 
zessiouirung.  Von  G.  Paulus,  königl. 
bayer.  Hauptmann  a.  D. 

Paulus  tührt  aus,  dass  sich  in  der  Praxi« 
mehrfach  ein  Begriff  der  Kouzessionsreife  von 
Kleinbahnen  ausgebildet  habe,  den  das  Klein- 
bahngesetz  nicht  kenne.  Dieses  habe  in  §  4, 
Z  1-4,  die  sämmtlichen  Punkte  aufgeführt, 
die  der  der  Genehmigung  vorhergehenden 
polizeilichen  Prüfung  zu  unterstellen  seien. 
Werde,  um  in  die  Prüfung  überhaupt  einzu- 
treten, noch  mehr,  z.  B.  die  Zustimmung  der 
Wegeunterhaltungspflichtigen  zur  Strassen- 
benutzung,  verlangt,  so  erschwere  dies  Ver- 
langen von  koiizessionsreifen  Projekten  den 
Bau  von  Kleinbahnen,  den  doch  das  Gesetz 
uud  die  Ministerialinstauz  thunlichst  zu  för- 
dern trachte.  Solle  der  Kleinbahnbau  wirklich 
gefördert  werden,  so  müsse  vor  allem  der  Be- 
griff der  Priorität  für  Konkurrenzprojekte 
festgesetzt  werden  und  zwar  nach  anderen 
Gesichtspunkten  als  dem  der  Konzessionsreife. 
Es  würde  sich  empfehlen,  ein  Verfahren  der 
Behandlung  von  Kleinbahnprojekten  einzu- 
führen, das  der  österreichischen  Einrichtung 
der  Verleihung  von  Vorkonzessionen  etwa 
entspreche.  Dies  würde  sich  auch  im  Wege 
der  Verordnung  erzielen  lassen,  ohne  dass  der 
umständliche  Apparat  der  Gesetzgebung  in 
Beweguug  zu  setzen  wäre. 
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[No.  12,  S.  263.] 

Neues  Mikrophon. 

Beschreibung  eines  neuen  Kohlenkorn- 
Mikrophons  von  Hammacher  A  Paetzold,  mit 
4  Abbildungen. 

[No.  12,  S.  266.) 

Elektrische  Zugsicherungsaulage  zur 
Verhütung  von  Unfällen  infolge 
Schienenbruchs  oder  Laschen* 
lockerung. 

Durch  mehrere  Abbildungen  veranschau- 
lichte Erläuterung  einer  H.  Biermann  in 
Breslau  patentirten  Vorrichtung. 

[No.  13,  s.  mj 

Elektrische  Weichen-  und  Signa  Ist  ei- 
lung. 

Beschreibung  der  Anordnung  elektrischer 
Signal-  und  Weichenstellnng  nach  dem  System 
von  Siemens  &  Halskc.  wie  sie  auf  der  Ber- 
liner Kingbahnstation  Westend  mit  gutem  Er- 
folge in  Gebrnuch  ist. 

\No.  13,  S.  281. \ 

Der  Personenverkehr  auf  der  elektri- 
schen Rundbalin  der  Berliner  Ge- 
werbeaus Stellung. 

Graphische  Darstellung  des  Personenver- 
kehrs in  den  vier  ersten  Ausstellungsinonaten, 
der  /.wischen  3&80U  Personen  am  29.  August 
und  4700  Personen  am  19.  Mai  wechselte. 

[  So.  13,  S.  2W.] 

Konzessioni  rung  und  Bedingungen  für 
die  Strasscnbenutzung  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika. 

Auszug  aus  dem  Küstler'schen  Buche: 
lieber  nordainerikanische  Strassenbabnen. 

Eiifiineerinif.  18U6. 

[Bd.  62,  No.  1603,  im,  S.  .'A56',  416.] 
Electric  Traction.   Von  Phil.  Dawsou. 

No.  r>8  und  59.  Fortsetzung  der  Aufsatz- 
reihe. Ueber  die  mechanischen  Leistungen 
der  elektrischen  Strassenbahnen,  die  Kosten 
ihres  Betriebes  und  ihrer  Unterhaltung  uud 
über  ihre  Werthvenninderung  werden  unter 
Miltheilung  zahlreicher  Versuchsreihen  über 
die  Arbeitsverluste  der  verschiedenen  Motoren, 
über  die  Widerstände  bei  der  Bewegung  der 
Wagen  auf  verschiedenen  Gefällen  und  Stei- 
gungen u.  s.  w.  ausführliche  Angaben  gemacht. 
Der  Verfasser  berücksichtigt  dabei  sowohl  die 
neueion  Anlagen  in  Nordamerika,  als  auch 
die  europäischen  Ausführungen  in  Deutsch- 
land. Belgien,  Italien,  Oesterreich  u.  s.  w. 

\Bd.  62,  No.  1603,  S.  37.9.J 
Truck  for  Electric  Tranicars. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  von 
der  Caoada  Switch  Manufacturing  Company 
{Limited)  in  Montreal  angefertigten  Unterge- 
stells für  elektrische  Strassenbahnwageu.  Auf 
jeder  I^uigseite  sind  4  Spiralfedern  und  zwei 


einfache  Blattfedern  an  den  Achsen  und  dop- 
pelte Blattfedern  au  beiden  Enden  des  Lang- 
trägers augebracht,  wodurch  der  Gang  des 
Wagens  ein  sehr  ruhiger  und  gleichinässiger 
werden  soll,  selbst  wenn  die  Plattformen  an 
beiden  Enden  sehr  stark  und  ungleich  be- 
lastet sind. 

[Bd.  62.  No.  1603.  1604,  S.  3!*ö,  410.\ 
The  Glasgow  Ccutral  Uailway. 

Fortsetzung  des  Aufsatzes  über  die  unter- 
irdische Eisenbahn  in  Glasgow,  insbesondere 
eingehende  Beschreibung  und  Abbildung  der 
unterirdischen  Glasgower  Hauptstatiou,  der 
Stationen  au  der  Kelvinbrücke  und  am  Bo- 
tanischen Carlen;  es  verdient  hervorgehoben 
zu  werden,  dass  bis  jetzt  die  Eisenbahnver- 
waltung  iu  wohlthuendera  Gegensatz  zu  den 
Londoner  Untergrundbahnen  abgelehnt  hat, 
die  Anbringung  von  Anzeigen  an  den  Mauern 
zu  gestatten  uud  sich  dadurch  Einnahmen  zu 
vorschaffen. 

In  der  folgenden  Nummer  1 1604,  S.  410) 
werden  die  Lokomotivformen  der  Bahn,  welche 
in  den  Werkstätten  der  Caledonischeu  Eisen- 
bahngesellBchaft  in  St.  Kollox  bei  Glasgow 
aufgestellt  sind,  näher  beschrieben  und  abge- 
bildet. 

\li<l.  62,  Xo.  im,  8.  422.] 
The  Liverpool  Overhcad  Hailway. 

Nach  einem  Vortrage  von  S.  B.  Coterell  in 
der  Britischen  Gesellschaft  zu  London. 
Ausführlicheres  wird  über  die  Bclriebsinitlel 
und  die  Handhabung  des  Betriebes,  sowie 
über  die  kürzlich  erfolgte  Verlängerung  der 
Bahn  in  nördlicher  Richtung  nach  Scaforth 
mitgctheilt.  Nach  Süden  wird  gegenwärtig 
gleichfalls  eine  Weiterführung  der  Linie  ge- 
plant. Auch  eine  Erweiterung  der  bestehen- 
den Kraftstation  und  eine  Vermehrung  der 
Betriebsmittel  wird  jetzt  erforderlich,  lieber 
alle  diese  neuen  Anlagen  und  Beschaffungen, 
die  zum  Theil  bereits  in  der  Ausführung  be- 
griffen sind,  machte  der  Vortragende  ein- 
gehende Angaben.  Die  Zahl  der  jährlich  be- 
förderten Reisenden  ist  auf  7'/s  Millionen  an- 
gewachsen; die  Zahl  der  Motorwagen,  die  zu 
je  einem  Zuge  vereinigt  sind,  wird  daher  jetzt 
von  zwei  auf  drei  vi-nnehrt. 

Miftheiluvuen  de«  Vereins  f  ür  die  Förderung  de* 
Lokal-  und  Strasxenhahnwesen*.  18H6. 

\4.  Jahr,,.,  8.  Heft,  S.  682.] 

Die  Valsuganabahn. 

Vortrag  des  k.  k  Bauraths  Stummer  von 
Traunfels  über  die  (ieschichtc  und  den  Bau 
der  Bahn.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1896.    S.  3S3.) 

\4.  Jahrg.,  8  Heft,  ü.  696.] 
Die    mechanische    Zugkraft    bei  den 
Tramways. 
l'ebersetzung  dos  Aufsatzes  von  ("Ii.  de 
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Tavernier  in  der  Revue  techniquo  No.  21  vom 
16.  November  1895. 

[4.  Jahrg.,  5.  Heft,  S.  763.} 
Vortrag   des    Ingenieurs   W.  Hallama 
Uber  die  geplante  Eisenbahn  auf 
die  Jungfrau,  Mittheilungen  über 
Schweizer  Bergbahnen  und  andere, 
deutsche  Lokalbahnen. 
Die  Entstehung  und  Geschichte  des  Pro- 
jekts der  Jungfraubahn  wird  zunächst  aus- 
führlich mitgetheilt,  sodann  der  Guyer-Zeller- 
schc  Entwurf  eingehend  beschrieben  und  einer 
kritischen  Erörterung  unterzogen,  die  im  all- 
gemeinen zu  einem  nicht  ungünstigen  Er- 
gebnis» gelangt. 

Es  folgen  dann  einige  kurzo  Mittheilungen 
über  die  neueren  Schweizer  Bergbahnen,  über 
die  4  km  lange,  am  4.  Dezember  1896  eröffnete 
elektrische  Bahn  von  Meckenbeuren  nach 
Tettnang  und  über  die  Forster  Stadtbahn. 

[4.  Jahrg.,  9.  Heft,  S.  777.] 
Die   elektrischen  S  trassenbahnen  von 
Rouen. 

Ausführliche  Beschreibung  des  elektrischen 
Strassenbahnnetzes  von  Rouen  —  im  ganzen 
37  km  Bahnen  —  nach  dem  Bulletin  de  la  com- 
pagnie  fraucaise  pour  l'exploitation  des  pro- 
cedes  ThoniBOn-Houston,  Paris  vom  Marz  d.  J. 
Das  Netz  ist  auf  einem  Stadtplan  deutlich  dar- 
gestellt, der  Oberbau,  die  Leituogseinrichtun- 
gen,  die  Betriebsmittel  und  die  Kraftstation 
sind  ausführlich  beschrieben. 

[4.  Jährt,..  9.  Heft,  S.  7H4.\ 
Unterirdische  Strassenbahn,  System 
Johnson  Lunde 1 1. 
Mittheilung  über  die  auf  der  West  34.  Strasse 
in  New- York  versuchsweise  in  Betrieb  genom- 
mene elektrische  Strassenbahu  mit  im  Gleise 
verlegten  Schaltkästen  und  Akkumulatoren- 
batterien in  den  Wagen.  Diese  dienen  zur 
Bethätigung  der  Elektromagneten  in  den 
Schaltkasten,  um  die  Wagen  zum  Anlaufen 
zu  bringen.  Die  in  der  Strassenfläche  liegen- 
den gusseisernen  Kontakte  sitzen  in  einem 
isolirenden  Asphnltkegel  und  sind  mittels  iso- 
lirter  Schrauben  befestigt. 

\4.  Jahrg.,  lt.  Heft,  S.  787.\ 
Die  elektrische  Bahn  Prag—  Vysocan  — 
Lieben. 

Mittheilung  über  die  bereits  zum  Theil  er- 
öffnete vnllspurigc,  elektrische  Strassenbahu 
von  Prag  i  KeitergiisM-  nach  Yy.soi-nn,  4,<ms  km 
lang,  mit  einer  l.sr.  km  langen  Abzweigung  in 
Lieben  zum  Licbencr  Schlosse  Die  Bahn  ist 
eingleisig,  hat  oberirdische.  Stromzuleitung 
und  Rnckleitung  durch  die  an  den  Stessen 
leitend  verbundenen  Schienen.  Die  Bahn  be- 
sitzt 12  Motor-  und  5  Anhangewagen  mit  einem 
Kassungsraum  von  je  32  Personen.  Die  grösste 
Steigung  betrügt  00  "/,■„,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 3">  in,  die  grösste  Fahrge- 
schwindigkeit 15  km  in  der  Stunde. 


Street  Railway  Review.  1896. 

[Bd  6,  Heft  9,  S.  525.\ 
Street  Railways  around  Boston. 

Ausführlicher  Plan  der  Strassenbahneu 
und  Dampfbahnen  von  Boston  und  Umgebung, 
entnommen  aus  dem  Strassenbahnführer  für 
Ost-Massachusetts. 

The  Railroad  Gazette.  1896. 

[Bd.  28,  No.  37,  S.  034.) 

Rapid  Transit.  -  Analysis  of  one  day's 
traffic  of  the  Manhattan  Railways 
New- York  City.  Vom  Ingenieur  Theo- 
dor Cooper. 

Unter  Benutzung  des  statistischen  Mate- 
rials, das  dem  Schncllverkehrsausschuss  von 
New- York  aus  dem  Fahrkartenverkauf  auf 
sämmtlichen  Stationen  der  Hochbahn  zur  Ver- 
fügung stand,  hat  der  Verfasser  den  New- 
Yorkcr  Hochbahn  verkehr  für  einen  bestimmten 
Tag,  deu  10.  Dezember  1H94,  etwas  genauer 
zu  ergründen  versucht. 

Der  Verkehr  vertheilt  sich  für  diesen  Tag 
folgendermaßen  auf  die  verschiedenen  Hoch- 
bahnlinien und  Fahrtrichtungen: 


Von 

Sud 

Von  Nord 

Linien  der 

nach 

X.-rd 

nach  Stn1 

Sechsten  Avenue 

101 

930 

143  350 

246  280 

Neunten  „ 

37 

846 

22310 

60156 

Dritten  „ 

116 

366 

121  870 

237  736 

Zweiten  „ 

33 

597 

52  823 

36-120 

Zusammen 

289 

739 

339  *53 

Vorortverkehr.  . 

* 

2*756 

Insgesamnit 

Die  eigentümliche  Thatsache,  das«  rund 
50000  Reisende,  mehr  in  südlicher  Richtung 
als  in  nördlicher  die  Stadt  durchfuhren,  die 
auch  durch  die  Erhebungen  an  andern  Tagen 
ihre  Bestätigung  findet,  dürfte  »ich  dadurch 
erklären,  dass  die  Geschäftsleute  morgens  bei 
der  Fahrt  nach  dem  Südende  der  Stadt 
(Battery)  geschäftliche  Besorgungen  lieber 
ausführen,  als  bei  der  Rückfahrt  nach  Hause, 
und  sich  daher  lieber  vormittags  unterwegs 
aufhalten  und  mehr  Fahrkarten  der  südlichen 
Richtung  kaufen,  als  der  nördlichen. 

Der  Verfasser  vertlieilt  dann  den  Verkehr 
auf  die  einzelnen  Stationen  und  ermittelt  die 
Zahl  der  Reisenden,  die  zwischen  1  und  2. 
zwischen  2  und  8  u.s.w.  Meilen  Reiseweg  täglich 
zurücklegen.  Er  stellt  darnu»  fest,  an  welchen 
Stationen  die  Verkehrsschwerpunkte  für  die 
nördliche  und  für  die  südliche  Fahrtrichtung 
liegen,  und  dass  der  durchschnittliche  Reise- 
weg auf  den  westlichen  Linien  der  Halbiusel 
8,4  Meilen  (=  5,4  km)  beträgt. 

Weiter  werden  hieran  noch  Folgerungen 
geknüpft  über  die  Frage,  inwieweit  der  New- 
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Yorker  Bevölkerung  durch  Einrichtung  von 
Schnellzügen  im  städtischen  Hochbahnverkehr 
thatsächlich  wesentliche  Vortheile  und  Zeit- 
ersparnisse erwachsen  würden. 

Der  Verfasser  kommt  hierbei  zu  dem  Er- 
gebniss,  dass,  wenn  die  gewöhnlichen  Züge 
alle  l'/i  Minuten  und  die  Schnellzüge  alle 
12  Minuten  verkehren  würden,  nur  im  ganzen  1 
S7,i%  der  gesammten  Zahl  der  die  Stationen 
benutzenden  Reisenden  einen  Zeitgewinn  er- 
zielen würden.  Wird  die  Zugfolge  dagegen 
eine  3minutliche  und  24 minut liehe,  so  er- 
mäßigt sich  diese  Zahl  auf  16 

Der  \Terfasser  schliesst  aus  seinen  Dar- 
legungen, dass  die  Aufwendung  erheblicher 
Mittel  für  die  Befriedigung  eines  Schnellver- 
kehrs in  New-York  unwirtschaftlich  und  da- 
her nicht  zu  befürworten  sei. 

[Bd.  -2H,  No.  37.  S.  636. 1  < 

Long  distance  and  heavy  duty  Electric 
Railroads. 

Vortrag  von  F.  \V.  Darlington,  gehalten 
auf  dem  Pennsylvauischcn  Strassenbahnver- 
band s tage  in  Altoona  am  2.  September  d.  J.  i 

Zeitschrift  de*  buterreichüichen  Ingenieur-  und  ' 
Architekten  Vereins.  /&%'. 

[No.  .j»,  S.  549.)  j 

Ueber  üasbahn  cn. 

Mitthcihingen  aus  einem  Aufsatz  von 
Crepy  in  la  Revue  Techni<]ue  vom  in.  Juni 
1886. 

[No.  40,  S.  SS3.} 

Der  elektrische  Betrieb  auf  Kleinbah- 
nen. Von  Alfr.  Birk.  Mit  5  Abbil- 
dungen. 

Die  Versuchs  bah  n  von  tio  cm  Spurweite 
auf  der  Budapester  Millcuniums- 
ausstellung. 
Der  Verfasser  empfiehlt  die  Verwendung 
elektrischer  Lokomotiven  auf  den  Kleinbahnen 
von  tiO  cm  Spurweite  aus  allgemein  hygieni- 
schen  und   besonders   aus  wirthBchaftlichen 
Gründen;  vom  elektrischen  Motor  wird  beson- 
ders bei  der  Schmalspur  eine  weit  weniger 
ungünstige  Inanspruchnahme  des  Oberbaues 
erwartet,  als  von  der  Dampflokomotive,  deren 
störende  Bewegungen  beim  Elektromotor  ganz- 
lich fortfallen. 

Eine  Vcrsuchsbahu  für  die  HO  cin-Spur  mit 
elektrischem  Betriebe  ist  nun  von  der  Firma 
Gauz  &  Co.  in  Budapest  im  Verein  mit  der 
dortigen  Firma  Uocssemann  &  Küliiiemann 
kürzlich  auf  der  Millenuiumsausstellung  erbaut 
worden.  Sie  liegt  auf  der  1.:.  km  langen 
Grossen  Ringstrasse,  beginnt  vor  dem  Pa- 
villon der  Stadt  Budapest  und  endet  vor 
dem  dritten  Hauptcingange  zur  Ausstellung. 
Die  Bahn  ist  l,o  km  lang,  besitzt  einige  ziem- 
lich scharfe  Krümmungen  und  Steigungen 
bis  au  20"/(o-  Der  Oberbau  besteht  aus  7  kg  m 


schweren  Fahrschienen  auf  hölzernen  Quer- 
schwelle«,  in  die  makadamisirte  Strassenflfiche 
verlegt  und  an  den  Stössen  leitend  verbunden. 
Die  Stromzuleitung  erfolgt  oberirdisch.  Die 
Kraftstation  liegt  in  der  grossen  Maschinen- 
halle, ziemlich  in  der  Mitte  der  Strecke. 

Von  besonderem  Interesse  sind  die  elek- 
trischen Lokomotiven,  von  denen  Abbildungen 
der  Seiten-  und  Kopfansicht  mitgetheilt  wer- 
den. Die  beiden  Achsen  werden  von  je  einem 
Gleichstrommotor  mittels  doppelten  Zahnrad- 
vorgeleges angetrieben.  Die  Motoren  sind 
vierpolig.  Die  Uebcrsetzung  der  Motorwelle 
auf  die  Laufradachse  ist 

14      08  _  1 

ÖH      49  _  8.5' 

Die  Zahnräder  sind  aus  Stahlguss  und  ver- 
schalt. 

Mit  dem  Handregulator  kann  der  Führer 
die  Motoren  parallel  oder  in  Reihen  schalten 
und  hierdurch,  sowie  durch  Einschaltung  von 
besonderen  Widerständen  die  Fahrgeschwin- 
digkeit nach  Belieben  verändern.  Die  tägliche 
Leistung  der  elektrisch  beleuchteten  Lokomo- 
tive, deren  Gewicht  5  t  beträgt,  hat  100  bis 
120  Nutzkilometer  erreicht;  sie  zieht  8  Wagen 
von  je  1,5  t  Leergewicht.  Diese  sind,  dem  vor- 
liegenden Zweck  entsprechend,  offene  leichte 
Sommerwagen,  mit  15  Sitzen  auf  5  Querbänken, 
zum  seitlichen  Einsteigen  eingerichtet,  die  bei 
Dunkelheit  durch  H  Glühlampen  beleuchtet 
werden.  Die  Züge  verkehrten  in  Zeiträumen 
von  10  Minuten  und  haben  im  Durchschnitt 
täglich  2000  Personen,  an  den  Tagen  dea 
stärksten  Verkehrs  bis  nahezu  7000  Personen 
befördert.  Der  Fahrpreis  betrug  allgemein 
10  Kreuzer  für  die  Fahrt,  unabhängig  von  der 
durchfahrenen  Strecke.  Der  Botrieb  hat  sich 
seit  der  am  8.  Mai  erfolgten  Betriebseröffhung 
regelmässig  abgewickelt. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Uampf»chiff- 
fahrt.  18»}. 

[No.  40,  S.  7W.\ 

Zur  Einrichtung  des  elektrischen 
Strassenbahnbetriebes  in  Berlin. 

Vergl.  unten  Zeitschrift   für  Transport- 
wesen und  Strassenbau.) 

[A7>.  42,  7W.\ 

Der  motorische  Betrieb  auf  Strassen- 
bahnen.  Von  Bömches,  Hafenbau- 
dircktor  i.  R. 

Nach  kurzer  Darlegung  der  Gründe,  die 
einen  besseren  Motor  als  das  Pferd  auf  Strassen- 
bahnen  wünscheuswerth  erscheinen  Hessen, 
werden  die  einzelnen  neueren  Motoren  und 
ihre  Vor-  und  Nachtheile  besprochen.  Von 
Dampfmotoren  hat  sich  bisher  der  Serpollet- 
sche  Dampfmotor  in  Frankreich  gut  bewährt. 
Doch  neben  den  Vorzügen  der  Geschwindig- 
keit und  des  Komforts  haben  solche  Motoren 
doch  auch  den  Nachtheil  einer  wenn  auch  go- 
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ringen  Belustigung  der  Fahrgäste  durch  Rauch 
u.  s.  w.  sowie  des  Verlustes  an  nutzbaren) 
Raum  durch  Anbringung  der  Dampfmaschine 
auf  dem  Wagen.  Diese  Nachtheile  fallen  fort 
bei  Kabel-,  Druckluft-  und  elektrischen  Bahnen. 
Kabel-  und  Druckluftbahnen  finden  bisher  we- 
nig Verwendung,  letztere  namentlich  wegen 
der  grossen  tod  ton  Wagen  last,  die  allerdings 
eine  Verbesserung  des  Systems  Mekarski 
durch  Popp  und  Conti,  die  z  Z.  namentlich  in 
Paris  erprobt  wird,  wesentlich  vermindert  hat. 
Kin  Vortheil  der  Wagen  ist,  dass  sie  während 
der  Fahrt  von  der  Station  unabhängig  sind, 
was  bei  elektrischen  Wagen  nicht  der  Fall  ist, 
abgesehen  von  den  Akkumulatorenwagen,  dio 
sich  aber  bisher  im  Betriebe  nicht  bewährt 
haben.  Da  sich  die  Anlage  von  elektrischen 
Bahnen  mit  unterirdischer  Stromzulcituug  sehr 
theuer  stellt,  so  haben  etwa  95"  o  aller  elektri- 
schen Bahnen  oberirdische  Stromzuleitung. 
Die  elektrolytischen  Wirkungen  der  durch  die 
Schienen  zurückgcleiteten  Ströme  ist  aber  bei 
dem  letzteren  Systeme  ein  grosser  Missstand, 
der  dazu  führte,  dass  «.  B.  in  Amerika  viel- 
fach die  oberirdische  Leitung  in  den  Groß- 
städten uicht  mehr  gestattet  und  die  kost- 
spielige unterirdische  Leitung  verlangt  wird. 
So  müssen  B.  in  Massachusetts  nach  einem 
Gesetz  vom  G.  Juni  1  Hin  alle  Luftleitungen  in 
verkehrsreichen  Vierteln  bis  liHK)  durch  unter- 
irdische Leitung  ersetzt  werden.  Kin  ernst- 
hafter Wettbewerber  für  Strassenbahnbetrieb 
ist  endlich  der  Gasmotor,  System  Lührig.  mit 
dem  an  verschiedenen  Orten  befriedigende 
Proben  angestellt  wurden. 

Am  Schlüsse  des  Aufsatzes  stellt  Bümches 
die  Kosten  der  Bahnanlage  und  die  Betriebs- 
kosten bei  den  verschiedenen  Betriebsarten 
nach  den  Zahlen,  die  auf  der  im  September 
1*94  in  Cöln  abgehaltenen  8.  Generalversamm- 
lung der  l'nion  internationale  permanente  de 
tramways  vom  Ingenieur  Haupt  zusammen- 
gestellt wurden.  Danach  ist  die  Bahnanlagc 
am  billigsten  beim  Ammoniakuiotor  und  Pferde- 
betrieb, 3?2Mi_'  und  3«fiöo3  Frcs.  für  das  Kilo- 
meter Doppelgleis,  am  theuersten  bei  Kabel- 
betrieb, ti3DKS7  für  das  Kilometer,  die  Betriebs- 
kostcu  sind  am  billigsten  bei  Druckluftmotor, 
51, v  Cts.  für  1  Wagenkilometer,  am  theuersten 
bei  Pferdebetrieb,  87,ss  Cts. 

Zntsdirift  f.  Transportwesen  u.  Strassmbau. 

ms. 

[Xo.  26,  27,  Ä.  -IM,  471.\ 
Zur  Hinrichtung  des  elektrischen 
Strassenbahnbetriebes  in  Berlin. 
Besprechung  der  Fragen,  wie  sich  dio 
Umwandlung  des  Pferdebahnbetriebes  in  sol- 
chen mit  elektrischer  Triebkraft  vollziehen, 
bis  zu  welchem  Zeitpunkte  sie  vollendet  sein 


soll,  und  welches  Betriebssystem  zu  wählen 
sei,  an  der  Hand  des  Kallmann'schen  Vortrages 
über  die  Organisation  des  Verkehrswesens  und 
die  technischen  Bedingungen  für  elektrische 
Strassenbahnen  in  Berlin.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  189«,  S.  439  und  485.)  Die 
wichtigsten  Bestimmungen  dea  zwischen  der 
Verkehrsdeputation  des  Magistrats  uud  der 
Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahiigesellscbaft 
vereinbarten  neuen  Vertragsentwurfs  werden 
eingehend  erörtert  und  im  wesentlichen  ihneu 
zugestimmt.  Insbesondere  wird  der  Wahl  des 
gemischten  Betriebssystems  —  oberirdische 
Stromzuführung  mit  streckeuweisem  Akku- 
mulatoreubetrieb  -  im  Gegensatze  zu  den 
Ausführungen  Dr.  L.  Horns  und  anderer 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahuen,  IßiMi.  S.  528) 
beigepflichtet,  weil  noch  gar  nicht  feststehe, 
;  ob  nicht  die  oberirdische  Stromzuführung  in 
weit  ausgedehnterem  Masse  zugelassen  werde, 
als  jeue  annehmen,  und  dann,  weil  die  Er- 
wartung berechtigt  sei,  dass  in  absehbarer 
Zeit  Verbesserungen,  d.  h.  Erleichterungen  des 
Akkumulators,  gefunden  werden. 

[Xo.  27,  S.  4M.] 

Gleisbettung  für  Strassenbahnen. 

Uebersetzung  eines  Aufsatzes  von  R.  J. 
Mc.  Carty  im  Februarheft  des  Street  Railway 
Journal. 

[Xo.  27,  S.  477.) 

Schmalspurbahn   Lauffen    a.  Neckar  - 
Güglingen. 
Mitteilungen  über  diese  am  20.  August 
ISO«  eröffnete  schmalspurige  Ncbeneiscnbahn. 

\Xo.  28,  S.  4iH.\ 

Die  Berliner  Untergrundbahn. 

Besprechung  des  von  Baurath  Schncbel 
unter  der  Spree  hergestellten  Probetunnels. 

in».  £/,  s.  m.\ 

Akkumulatorentrambahn,  System  Engl. 

Kurze,  durch  mehrere  Abbildungen  er- 
läuterte Mittheilungen  über  ein  verbessertes 
Akkumulatorensystem  des  Wiener  Ingenieurs 
Engl. 

[Xo.  20,  S.  506.} 

Die    Verkehrsmittel    für    die  Berliner 
G  e  w  c  r  b  c  a  u  s  s  t  e  1 1  u  n  g. 
Beschreibung  der  Verkehrsmittel  in  und 
zu  der  Ausstellung. 

Zeitung  des   Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  iS.%: 

[Xo.  76,  77.  78,  S.  685,  693,  68».] 
Die  Berliner  Gewerbeaussteilung. 

Begiun  einer  Aufsatzreihe  mit  eingehender 
Beschreibung  der  Verkehrsmittel  m  und  in 
der  Ausstellung. 
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Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Verein»-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Internationaler  Permanenter  Strassenbnhn- 
verein. 

Die  (iencralversammlung  des  Inter- 
nationalen Permanenten  Strassenbahnver- 
cins  tagt<-  vom  21.  bis  27.  September  18tK)  in 
Stockholm.  Ein«-  grössere  Anzahl  von 
Vertretern  der  unserem  Verein  angehören- 
den Verwaltungen  nahm  an  der  Versannn- 
lung  theil.  Aus  dem  Verhandlungsmaterial 
theilcn  wir  in  nachstehendem  einige  Refe- 
rate mit. 

1.  Schutzvorrichtungen  an  Strassen- 
bahnwagen. 

Jeder  in  unserer  Industrie  Beschäftigte 
hat  die  Pflicht,  Leib  und  Leben  der  Fahr- 
gaste sowohl  als  auch  «ler  Passanten  zu 
schützen,  weshalb  es  im  höchsten  Masse 
bedauerlich  ist,  das*  die  Mittel,  welche  uns 
geboten  sind,  um  diese  Pflicht  zu  erfüllen, 
durchaus  unzulänglich  sind. 

Wie-  weit  wir  von  der  Möglichkeit  eines 
ausgiebigen  Schutzes  in  der  angedeuteten 
Richtung  entfernt  sind,  geht  klar  aus  der 
Dürftigkeit  »1er  eingelaufenen  Antworten 
hervor. 

Von  keiner  Schutzvorrichtung  wird  be- 
hauptet, dass  sie  vollkommen  genüge;  auch 
sind  im  Hinblick  anf  die  Wichtigkeit  der 
Frage  sehr  wenig  Antworten  eingelaufen: 
immerhin  sind  sie  zum  Studium  anregend, 
und  wenn  auch  das  Referat,  gestützt  auf 
die  Antworten  zu  der  betreffenden  Frage, 
sehr  kurz  ausfallen  mnss.  so  ist  es  wohl 
nm  Platze,  prinzipiell  Stellung  zu  nehmen. 

Die  Seinitzvorrichtungen  oder  richtiger 
der  Schutz  von  Fahrgästen  und  Passanten 
wird  mit  der  Einführung  der  Elektrizität 
als  Betriebskraft  für  Strasscnhahnen  noch 
nachdrücklicher  gefordert  als  bisher,  und 
wenn  auch  zugegeben  werden  kann,  dass 
die  Fahrgaste  sich  in  geringerer  (Jcfahr 
befinden  als  die  Passanten,  und  für  den 
vorliegenden  Fall  der  Schutz  der  Passanten 
in  erster  Reihe  steht,  so  ist  es  doch  zu- 
treffend, dass  bei  crhöhtcrBctrichsgcschwin- 


digkeit  sich  die  Gefahr  für  Fahrgaste  gleich- 
falls erhöht.  Würde  es  möglich  sein,  die 
rasch  laufenden  Wagen  augenblicklich  zum 
Halten  zu  bringen,  so  wäre  die  Gefahr  für 
die  Passanten  beseitigt,  allerdings  auf  Kosten 
der  Fahrgaste,  welche  bei  einem  solchen 
Experiment  mindestens  unsanft  durchein- 
andergeworfen würden.  Andererseits  würde 
ein  Passant  unrettbar  verloren  sein,  auch 
mit  der  vollkommensten  Schutzvorrichtung, 
wenn  die  Geschwindigkeit  des  Wagens  nicht 
so  rasch  als  möglich  gemindert  wird. 

Hieraus  geht  deutlich  hervor,  dass  da* 
Hauptschutzmittel    eine    gute  Bremse  ist. 
welche  im  Augenblick  der  Gefahr  durch 
einen  aufmerksamen  Wagenführer  in  Thii 
tigkeit  gesetzt  wird. 

Diese  Thntsache  tritt  beim  Studium 
namentlich  amerikanischer  Fachzeitung'  ii 
immer  mehr  und  mehr  hervor;  nicht  nur 
dass  im  Text  darauf  hingewiesen  wird, 
sondern  es  mehren  sich  auch  die  Anzeigen 
über  neu  konstruirte  Bremsen.  Zur  Zeit 
werden  vorwiegend  Luftbrenisen  nach 
System  „Wcstinghouse"  empfohlen,  bei 
welchen  die  Luftkompressionspumpe  vi  r 
mittelst  auf  die  Motorwagenachsen  aufge- 
keilter Exzenterscheiben  in  Bewegung  ge. 
setzt  und  die  gepresste  Luft  in  be- 
kannter Weise  in  den  unter  den  Motor- 
wagen und  jedem  Anhangewagen  bcllnd- 
liehen  Bremszylindern  zur  Wirkung  ge- 
bracht wird.  Auch  elektrische  Bremsen 
verschiedener  Anordnung  werden  em- 
pfohlen, doch  sind  diese  scheinbar  noch 
nicht  so  durchgeprobt,  dass  ein  bestes 
System  den  Markt  beherrscht. 

Selbstverständlich  sind  bis  jetzt  die 
allbekannten  Handbremsen  am  meisten  an- 
gewendet, welche  bei  guter  Instandhaltung 
und  bei  nicht  zu  grossen  Geschwindigkeiten 
zufriedenstellend  wirken. 

Wie  sich  aber  beim  Vollhahnbetrieh 
die  automatischen  Bremsen  einführten,  *o 
werden  sich  auch  bei  den  elektrischen  Klein 
bahnen   gleiche  'Einrichtungen  einführen. 
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weil  sie  nicht  nur  rascher  und  zuverlässiger 
wirken  als  die  Handbremsen,  sondern  weil 
auch  der  Bremsdruck  von  der  Kraft  des 
Bremsers  unabhängig  und  entweder  dem 
Luftdruck  oder  der  zum  Bremsen  aufge  - 
wendeten Stromstarke  entsprechend  ist. 

Wenn,  wie  vorhin  gesagt,  in  Amerika 
zur  Zeit  einerseits  der  Verbesserung  der 
Bremse  sehr  viel  Aufmerksamkeit  gewidmet 
wird,  so  muss  andererseits  hervorgehoben 
werden,  dass  eine  Unzahl  von  Schutzvorrich- 
tungen gegen  das  reberfahrenwerden  auf 
den  Markl  gebracht  wird.  Fast  tag- 
täglich tauchen  neue  Konstruktionen  auf, 
welche  nach  meinem  Dafürhalten  fast  alle 
an  dem  grossen  Maugel  leiden,  dass  so- 
viel zu  weit  vor  den  Achsen  angebracht 
sind. 

Die  Strecke  von  der  Vorderkante 
der  Plattform  bis  dicht  vor  den  Rüdem 
sollte  vollständig  frei  bleiben,  weil  in 
den  meisten  Füllen  die  Verminderung 
der  Geschwindigkeit  eines  gebremsten 
Wagens  in  den  letzten  2—3  m  des  Weges 
eine  so  bedeutende  ist,  dass  unter  dem 
Wagen  befindliche  Personen  am  Ende 
des  Weges  nur  noch  leicht  geschoben 
werden,  wahrend  sie,  wenn  sie  schon  bei 
der  Kante  der  Plattform  von  irgend  einem 
llindcrniss  berührt  werden,  unfehlbar  so 
stark  gestossen  werden,  dass  Knochen- 
brüche  und  Tödtungen  nic  ht  zu  vermeiden 
siud.  Auch  die  auf  und  ab  beweglichen 
Schutzvorrichtungen  würden  hieran  nicht« 
andern.  Diese  Anschauung  tritt  auch  in 
der  Antwort  der  Strassencisenbahn-Gesell- 
schaft  Hamburg  zu  Tage. 

Bei  mit  Pferden  betriebenen  Strassen- 
bahnen  sind  entweder  keine  oder  nur  sehr 
mangelhafte  Schutzvorrichtungen  in  Ge- 
brauch, hier  muss  die  Aufmerksamkeit  der 
Kutscher  alles  ersetzen. 

Das  Resultat  aus  den  Antworten  zu  der 
betreffenden  Frage  ist  demnach  folgendes: 

1.  Aufmerksame  Wagenführer; 

2.  Gut  und  rasch  funktionireude  Bremsen: 

3.  Schutzvorrichtungen  dicht  vor  den 
Rüdem,  starr  mit  «lern  Untergestell 
verbunden  in  geringer  Entfernung 
von  der  Strassenoberfläehe. 

Direktor  Hippe- München. 

2.    Leber   die    Verbesserungen  des 
Bahnoberbaues  beim  Lebergaug  v oin 
Pferdehetrieb  auf  den  motorischen 
Betrieb. 

Die  Anfrage  ist  nur  von  u<un  Gesell- 
schaften beantwortet  worden.  Drei  der- 
selben,   nämlich    Aachen.    Budapest  und 


Baden-Voslau,  erneuern  vollständig  den 
Oberbau,  Aachen  Ändert  auch  die  Spurweit«-. 
Die   älteren   Oberbausysteme    mit  Holz- 

;  schwellen  werden  durch  kraftigen  Sfahl- 
schienenoberbau  ersetzt.  In  Budapest  wird 
das  Gcsammtnetz  mit  symmetrischen  Ban- 
dagen befahren. 

In  Berlin  und  Hamburg  erhalten  die 
bereits  verwendeten    kräftigen  Oberbau- 

;  systeme  weitere  Verstärkung,  der  Halbstoss 
wird  hier  prinzipiell  durchgeführt. 

Die  Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  wird 
bei  Einführung  des  Motorenbetriebes  den 
vorhandenen  leichten  Stahlohcrbau  älterer 
Konstruktion  durch  neuere  kräftigere  Sy- 
steme ersetzen.  Die  Münchener  Tramway 
verstärkte  ihren  llartwiehoberbau  am  Schie- 
nenstoss  durch  Unterlagsplatten,  während 
die  „Societä  anonyma  dei  Tramways  a  va- 
pore  nella  Provincia  di  Torino*  ihre  Gleise 
stärker  konstruirt,  das  Schienengewicht  und 

,  die  Anzahl  der  Schwellen  erhöht. 

Die  verhültnissmässig  geringe  Zahl  der 
eingegangenen  Mittlu-ihingen  lässt  sich  wohl 
dadurch  erklären,  dass  einestheils  seit  Jah- 
ren auf  die  Einführung  des  Motorenbetriebes 
durch  Verwendung  kräftigen  Stahloberbaues 

,  bereits  Rücksicht  genommen  wurde,  andern- 
theils  aber  erst  in  allerletzter  Zeit,  nach 

1  Einlieferung  der  Berichte,  in  verschiedenen 
Städten  mit  Verbesserung  und  Verstärkung 

1  der  (»berbausystemc.  speziell  auch  durch 
Einführung  des  Halbstosses.  vorgegangen 
wurde. 

Ich  nenne  hier  nur  die  Städte  Magde- 
burg, Dresden,  Leipzig. 

In  Berlin  ist  man  durch  den  sehr  starken 
Verschleiss,  insbesondere  des  im  Danun- 
protil  tiefer  liegenden  Schienenstranges, 
ferner  durch  die  Vergrösserung  der  Ra«l- 
flanschhohe  beim  Motorenbetrieb  darauf 
gekommen,  die  Rillentiefe  auf  40  mm  zu 
bemessen,  auch  den  Schienenkopf  kräftiger 
zu  wölben,  um  die  Vortheile  des  Halbstosses 
nicht  zu  verlieren.  In  Hamburg  ist  die 
Rillentiefe  von  32  mm  beibehalten,  in  Aachen 
ist  dieselbe  nur  24  mm.  in  München  25  mm: 
i  der  Schienenkopf  ist  ohne  Wölbung  ge- 
!  blieben.  In  Berlin  und  Hamburg  ist  der 
Halbstoss  verwendet:  in  Hamburg  ist  der- 
selbe neu  eingeführt,  während  Berlin  schon 
seit  1886  Versuchsstreeken  mit  Halbstoss 
(Haarmauifschc  zweitheilige  Schwellen- 
schienei  im  Betriebe  hat.  Hamburg  ver- 
wendet eine  Rilleiisehiene  mit  16mm  starkem 
Stege,  der  am  Stoss  auf  8  mm  ausgefraist 
wird.  Die  l  eberblattung  hat  eine  Länge 
von  25  cm.  In  Berlin  wird  die  Verblattung 
auf  20  cm   Länge  durch  eine  Haannann- 
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Sehwellenschiene  mit  versetztem.  8  mm 
starkem  Stege  konstruirt.  Die  Stege  seilie- 
ben sieh  am  Schicnenstoss  übereinander, 
nnd  wird  hierdureb  grosse  Festigkeit  des- 
selben erreicht.  Für  Killensehienen  kommt 
der  Schraidt'sehe  Halhstoss  zur  Verwendung. 

Schon  beim  Pferdebetrieb  haben  die 
Schienenstösse  im  Steinpflaster  auf  Kies 
oder  Schotterbettiing  tmd  im  Asphalt  auf 
Hctonfundnmcnt  verschiedene  Haltbarkeit 
gezeigt,  und  bat  der  harte  Beton  nachtheilig 
auf  die  Stösse  eingewirkt.  Heim  Motorcn- 
betrieb  wird  sich  dieser  Nachtheil  noch 
stärker  bemerkbar  machen,  so  dass  für 
Asphaltirungen  die  Halhstosskonstruktion 
wohl  unentbehrlich  werden  wird  und  sich 
diese  auch  im  SteinpMaster  bei  Kieslieltung 
«Iringlich  empfiehlt. 

Mit  der  naturgemitssen  Verstärkung  des 
Oberbaues  für  Motoreubetrieb  sollte  auch 
eine  Vertiefung  der  Kille  angestrebt  werden, 
da  ohne  diese  ein  rascher  Verbrauch  des 
schweren  Oberbaues  nicht  aufzuhalten  ist. 
Genügte  bei  Pferdebetrieb  eine  Hol»-  des 
Kadtlanschcs  von  10  —  12  mm.  so  ist  bei 
Motoreubetrieb  eine  solche  von  18-22  mm 
nothweiidig.  Puter  der  Annahme  der  ver- 
doppelten Abnutzung  des  Srhienenmaterials 
bei  Motorenbetrieb  gegenüber  Pferdebetrieb 
wird  »1er  im  Dammprofil  tiefliegende  Schie- 
nenstrang bei  starkem  Verkehr  bis  zu  2  mm 
Abnutzung  im  .Fahre  zeigen,  so  dass  z.  H. 
bei  einer  Rillentiefe  von  24  mm  schon  nach 
2—3  Jahren  der  KadHausch  auf  dem  Killen- 
boden  auffährt,  eine  Auswechselung  des 
Oberbaues  also  in  sehr  kurzer  Zeit  zu  ge- 
wärtigen steht. 

Eine  Kilb  ntiefe  von  40  mm  kann  bei 
dem  Fortschritt  der  Walztechnik  mit  Lieh 
tigkeit  erreicht  werden  und  dürfte  daher 
vorerst  auch  überall  anzustreben  sein. 

Für  den  Motorcubeirtch  sind  als  wün- 
scbenswerthe  Eigenschaften  des  Oberbaues 

zu  bezeichnen:  Schieneufiissbreite  von  120 
bis  130  mm,  Sehieiienkopfb reite  von  fiO  bis 
<50  mm.  Stärkste  Sehieueustosskonstruktion 
durch  Schii-nenblattstiiss  oder  Laschcnhalh- 
st  >ss.  Kilienticfe  von  40  nun.  Schicuen- 
niiterial:  Stahl  von  m/.glichst  gleicher 
Dichtigkeit.  Festigkeit  6ö  kg. 

Mit  der  Verbesserung  und  Verstärkung 
des  Oberbaues  allein  ist  den  Einwirkungen 
des  Motorenbetriebes,  insbesondere  auch 
mit  Akknmulatorenwagen  von  12  t  Gewicht, 
auf  die  Dauer  nicht  genügend  zu  begegnen, 
liier  muss  die  Wagenkonstruktion  selbst 
mithelfen.  Es  empfiehlt  sich  dringlich,  die 
Wagen  auf  Trueks  zu  stellen,  also  anstatt 
mit  2  mit  4  Achsen  auszurüsten;  durch  diese 


Verminderung  des  Raddrucks  erhöht  sich 
die  Haltbarkeit  des  Oberbaues  aufs  vor 
theilhatteste;  die  Bandagen  der  Kader  sollten 
breiter  als  bisher  konstruirt  werden,  und  ist 
man  bereits  zu  10  em  Breite  vorgeschritten. 

Durch  den  Umstand,  dass  die  in  Beton 
und  Asphalt  eingebetteten  Gleise  einer  Ver- 
änderung durch  dieTeinperaturunterschie.de 
nicht  unterliegen,  dürfte  auch  dem  Ge- 
danken wieder  nahe  getreten  werden,  bei 
dieser  Pflasterart  geschweissteStosse  zu  ver- 
wenden. 

Die  zahlreich  vorhandenen,  schon  län- 
gere Zeit  im  Betriebe  befindlichen,  mit 
kräftigem  Oberbau,  aber  mit  Vollstoss  ge- 
bauten Gleise  müssten  auch  durch  Einbau 
des  Halb-  oder  l'eberblattstosses  für  Motor- 
betrieb brauchbar  gemacht  werden,  da  der 
Lärm,  den  der  Motorbetrieb  bei  dem  Be- 
fahren der  Vollschieuenstosse  im  Gefolge 
hat,  seitens  der  Anwohner  der  betreffenden 
Strassenzügc  schon  lebhafte  Proteste  her- 
vorgerufen hat.  Die  Notwendigkeit  des 
Halbstosses  hat  in  letzterer  Zeit  den  Erfin- 
dern reichliche  Anregung  gegeben,  auf 
diesem  Oebietc  mit  Neukonstruktionen  her- 
vorzutreten, die  manches  Brauchbare  bieten: 
auch  die  Weichen,  die  ja  besonders  mit  den 
Kurvenschienen  der  Abnutzung  unterliegen, 
zeige))  bereits  verbesserte  Konstruktion 
und  versprechen  grossere  Dauer. 

In  der  Besprechung  der  vorliegenden 
Frage  werden  voraussichtlieh  die  gerade  in 
letzter  Zeit  mit  Motorenbetrieb  bei  den  ver- 
schiedeneu ( UierbausysteiuengemachtenEr- 
fahrungen  zur  Mittheilung  gelangen,  und  es 
dürften  auf  Grund  derselben  wohl  weitere 
Vorschlage  gemacht  werden,  und  so  die 
Entwicklung  des  Oberbaues  für  die  Strassen- 
und  Lokalbahnen  gedeihliehe  Forderung 
finden. 

Hanrath  Fisch  er  -  Dick  -  Herlin. 


Klage  eines  Aktionars 
wegen  Aufhebung  eines  Beschlusses  der 
Generalversammlung. 

Ein  Aktionär  der  Allgemeinen  Lokal- 
mid  Strassenbahn  ■  Gesellschaft  in  Herlin 
war  gegen  die  Cesellschaft  auf  Aufhebung 
•les  Beschlusses  der  diesjährigen  General- 
versammlung bezüglich  der  Gcwiunvcrthci- 
lung  klagbar  geworden.  Die  Generalver- 
sammlung hatte  die  Vertheilung  einer  Divi- 
dende von  8%  beschlossen,  während  der 
Kläger  eine  Dividende  von  10.1%  bean- 
tragte. Die  Klage  kam  vor  der  sechsten 
I  Kammer   für  Handelssachen    des  konigl. 
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l,andgcrichts  I  zu  Berlin  zur  Verhandlung 
uiifl  wurde  durob  Urtheil  vom  6.  Juni  1896 
kostenpflichtig  abgewiesen.  Aus  den  Ent- 
scheidungsgründen heben  wir  folgendes 
hervor: 

„Nach  dem  Gesetz  und  ebenso  nach 
dorn  Statut  der  liier  in  Rede  stehenden 
Gesellschaft  ist  die  Generalversammlung 
derjenige  Faktor,  welcher  die  vom  Vor- 
stand und  Aufsiehtsrath  vorgeschlagene 
Bilanz  endgiltig  festzustellen  hat.  Diese 
Feststellung  ist.  wie  aus  dem  Klagevortrag 
selbst  hervorgeht,  geschehen.  Die  Heimln 
gehing  des  Klägers  richtet  sich  nun  da- 
gegen, dass  der  Aufsiehtsrath,  welcher  in 
dem  gedruckten  Herich l  die  Summe  von 
100000  M  als  angemessene  Abschreibung 
bezeichnet  hatte,  in  der  Versammlung  be- 
antragte, diesen  Betrag  auf  1G2000  M  zu 
erhöhen.  Das  Gericht  hat  darin  nichts  Un- 
zulässiges erblicken  können.  Der  Auf- 
siehtsrath. welcher  unstreitig  in  der  frag- 
lichen Versammlung  vollziihlig  zugegen  war. 
ist  jederzeit  vor  der  definitiven  Beschluss- 
fassung berechtigt,  seine  Vorschläge  be- 
züglich der  Hilanz  zu  niodilizhvn.  Es  wäre 
verfehlt,  dein  Geschäftsbericht,  etwa  weil 
er  gedruckt  ist.  eine  strikte  bindende  Kraft 
beizumessen.  Wie  gerade  der  vorliegende 
Fall  zeigt,  können  in  der  Generalversamm- 
lung Umstünde  eintreten,  welche  die  Vor- 
aussetzungen, unter  denen  der  Bericht  ge- 
fertigt ist,  erschüttern;  es  können  aus  irgend 
welchen  Rücksichten  Fonds  in  Wegfall  kom- 
men, auf  «leren  Bewilligung  Vorstand  und 
Aufsiehtsrath  bei  Ansetzung  der  übrigen 
Hosten  gerechnet  haben.  In  einem  solchen 
Falle  müssen  die  genannten  Faktoren  be- 
rechtigt sein,  neue  Vorschläge  zu  machen, 
die  von  den  im  Bericht  gemachten  ab- 
weichen; die  einzige  Voraussetzung  ist, 
dass  Vorstand  und  Aufsiehtsrath  vollzählig 
zugegen  sind,  und  diese  Voraussetzung  ist 
hier  erfüllt. 

Die  Dotiruiig  des  Erneuerungsfonds  ist 
nach  #  12  des  Statuts  Sache  des  Aufsichts- 
rathes.  Wenn  er  die  Höhe  dieser  Dotirung 
zunächst  auf  100000  M  sehätzte,  dann  aber 
in  der  Generalversammlung  162000  M  für  er- 
forderlich erachtete,  weil  ein  anderer  Fonds 
von  62  000  M.  der  bei  der  ersten  Schätzung 
in  Betracht  gezogen  war,  nun  in  Fortfall 
kam.  so  hat  er  damit  nur  innerhalb  der 
Grenzen  seiner  Befugnisse  gehandelt:  von 
einer  unzulässigen  Hechnungsnianipulation 
kann  gar  keine  Rede  sein.  Anders  läge 
die  Sache  natürlich,  wenn  eine  Unredlich- 
keit de  r  Aufsichtsrathsmitglieder  in  Frage 
käme;  eine  solche  behauptet  der  Kläger 


»ahn-  u.  Kleinbahn- Verwaltungen,  [„^ffi^, 

selbst  nicht.  Allerdings  bezeichnet  er  di«- 
Höhe  der  neuen  Dotirung  als  exorbitant 
und  hat  sich  in  dieser  Beziehung  auf  das 
Gutachten  der  Sachverständigen  berufen. 
Wenn  der  $  12  des  Statuts  aber  bestimmt, 
dass  die  Dotirung  des  Erneuerungsfonds 
vom  Aufsichtsrath  bestimmt  wird,  so  ist 
damit,  die  Höhe  der  Dotirung  den  Angriffen 
der  einzelnen  Aktionäre  entzogen.  Das 
Statut  erachtete  eben  den  Aufsiehtsrath  als 
Vertrauenskommission  der  Gesellschaft  für 
am  ehesten  befähigt,  die  Höhe  der  Ab- 
schreibungen zu  schätzen. 

Eine  solche  Bestimmung,  welche  zwei- 
fellos gegeben  ist,  um  Streitigketten  vor- 
zubeugen, wäre  aber  sinnlos,  wenn  es  zu- 
lässig wäre,  neben  diesen  ein  für  alle  Mal 
bezeichneten  Sachverständigen  noch  andere 
hinzuzuziehen.  Der  einzelne  Aktionär  muss 
sich  dem  Statut  fügen  und  die  Schätzung 
der  Aufsichtsrathsmitglieder  als  richtig  an- 
erkennen, so  lange  er  nicht  in  der  I^ige 
ist,  ihnen,  wie  oben  schon  erwähnt,  eine 
Unredlichkeit  nachzuweisen  oder  darzuthun. 
dass  der  abgeänderte  Vorschlag  unver 
nünftig  oder  die  Interessen  der  Gesell- 
schaft verletzend  sei. 

Was  sodann  die  Dotirung  eines  Be- 
amtenunterstützungsfonds  mit  10000  M  be- 
trifft, so  muss  dem  Kläger  zugegeben  wer- 
den, dass  ein  solcher  Fonds  weder  im  Ge- 
setz noch  im  Statut  vorgesehen  ist.  Trotz- 
dem erscheint  es  nicht  nur  als  das  Recht, 
sondern  sogar  als  sittliche  Htlicht  einer 
Gesellschaft,  in  gleicher  Weise  wie  ein  ein- 
zelner sorgfältiger  Geschäftsmann  es  thuu 
würde,  für  das  Wohlsein  ihrer  Beamten 
und  Angestellten  zu  sorgen.  Dieser  Pflicht 
kann  sie  aber  nur  nachkommen,  indem  sie 
einen  angemessenen  Betrag  auswirft,  der 
ausschliesslich  zu  dem  genannten  Zweck 
verwendet  wird. 

Somit  konnte  auch  in  der  Bildung 
dieses  Fonds  nichts  gefunden  werten,  was 
dem  Gesetz  oder  dem  Statut  zuwider  wäre, 
zumal  die  Summe  im  Verhältniss  zu  den 
Vereinsmitteln  unbedeutend  ist. 

Aus  allen  diesen  Gründen  musste  die 
Klage  abgewiesen  werden. 

Die  Prozesskosten  fallen  dem  Kläger 
gemäss  5f  87  der  Zivilprozessordnung  zur 
Hast" 


Von  d«r  Unterpflasterbahn  In  Budapest. 

Durch  die  ungarischen  und  zum  Theil  auch 
durch  die  deutschen  Zeitungen  ging  die  Nach- 
richt, dass  am  10.  September  1896  wiederum 
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ein  Wagen  der  elektrischen  Unterpflasterbahn 
in  Budapest  infolge  von  Kurzschluss  in  Brand 
gerathen  sei.  Diese  Mittheilung  ist.  wie  die 
Direktion  der  Unterpflasterbahn  berichtet,  un- 
richtig. Der  Thatbestand  des  Vorfalles  ist 
vielmehr  folgender:  Der  Wagen  No.  2  fuhr 
am  10.  September  abends  um  9  Uhr  30  Mi- 
nuten vom  Giselaplatz  ab  in  der  Richtung 
nach  dem  Stadtwilldchcn.  Im  Wagen  befanden 
sich  8  bis  10  Personen. 

Zwischen  der  Station  Deakplatz  und  Weitz- 
ner  Boulevard  brannte  der  Anker  des  einen 
Wagonmotors  durch  und  der  Wagen  blieb 
stehen.  Der  Rauch  drang  in  das  Innere  des 
Wagens,  weshalb  der  dienstthuende  Schaffner 
die  Fahrgäste  veranlasste,  auazusteigen  und 
nach  der  etwa  25  m  entfernten  Station  Weitzner 
Boulevnrd  zu  Fuss  zu  gehen.  Der  Wagen 
No.  2  wurde  sodann  von  dem  nächstfolgenden 
Wagen  an  die  Endstation  geschoben.  Da  kein 
Bestnndthcil  des  Wagenkastens  in  Brnnd  ge- 
rieth,  so  kann  von  einem  Wngenbrande  nicht 
die  Rede  sein.  Ein  Kurzschluss  ist  bei  diesem 
Vorfall  nicht  eingetreten.  Die  Zeitungsnach- 
richt betrifft  mithin  ein  Betricbsvorkounnniss, 
welches  mit  dem  System  der  Unterpflasterbahn 
nicht  das  geringste  zu  thun  hat.  Ks  ist  im 
Gegentheil  festzustellen,  dnss  seit  der  am 
ü.  Mai  IH96  erfolgten  Belriebseröffnung  beider 
Unterpflasterbahn  noch  kein  Unglücksfall  statt- 


gefunden hat,  der  eine  Verletzung  oder  den 
Tod  ciues  Menschen  zur  Folge  halt«. 


Dem  ersten  Geschäftsbericht  der  Direktion 
der  Kleinbahn  NieböH-DagebtiH  sind  folgende 
Augabcu  entnommen: 


Das  Geschäftsjahr  lief 

v.  13.  Juli  1886 
b.31  M»r«  1886 

Bahnlange  

km 

13,7« 

Betriebsmittel: 

Anz. 

2 

Personenwagen  

» 

6 

Gepäck  und  Postwagen  . 

n 

1 

» 

8 

M 

271  188,n 

« 

26  370,»7 

i» 

19984.M 

6  886,5t 

Anz. 

31116 

„        Wagenkin .   .   .  . 

t* 

86  626 

Wagcnachskm  .  . 

»i 

173062 

Vom  Uebersehusa  werden  4401,(9  M  zur 
Verzinsung  einer  Anleihe  von  260000  M  mit 
2V>°'o  für  die  Zeit  vom  13.  Juli  1896  bis 
31.  Marz  1896  verwendet,  der  Rest  wird  in  den 
Erneueruugs-  und  Reservefonds  überwiesen. 


Verkehrscrgebniase. 


Name 

der  ßahnii:iteruchmuug 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  September 


1896 
M 


1895 
M 


mehr 
(weniger  ) 

 L_ 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bnhn-A.  G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseueiseubahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg   .    .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
babn  in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Deutsche  Strassenbahngc- 
sellschaft  in  Dresden    .  . 

Magdeburger  Strasscneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Berlin    -  Charlottenburger 
Strassenbnhngesellschnft  . 

Frank  furter  T  ram  bah  n  ges.  in 
Bockenheim-Frankfurta.M. 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

Wiesbaden  Biebrich!  Dampf- 
bahn)  


1  509074,00  13<Wi776,oi  I48297> 

212250,«;»  182309,6»  29  947,oo 

525  7H3,is  527  2*12,  io  -1498^ 

212  434,70  208  967,40  3  4t,7.ao 

I 

281615,10  242783,'i  38731," 

158  549,64  120  7«5,W  37  783,70 

75  464,10  83  935-w  -H471,io 

I 

40  217,oo  36907,00  3  310,'« 

83  033,-ts  79  36S,7i  8  665.  i  • 

208718.00  211671,10  -2953,io 

514'JO  51073  327 

23  382  27  230  -  3  848 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  80.  September 


1896 
M 


1895 
M 


mehr 
(weniger  -> 
M 


!750095,«i  11241021,«  1489  494," 


1748  426,91 

1  486  846,1« 

263  <«0,Ja 

4  895647,4« 

4  581573,1» 

814  074.« 

1856  699,41 

i 

1714  800,44 

141  799/» 

1 

2  325799,»' 

2  038  871,04 

286928,* 

1  224  679^1 

964  742,6* 

259987,1» 

010  057,6* 

1 

604  540^0 

6  517,14 

322  277,00 

223009/» 

99268,0« 

_  \ 

58  742.<«s 

1795  086,« 

1654  094,47 

140  991.77 

427  857 

378(139 

49  818 

191481 

1 

189  582 

1  949 

78» 
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Name 

der  Bahnunternehmung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  September 


1886 
M 


1896 


mehr 
(weniger  — i 

M 


Betriebseinnahmen 
vom  ].  Januar  bis  30.  September 


1H0C 


I 


1895 
M 


[weniger  — > 
M 


Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Nerobergbahn-Wiesbadcn  . 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

Niederwaldbahiigescllschaft 
in  Rüdesheim  

Elektr.  Strasscnbahn  Barmen- 
Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

Münchener  Trambahn-A.-G. 
in  München  

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 
Hannover  in  Hannover 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 
in  Frankfurt  a.  M.    .   .  . 

Cölnische  Strassen  ■  Eisenb.- 
Gesellsch.  in  Cöln  a.  Rh.  . 

HallescheStrasseubahu-A.-G. 
in  Halle  a.  S  

A.-G.  Traniways  Mülhausen 
in  Mülhausen  i.  Eh.      .  . 

Frankfurt-OffcubacherTram- 
bahngesellsch.  in  Oberrad 

Coblenzer  Strassenbahnge- 
sellschaft  in  Coblenz    .  . 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 
furt a.  M.  (Sachseiihausen) 

Breslauer  Strassen-Eisenb.- 
Gesellschaft  in  Breslau 

Caaseler  Strasscnbahngcsell- 
schaft  in  Cassel  .... 

BremcrStrassenbahn  in  Horn 
bei  Bremen  

Stuttgarter  Strassenbahnen 
in  Stuttgart  

Stuttgarter  Filderbahngesell- 
schaft  

Strasseucisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Braunschweig  . 

Stettincr  Strassenciseiibahn- 
Gesellsch.  in  Stettin,  Post: 
Neu-Torney  

Crcfcld-Uerdinger  Lokalbahn 

Feldabahn  

Ravensburg— Weingarten  . 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

Walhallabahn  

Murnau -Garmisch-Parten- 
kirchen   

Fürth  Zirndorf-Oadotzburg 

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahn    .  . 

Hansdorf- Priebus  .... 

Meckenbeuren  -  Tettnnng  . 


6684 
3  040 
17  164 

6  010 

15  737,w 
76  696,io 
269 151,3* 
135  328.K5 

7  673.0J 
177  167.04 

14181,30 
27813.00 
10  833,40 
12510,94 
lH892,oo 
117  822,oi 
22  123,io 
27  478,04 
80  684,« 

16146,49 

20  273,94 


6525 
4107 
18566 


26513,»! 

69  053,2; 
288560,19 
120  336^4 


8  825,»s 
176739,i& 
16626,70 

i 

30681,0« 
11531,*o 
14  606,so 
26  465,34 
104  135,80 
25267,9u 
28  990,*»  • 
83  084,90 
16685.C9 
21  09140 


-  841 
1067 
1402 


10  775,33 
16  612,83 
19399,14 
14  992,00 
- 1  152,93 
427,90 

-  1  445,40 

-  2  868,00 

-  698,40 

-  2  155.W 

-  6  578,ai 
13  686,3:. 

3  144,49 
- 1  512,:5 
-2400.04 
-  539,30 
-617,ii 


44  195 
22143 
144  387 


44  454 

23  685 
143  738 


-259 
—  1642 


I 


107  385,*  l  129545,41 
623998,49  4331G8,f» 

V.17.-309.96      v.1.7  -30  9  95. 

820  878,03      839  428.M 

1  120  676,60  994  401,34 

I 

67  187,60  63  583,ti 

i 

1  473  637,34  1  366061,10 

130833,3«  130999,30 

278  791,00  250051,00 

Vi 7.-30596     v.1.7.  30  936.  I 

33  029,40       33  569,40  1 

1 

j 

184  006,94  189639,31 

I 

934  220,34  892521,44 

vi  7.  -30.9  96.  V.1.7.-30996. 

79  092,49        80  604,S4 


229  408,40 


694116^ 


I 


135  209,4« 
167  873,oo 


219  262,80 
534  209,97 
122510,44 
162090,40 


-22159,* 
190  829,69 

-  18  550.HS 
126271,34 

3  603,79 
107  676,09 
-166,10 
28  740too 
—  540,00 

-  5  632.3« 
41698,90 

-  1  412.34 

10145,*o 
169906,09 
12699,01 

6  283,3« 


42  270,7? 

10080,« 

bis  30.  September 

—  2*36.99 

27  254,31 

320l2,oo 

—  4  757,;:. 

245  690,37 

239  961, «o 

6  728.il 

11  339 

10  324 

1015 

108  392 

93  186 

15  207 

3  W3 

3  835 

GS 

34  901 

34  653 

348 

9084 

10  112 

1058 

6')  274 

65  732 

—  468 

25  029 

28  302 

3  273 

194  701 

211227 

-  16  626 

4  631 

5  088 

-557 

86  787 

35  710 

1077 

24  568 

25  738 

-   1  166 

191  589 

197  608 

—  6019 

10131 

106*3 

-  552 

90  196 

90685 

—  339 

31  178 

34  006 

-  3  428 

276  149 

270  656 

5  494 

9  616 

8  747 

769 

80  866 

70769 

10097 

8  892 

62095 

5119 

_ 

33  269 

Kur  üie  Iteiliktinn  verantwortlich:  Dr.  A.  v  «1  i.eyen  in  Merlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1896.  Dezember. 


Stafltsbeiliilft'n 

Der  Kreis  Pyritz  im  Regierungsbezirke 
Stettin  beabsichtigt,  folgende  Kleinbahnen: 

1.  von  Pyritz  nach  Plönzig. 

2.  von  Pyritz  bis  zur  Grenze  mit  dem 
Kreise  Grcifeiihagen  in  der  Richtung 
auf  Klchi-Schönfeld 

zu  hauen  und  zu  h*'tr<* ili«*n.  ausserdem  will 
er  die  von  einem  Unternehmer  als  Fort- 
setzung der  Linie  zu  2  zu  hauende  Klein- 
bahn von  der  Kreisgrenze  bis  Klein-Schön- 
t'eld  (Station  der  Kleinbahn  der  Aktien- 
gesellschaft (ireiteuhngetier  Kreist  »ahnen 
von  Greifenhagen  (Itter  Hahn  nach  Wilden- 
l»ruch)  demnächst  käuflich  erwerben 
und  mit  den  beiden  anderen  Kleinbahnen 
gemeinsam  betreiben.  Dein  Kreise  ist 
als  Staatsbeihilfe  für  die  betriebsfähige 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Kleinbah- 
nen Pyritz  —  Plönzig  und  l'yritz  —  Kreis- 
grenze die  Gewährung  eines  Darlehns  in 
Höhe  von  390000  M  zu  2%  Zinsen  und  1% 
jährlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs  der  Zin- 
sen von  den  getilgten  Darlelmsbeträgen. 
sowie  unter  der  Bedingung  in  Aussicht  ge- 
stellt, dass.  sobald  der  Reinertrag  des  Unter- 
nehmens 3%  des  Anlagekapitals  übersteigt, 
der  Zinsfuss  dieses  Darlehns  sich  ent- 
sprechend Iiis  zu  dem  der  vom  Staate 
selbst  aufgenommenen  Darlehen  erhöht, 
ferner  ist  die  Bedingung  gestellt,  dass  dem 
Staate  ein  gleicher  KinHuss  auf  den  Bau 
und  Betrieb  der  Bahnen  wie  der  Provinz 
Pommern  eingeräumt  wird.  Die  Beihilfe 
der  Provinz  soll  für  beide  Bahnen  in  einer 
Betheiligung  mit  24°/o  des  Anlagekapitals 
ohne  die  Kosten  des  Grunderwerhs,  und 
zwar  für  die  Bahn  zu  1  bis  zu  dem  an- 
schlagsmässigeu  Höehsthetrage  von  152000 
Mark,  für  die  Bahn  zu  2  bis  zu  dem  an 
sehlagsmässigen  Höehstbetrage  von  127000 
Mark  bestehen.  Die  zu  Lasten  des  Kreises 
nach  Abzug  der  Provinzial-  wie  der  Staats- 
beihilfe  verbleibenden  Kosten  einschliess- 
lich derjenigen  für  Grunderwerb  wird  der 
Kreis  durch  ein  weiteres  Darlehn  decken. 
Die  mir  Verzinsung  und  Tilgung  der  auf- 
genommenen Darlehen  erforderlichen  (Jehl 
mittel  gedenkt  er.  soweit  die  Einnahmen 
an*  dem  BetriebM_d«c-Bahuen   nicht  hin- 


für  Kleinbahnen. 

reichen,  durch  ordentlich«-  Kreisabgaben 
aufzubringen  und  dabei  die  Kreistheile. 
welche  von  den  Bahnen  besondere  Vor- 
theile haben,  bis  zu  einem  Viertel  des 
Solls  vorweg  heranzuziehen. 

Die  Kosten  sind 
für  die  Bahn  zu  1.  planmassig 

19.6  km  lang,  auf   635  000  M. 

für  die  Bahn  zu  2.  planmüssig 

16,2  km  lang,  auf   530000  „ 

zusammen  1 165000  M 
veranschlagt,  hierzu  treten  noch 
die  anschlagsmÄssigen  Grund- 
erwerbskosten  für  beide  Bah- 
nen mit   160000  „  . 

so  dass  sich  die  voraussichtli- 
chen Gesammtkosten  des  Un- 
ternehmens auf   1 325000  M 

belaufen.  Die  Bahnen  sollen  volle  Spur- 
weite erhalten  und  mit  Lokomotiven  für 
Personen-  und  Güterverkehr  betrieben 
werden. 

Die  EiitM-hliessmig  über  die  Gewährung 
einer  Staatsbeihilfe  an  den  Kreis  für  den 
Ankauf  der  Kleinbahn  Kreisgrenze— Klein- 
Sehönfeld  ist  einstweilen  ausgesetzt. 

Um  der  Ortschaft  Brotterode  im  Kreise 
Schmalkalden.  Regierungsbezirks  Cassel, 
welche  im  Sommer  v.  .1.  durch  Brand  fast 
vollständig  zerstört  worden  ist,  in  ihrem 
Unglück  zu  helfen,  insbesondere  ihre  Lei- 
stungsfähigkeit wiederherzustellen  und  dau- 
ernd zu  sichern,  wird  vom  Kreise  der 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Klein  -  Schmal- 
kalden nach  Brotterode  geplant.  Zur  Unter- 
stützung des  Unternehmens  hat  der  Landes- 
ausschuss  beschlossen,  bei  dem  Kommunal 
landtage  folgende  Anträge  zu  stellen: 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  es  sich  nicht 
sowohl  um  die  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens als  vielmehr  um  die  Beseitigung- 
eines  Kothstandes  für  die  Gemeinde  Brotte- 
rode handelt,  die  Unterstützung  dieses  Klein- 
bahnprojekts unter  besonderen  Bedingungen 
zu  genehmigen. 

Diese  besonderen  Bedingungen  dahin 
festzusetzen: 

dass  dem  als  Hctricbsuntcrnehiiicr  auf- 
tretenden  Kreis   Schmalkalden  bei  Tra- 
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gütig  der  Grunderwerbskosten  seitens  des 
Kreises  die  Hälfte  der  Baukosten  bis  zun» 
Höchstbetrag  von  350  0ÜO  M  aus  Mitteln  «les 
Bezirksverbandes  als  Darleben  gegen 
Jahresleistungen  von  lüo  Zinsen  vom 
Tage  der  Hergabe  des  Darlehens  und  i/,°/0 
Amortisation,  letztere  nach  Ablauf  von 
8  Jahreu  nach  der  Betriebseroffnung  be- 
ginnend, gewährt  wird, 

dass,  falls  die  Rente  nach  Zahlung  der 
Amortisationsbeträge  für  die  Darlehen  der 
Staatsregierung  und  des  Bezirks  Verbandes 
i,o/„  der  Baukosten  überschreitet,  der 
überschiessende  Betrag  zur  Hälfte  zur 
Verstärkung  des  Zinsfusses  für  das  be- 
willigte Darlehen  des  Bezirksvcrbandea 
bis  zum  Höchstbetrag  von  8%  verwendet 
wird, 

dass  im  Fall  der  Veräusserung  der 
Bahn  vor  der  vollen  Rückzahlung  des  Dar- 
lehens die  Genehmigung  der  Bczirksver- 
waltung  vorbehalten  bleibt,  sowie 

dass  die  Uebemahmc  des  Betriebs  unter 
billigen  Bedingungen  seitens  der  Staats- 
eiseubahnverwaltung  erfolgt. 

Die  erforderlichen  Beträge  werden  zu- 
nächst aus  dem  Kleinbahnfonds  entnommen. 

In  der  Erwartung,  dass  der  Kommunal-  1 
landtag  diesen  Antrügen  entsprechen  wird, 
ist  seitens  des  Staates  «lein  Kreise  die  Ge-  j 
Währung  einer  Beihilfe  in  Höhe  der  Hälfte 
des  Aulagekapitals  ohne  die  Kosten  des  j 
Grunderwerbs  als  Darlehn  unter  Verzieht 
auf  Zinsen  zu  V»%  jährlicher  Tilgung,  be- 
ginnend nach  Ablauf  von  drei  Jahren  nach 
der   Betriebscröft'uung   der   Bahn,  sowie 
unter  der  Bedingung  in  Aussieht  gestellt, 
dass.  sofern   eine  Rentabilität  des  Unter- 
nehmens von  mehr  als  V»°/„  <lcs  Anlage- 
kapitals sieh  ergiebt,  die  Hälft«-  des  nach 
Abzug  von  Vj°/o  verbleibenden  Theils  des 
Reinertrages  dein  Staate  zur  Verstärkung 
der  Darlehnstilgung  zufliesst.    Ausserdem  i 
hat  sieh  der  Staat  bereit  erklärt,  falls  der  j 
Kreis  Schmalkalden,  wie  es  seine  Absiebt 
ist,  thatsüchlieh  als  Unternehmer  auftritt, 
den  Betrieb  und  die  Unterhaltung  der  Klein- 
bahn gegen  eine  Jahreseutschädigung  von  , 
18500  M   zu  übernehmen.    Im  Falle  der  1 
Zustimmmung  des  Kommunallandtages  zu 
der  dem   Bezirksverbande  angesonnenen  i 
Beihilfe  würde  es  einer  unmittelbaren  Be- 
theiligung des  Kreises  an  der  Aufbringung 
des  Anlagekapitals  nicht  bedürfen;  für  die  . 
Grunderwerbskosten  ist  seitens   der  B<- 
theiligten  Deckung  gegeben. 

Die  Kleinbahn,  deren  planmässige  Länge 
8,6  km  beträgt,  wird  volle  Spurweite  er- 
halten und  ebenfalls  mit  Lokomotiven  für 
Personen-  und  Güterverkehr  betrieben  wer- 
den:  die    .»Uschlags  massigen   Kosten  be- 


laufen sieh  auf  700000  M.  wovon  33000  M 
auf  Gruudcnverb  entfallen. 

Dem  Kreise  Jeriehow  I  im  Regierungs- 
bezirk Magdeburg  war  nach  der  Mittheilung 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896. 
S.  253  als  Staatsbeihilfe  für  die  betriebs- 
fähige Herstellung  und  Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  vom  Ihlekanal  über  Burg  nach 
Wenzlow  und  Gross- Lübars  die  Gewährung 
eines  DarU-hns  in  Höhe  der  Hälfte  des  auf- 
zuwendenden Kapitals  bis  zum  Höchst  - 
betrage  von  530600  M  unter  den  dort  auf- 
geführten Bedingungen  in  Aussieht  gestellt. 
Inzwischen  hat  der  Provinzialausschuss  der 
Provinz  Sachsen  auf  (»rund  erneuter  Ver- 
handlungen mit  dem  Kreis«-  beschlossen, 
ihm  als  Provinzialbeihilfe  für  dies  Unter- 
nehmen statt  «les  ursprünglich  ebenfalls  in 
Höhe  der  Hälft«-  des  Anlagekapitals  zuge- 
sagten Darlehns  nur  ein  solches  in  Höh«- 
von  eim-iii  Drittel  dieses  Kapitals,  aber 
unter  «  rh-ichterten  Bedingungen  zu  gewäh- 
ren. Infolge<l«'ss«-ii  ist  auch  eine  ent- 
spreclu-nde  Ermässigung  d«-r  Staatsbeihilfe 
sowie  eine  Erleichterung  der  an  ihre  Ge- 
währung geknüpften  Bedingungen  einge- 
treten. Dem  Kreise  ist  für  das  Unterneh- 
men nunmehr  du-  Gewährung  einer  Staats- 
beihilf«-  als  Darlehn  in  Höhe  von  einem 
Drittel  des  Anlagekapitals  bis  zum  Meist- 
betrage von  rund  354000  M  unti-r  d«-n  fol- 
genden Bedingungen  in  Aussicht  gestellt: 

1.  Das  vom  Staate  gewährte  Darlehn 
ist  ebenso  wie  «las  der  Provinz  mit  2°/0 
zu  verzius«-n  und  mit  1  %  jährlich,  sowi«- 
«len  Zinsen  «1er  getilgten  Dnrlchushe träge 
zu  tilgen. 

2.  Aus  dem  Jahrcsrciucrtrag  des  Unter- 
nehmens erhalten  die  Provinz  und  der  Staat 
für  die  von  ihn«-n  gewährten  Darlehen  noch 
je  bis  zu  lVitt/o'  im  ganzen  also  bis  zu 
3l/a%  Zins«-n  im  v«»raus.  Reicht  in  einzel- 
nen Jahren  «ler  Reinertrag  zur  Befriedigung 
«lieser  beiderseitigen  Ansprüche  nicht  aus, 
so  wird  er  auf  Provinz  und  Staat  nach 
Verhältniss  «ler  gewährten  Darlehen  ver- 
theilt. Zur  Deckung  etwaiger  Ausfälle  sind 
die  Reinerträge  späterer  Jahre  mit  zu  ver- 
wenden. Di«-  Ansprüche  bleiben  auch  nach 
vollständiger  Tilgung  d«-r  Darlehen  so 
lange  bestehen,  bis  3lA"/o  Jahreszinsen  der 
gewährten  Darlehen  für  die  Dauer  <l«-r  Til- 
gungsperiode gezahlt  sind. 

Als  Reiiu-rtrag  gilt  der  Gewinn  des 
Unternehmens  nach  Deckung  der  Betriebs- 
ausgaben und  nach  Abzug  der  Rücklagen 
für  «len  R«s«-rve-  und  «l«-n  Erneuerungs- 
tonds. 

Zu  den  Betri«-bsausgab«-n  werdeu  dabei 
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Das  englische  Klninbalingciatz  vom  14   Au<rust  1K30. 
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auch  diejenigen  Beträge  gerechnet,  welche 
erforderlich  bind,  um  das  Anlagekapital 
olmc  die  Kosten  des  Grunderwerhs  bis  zum 
Meistbetrage  von  1 061  000  M  jährlich  mit 
2°  „  zu  verzinsen  und  mit  1%.  sowie  den 
Zinsen  der  getilgten  Darlchn>beträge  zu 
tilgen. 

8.  Der  Kreis  hat  sieh  auch  dem  Staate 
gegenüber  den  vom  Provinzialausschnsse 

9  Mai 

am  j  Aoe„Bt  1894  beschlossenen  Allgemei- 
nen Grundsätzen  zur  Sicherung  eines  dein 
öffentlichen  Interesse  entsprechenden  Ein- 
Husses  der  zur  Aufsieht  über  die  von  der 
Provinzialverwaltung  unterstützten  Klein 
bahnen  berufenen  Korporationen  auf  den 
Hau  und  die  Verwaltung  dieser  Eisenbah- 
nen (Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1894. 
S.  565)  mit  der  Massgabe  zu  unterwerfen, 
das«  dem  Staate  ein  EinHuss  auf  das  Unter- 
nehmen in  dem  nämlichen  Umfange  wie 
der  Provinz  zusteht.  Auch  hat  der  Kreis 
den  mit  dem  Hau  und  der  Betriebsleitung 
etwa  beauftragten  Unternehmer  zur  Aner- 
kennung dieser  Grundsatze  dem  Staate 
gegenüber  zu  verpflichten.  Die  für  die 
Staats-  wie  die  Provinzialbeihilfc  gestellten 
Bedingungen  decken  sieh. 

Die  Betheiligung  des  Staats  an  der 
betriebsfähigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Greifswald  nach  .Tar- 
nten mit  Abzweigungen  nach  Züssow  und 
Gützkower  Ffthre  durch  Uebemahme  von 
Aktien    der    betreffenden  Gesellschaft  in 


Hölie  von  rund  28%  des  voraussichtlichen 
Baukapitals,  d.  i.  von  339000  M.  war  nach 
der  .Mittheilung  in  der  Zeitschrift  für  Klein 
bahnen.  1896  S.556 davon  abhängig  gemacht, 
dass  zur  Sicherung  der  fiskalischen  Inter- 
essen die  üblichen  Bedingungen  in  das  Statut 
der  Gesellschaft  aufgenommen  werden  soll- 
ten. Auf  Vorstellung  der  Provinzialverwal- 
tung von  Pommern  ist  staatsseitig  auf  die 
Aufnahme  dieser  Bedingungen  in  das  Statut 
verzichtet  worden,  so  das»  dem  Staate  in 
Bezug  auf  das  Unternehmen  nicht  mehr 
Hechte  als  den  (ihrigen  Aktionären  zu- 
stehen. 

Die  dem  Kreise  Soest  im  Kegiemngs 
bezirke  Arnsberg  nach  der  Mittheilung  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S.  858 
in  Aussicht  gestellte  Staatsbeihilfe  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Neheim- 
Hüsten  der  Eisenbahn  Schwerte— Arnsberg 
über  Soest  nach  Hovestadt  mit  Abzweigung 
von  Ostönnen  nach  Werl  in  Form  eines  Dar- 
lehn»  von  einem  Drittel  des  Anlagekapitals 
bis  zum  Meist  betrage  von  rund  557000  M 
ist  nunmehr  cndgiltig  bewilligt.  An  die 
Bewilligung  ist  unter  Anfrechterhaltung  der 
bisher  gestellten  Bedingungen  aber  noch 
die  fernere  Bedingung  geknüpft,  dass  dem 
Staate  für  den  Fall  des  Erwerbs  der  Klein- 
bahn durch  ihn  oder  einen  Dritten  das 
Hecht  der  Kündigung  des  gewährten  Dar- 
lelms  einzuräumen  ist. 


Das  englische  hleiiihahngesetz  vom  14.  August  18%. 
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II. 

Die  Vorlage  des  Gesetzentwurfs  Hess 
denn  auch  nicht  lange  auf  sich  warten. 
Am  20.  Februar  1896  überreichte  der 
Handelsminister  Kitchic  eine  Bill  to  facilitate 
tlie  construetion  of  Light  Kailways  in  Great 
Britain  dem  Unterhause.  Ihre  wesentlichen 
Bestimmungen  hat  die  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen auf  S.  821  des  laufenden  Jahr- 
gangs initgetheilt.  Der  Minister  begleitete 
die  Vorlage  mit  folgender  Rede:1) 

„Die  Regierung  erwartet  von  dem  Ent- 
wurf keine  absolute  Beseitigung  der  die 
Landwirthe  bedrängenden  Verhältnisse,  er- 
hofft aber  von  der  Herstellung  besserer 
Verbindungen  und  Erleichterung  des  Ver- 

»>  a  Heft  II,  8.  869. 

»i  Ria  kirur  Aus  sag  dtwer  Rede  ist  b«r*(u  auf  8.  ZM 


keh rs  zwischen  dem  Produzenten  undKäufer 
eine  Abstellung  der  schlimmsten  Uebel- 
stände.  Zur  Zeit  giebt  es  in  einem  Land- 
bezirk  nicht  weniger  als  324000  acres 
(1311,228  qkm)  bebauten  Landes,  die  mehr 
als  3  miles  (4,83  km)  von  der  nächsten 
Eisenbahnstation  entfernt  sind,  in  einem 
anderen  sind  286000,  in  einem  dritten  128000, 
in  einem  vierten  102000,  in  einem  fünften 
72000  acres  in  ähnlicher  Lage.  Die  Ge- 
eetzesvorlage  des  Ministers  Bryce  stellte 
für  den  Kleinhahnausbau  keine  finanzielle 
Beihilfe  des  Staates  in  Aussicht,  Die  gegen- 
wärtige Regierung  glaubt  aber  im  Gegen- 
thoil,  dass  viele  nothwendige  Kleinbahnen 
nur  erbaut  werden  können,  wenn  der  Staat 
,  den  Bau  finanziell  unterstützt,  und  dass 
beim  Bau  Staat.  Ort$verbände  und  Private 
zusammen  wirken  müssten.   Wie  sich  dies 
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Das  englische  Kleinbalingesetz  vom  14.  August  1886. 
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Zusammenwirken  am  vortheilhaftesten  aus- 
führen lässt.  ist  Sache  der  Erfuhrung.  Uni 
•'in  eigenes  Ui*ttn*il  zu  gewinnen,  besuchte 
ich  daher  Frankreich  und  Belgien,  zwei 
IJlnder  mit  reich  entu iekeltem  Kleinbahn- 
netz.   Das  System  beider  Länder  ist  aber 


ein  anderer  Theil  zu  Darlehen  dienen.  Die 
vollständige  Schenkung  eines  Betrages  soll 
nur  bei  ganz  armen  Gegenden,  die  sieh 
auf  andere  Weise  keine  Bahn  verschaffen 
können,  gewährt  werden,  wobei  jeder 
Fall  mit  grösstcr  Vorsieht  zu  prüfen  ist. 


wesentlich  verschieden.    In  Frankreich  sind     Die  Staatsbeihilfe  ist  sowohl  in  England 


ilie  Kleinbahnen  eigentlich  Nebenbahnen, 
der  Hauptunterschied  von  den  Hauptlinien 
beruht  im  wesentlichen  nur  auf  der  Ver- 
schiedenheit der  Spurweite.  In  Belgien 
ist  das  Kleinbahnuetz  ein  grosses  System 
von  Dampfstrasseiibahnen  unter  Benutzung 
der  Landstrassen.  Das  belgische  System 
erseheint  namentlich  finanziell  vortheil- 
hafter.  Die  Regierungsvorlage  gestattet  die 
Anwendung  beider  Arten  und  wünscht  ihre 
Vorzüge  England  zugänglich  zu  machen. 
Die  grössten  Hindernisse  des  Kleinbahn- 
haucs  in  England  waren  bisher,  dass  die 
Zwangscuteignuug  nur  nach  kostspieligen 
parlamentarischen  Verhandlungen  gestattet 
wurde,  und  dass  die  Anlage  der  gesetzlich 
geforderten  Siclierlieitsanlagen  ausser- 
ordentlich grosse  Mittel  erforderte.  Die 
Regierung  hofft,  dass  das  l'arlamenl  nicht 
darauf  bestehen  werde,  »lass  es  die  Be- 
willigung aller  Vorschläge  und  Entwürfe 
in  Händen  behalte.  Auch  die  Landhcsitzcr 
können  sich  mit  einer  zweiten  eingehenden 
Prüfung  des  Enteignungsgesuches  billig 
begnügen.  Die  Anlage  der  für  die  Haupt- 
bahnen mit  ihren  schnellen  Zügen  nöt Ingen 
Sicherheitsaningen  ist  bei  grosserer  eigener 
Vorsicht  des  Publikums  entbehrlich.  Die 
Regierung  schlägt  also  vor.  es  solle  die 
Notwendigkeit  der  Zustimmung  des  Parla- 
ments zu  einer  Zwangsenteignung  künftig 
wegfallen  und  ein  Kleinbnhnpmjekt  zur 
Genehmigung  bei  den  örtlichen  Behörden 
eingereicht  werden.  Zur  Prüfung  der  ein- 
gereichten Plane  schlägt  die  Regierung 
ferner  die  Schaffung  einer  dreigliedrigen 
Kommission  vor,  von  der  zwei  Mitglieder 
unentgeltlich  ihres  Amtes  walten  sollen. 
Diese  Kommission  soll  dann  nach  sorg- 
fältiger Prüfung  aller  einschlägigen  Ver- 
hältnisse und  vorgebrachten  Einwendungen 
die  Befugniss  haben,  einen  Vorsehlag  ent- 
weder zu  verwerfen  oder  dem  Handels- 
ministerium zur  Genehmigung  vorzule- 
gen. Die  Kleinbahnen  als  Staatsbahnen 
zu  bauen,  lullt  die  Regierung  trotz  mancher 
dafür  sprechender  Umstände  für  nicht  an- 
gezeigt. Dagegen  soll  zur  Unterstützung 
des  Klcinhnhnhaues  vom  Staat  die  Summe 
von  1  Million  Pfd.  Sterl.  beigesteuert  werden. 
Ein  Theil  dieser  Summe  soll  in  besonderen 
Fällen  zu  Zuschüssen   verwendet  w  erden. 


als  in  Sehottland  zu  gewähren,  da  Staats- 
beihilfen in  anderen  Theilen  des  Vereinigten 
Königreichs  —  Irland  —  bereits  bestehen, 
und  beide  Länder  daher  gleichmütige  Be- 
handlung verlangen  können.  Für  guten 
Bau  und  Betrieb  ist  in  einem  solchen  Falle 
dem  Finanzministerium,  wie  schon  in  lr 
land.  Sicherheit  zu  leisten. 

Die  Regierung  hofft  namentlich  von 
den  grossen  Eisenbahngesellschaften  eine 
Unterstützung  ihrer  Vorschläge,  da  die 
Kleinbahnen  auch  die  Hauptbahnen  för- 
dern. Die  Regierung  erhofft  die  Mitwir- 
kung der  örtlichen  Verbände  und  Land- 
besitzer, deren  Interessen  durch  die  Vor- 
lage genügend  geschützt  sind,  und  die  doch 
den  Hauptvortheil  vom  Bau  der  Kleinbah- 
nen haben.  Die  Regierung  erhofft  endlich 
die  Mitwirkung  des  Publikums,  das  sich 
nach  Wegfall  der  strengeren  Sicherheits- 
vorschritten selbst  schützen  muss.  Dann 
wird  die  Vorlage  vielseitigen  Nutzen 
stiften." 

Die  Stellung  der  Opposition  zu  dem 
Gesetze  zeigt  sich  am  deutlichsten  in  den 
Reden,  in  denen  Mr.  Bryce  seine  Bedenken 
gegen  Ritehins  Vorschläge  auseinander- 
setzte. In  drei  Punkten,  so  führte  er  aus, 
unterscheide  sieh  Rheines  Entwurf  von 
seinem  eigenen:  1.  der  Schaffung  eines 
Kleinbahnaint«:  2.  den  den  örtlichen  Be- 
hörden gegebenen  Vollmachten:  3.  der 
Gewährung  einer  staatlichen  Beihilfe.  Der 
bezahlte  Kommissar  in  dem  Klcinhahn- 
amt  könne  leicht  ein  Diktator  werden, 
wogegen  sich  «las  Parlament  sorgfältig 
schützen  müsse.  Die  Erweiterung  der  Voll- 
machten der  örtlichen  Behörden  sei  zu  l><- 
grüssen,  grosse  Vorsicht  jedoch  auch  hier 
angezeigt.  Dem  Vorschlage  einer  finan- 
ziellen Staatsbeihilfe  zum  Kleinbahnbau 
könne  er  nicht  zustimmen.  Die  Verhält- 
nisse auf  dem  Festlande  seien  andere  als 
in  England;  dort  nehme  der  Staat  über- 
haupt grösseren  Autheil  am  Eisenbahnbau. 
einer  der  Gründe  der  Blüthe  der  englischen 
Eisenbahnen  sei  es  aber  gerade,  dass  sie 
Privatunternehmungen  seien.  Eine  Ab- 
weichung von  diesem  Grundsatz  w  ürde  der 
Entwicklung  des  Eiscnbahnbaucs  nicht  nütz- 
lieh, sondern  eher  schädlich  sein,  da  manche 
Gesellschaft  in  Erwartung  eines  Staatszu- 
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sdiusses  vom  Hau  einer  Linie  in  schwach 
bevölkerten  Gegenden  abstehen  würde,  die 
si«'  sonst  allein  wohl  gebaut  hätte.  Die 
Gewährung  von  StaatsbcihUfen  in  Irland 
und  Theilen  von  Sehottland  sei  eine  Aus- 
nahme, die  nicht  verallgemeinert  werden 
dürfe.  Auch  sei  zu  bedenken,  dass  die 
Gewährung  einer  kleineu  Hilfe  immer 
grössere  Ansprüche  zeitige.  Die  1  Million 
Pfd.  Sterl.  werde  daher  bald  nicht  mehr 
ausreichen.  Sollte  deshalb  der  Grundsatz 
der  Staatsbeihilfe  dennoch  angenommen 
werden,  so  müsstc  er  mit  den  grössten 
Vorsüchtsmassrcgehi  umgeben  werden. 

In  einer  zweiten  Rede  erkannte  Bryee 
die  Uebcrnahine  zweier  wichtiger  Grund- 
sätze seines  Entwurfs:  Ersetzung  des  früher 
erforderlichen  genehmigenden  Gesetzes  (act) 
durch  einen  einfachen  Erlass  (urder)  und 
Gestaltung  der  Zwangsenteignung  im  öffent- 
lichen Interesse,  in  die  Regierungsvorlage 
an  und  befürwortete  eine  Gehaltserhöhung 
für  das  besoldete  Mitglied  des  Kleinbahn- 
arates.  Die  Nichtaufnahme  einer  Defini- 
tion der  Kleinbahn  ins  Gesetz,  fuhr  er 
fort,  sei  zweckmässig,  da  eine  solche  in 
der  Praxis  nur  Schwierigkeiten  bereiten 
würde,  die  Nichterhebung  einer  Steuer  vom 
Personenverkehr  wünschenswerth.  Den  ört- 
lichen Behörden  ohne  weitere  Vorsichts- 
massregel zu  gestatten,  Vorschüsse  zu 
Kleiubahubuuteii  zu  gewähren,  sei  doch 
bedenklich,  da  in  diesen  oft  nicht  sehr  ur- 
teilsfähige und  von  eigenen  Interessen 
abhängige  Leute  sässen.  Es  genüge  nicht, 
dass  ein  besonderer  Besehluss  gefasst  wei- 
den müsse,  soliden»  dieser  Besclduss  müsste 
auch  von  der  örtlichen  Regierungsbehörde 
geprüft  werden.  Auf  die  Frage  der  Staats- 
beihilfe zurückkommend,  führte  Bryee  aus, 
eine  solche  sei  um  so  weniger  angezeigt, 
als  sich  die  Kosten  der  Bahnanlage  schon 
durch  die  anderen  Erleichterungen  des 
Gesetzes  von  ungefähr  10000  Pfd.  Sterl. 
für  die  Meile  auf  8000  Pfd.  Sterl.  ermässig- 
ten,  und  zu  diesem  Preise  sicherlich  Unter- 
nehmer genug,  namentlich  die  grossen 
Eisenbahngesellsehafien.  sich  Huden  wür- 
den. Endlich  sei  zu  bedenken,  dass  die 
Gewährung  von  Staatszuschüsseu  leicht 
auch  als  Druckmittel  im  politischen  Partei- 
kampfe angewendet  werden  könnte.  Von 
der  Selbständigkeit  des  Finanzministeriums 
sei  allerdings  ein  genügender  Widerstand 
gegen  einen  solchen  etwaigen  Druck  zu 
erwarten.  Das  Beispiel  mancher  Kolonien 
zeige  aber,  dass  ein  solcher  Druck  sogar 
mit  unehrenhaften  Mitteln  wenigstens  ver- 
sucht werile.  und  so  solle  man  überhaupt 


jede  Möglichkeit  dazu  von  vornherein  ab- 
schneiden. 

Bryee  gegenüber  betonte  dann  Minister 
Ritchie  wiederholt,  die  örtlichen  Behörden 
verdienten  das  Vertrauen,  das  der  Gesetz- 
entwurf auf  sie  setze.  Auch  seien  die  Vor- 
sichtsmassregeln,  mit  denen  ihre  Vollmach- 
ten umgeben  seien,  völlig  genügend.  Der 
privaten  Unternehmung  vor  allem  verdanke 
allerdings  England  sein  Eisenbahnnetz. 
Dies  sei  aber  nun  ausgebaut,  und  die  Frage 
nach  der  Ertragfähigkeit  einer  neuen  Linie 
trete  naturgemäss  bei  den  Eisenbahngesell- 
schaften  in  den  Vordergrund.  Werde  sie 
verneint.  <o  werde  die  neue  Bahn  eben 
nicht  gebaut.  Gerade  die  Kleinbahnen  in 
armen  ländlichen  Bezirken  dürften  wohl 
kaum  »'inen  grossen  Ertrag  abwerfen.  Da 
müssten  dann  eben  Staat  und  Gemeinden 
eintreten,  die  auch  andere  als  finanzielle 
Gesichtspunkte  zu  berücksichtigen  hätten. 
Der  Zins  der  vom  Staate  zu  gewahrenden 
Darlehen  sei  nicht  zu  hoch,  die  Leistung 
eines  verlorenen  Beitrags  in  manchen  Fid- 
len dringend  nothwendig.  Die  Spurweite 
der  Bahnen  sei  in  jedem  einzelneu  Falle 
besonders  zu  bestimmen.  Das  Klcinhahu- 
amt  werde  und  solle  kein  Regie rungs- 
bureau  sein,  sondern  eine  Behörde  mit 
unabhängigen  angesehenen  Mitgliedern. 
Die  Abgabe  vom  Personenverkehr  solle 
auch  bei  den  Kleinbahnen  erhoben  werden, 
jedoch  nur  von  Fahrgeldern  von  über 
1  Penny  für  die  Meile.  Der  Minister  schloss 
mit  dem  wiederholten  Wunsche,  dass  das 
Gesetz,  wenn  es  auch  nicht  aller  Noth  der 
Landwiithsehafl  und  Kleinindustrie  abhel- 
fen könne,  so  doch  viel  Nutzen  stiften 
könne  und  möge. 

III. 

Die  Reden  von  Ritchie  und  Bryee  er- 
örtern die  wichtigsten,  in  den  ausgedehnten 
Verhandlungen  vorgebrachten  Gesichts- 
punkte und  Vorschläge.  Dass  der  Regie- 
rungsentwurf, abgesehen  von  einigen  Aende- 
rungen.  die  dem  Bau  von  Kleinbahnen  noch 
günstigere  Erleichterungen  gewähren,  als 
sie  die  ursprüngliche  Vorlage  forderte,  so 
ziemlich  in  unveränderter  Form  und  in  so 
kurzer  Zeit  Gesetz  wurde,  verdankt  er  der 
festgefügten  Regierungsmehrheit,  die  ge- 
schlossen für  Ritchie  eintrat.  Der  am  20.  Fe- 
bruar 1896  im  llnterhause  eingebrachte 
Entwurf  wurde  am  gleichen  Tage  in  erster 
Lesung  erledigt,  am  2.  März  war  die  zweite 
Lesung  beendet  und  dann  wurde  die  Bill  an 
das  Standing  Comittee  on  Trade  verwie- 
sen, «las  eine  wahre  Fluth  von  Ahänderungs- 
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antragen  zu  beratben  hatte.  Am  30.  Juli 
wurde  der  Entwurf  mit  den  wenigen  in- 
zwischen angebrachten  Abänderungen  auch 
in  dritter  Lesung  vom  Unterhause  ange- 
nommen'. Noch  rascher  wurde  die  Vorlage 
im  Hause  der  Lords  behandelt.  Am  31.  Juli 
schon  war  die  erste  Lesung,  am  11.  und 
12.  August  fandeu  die  beiden  anderen  Le- 
sungen statt,  die  keine  Aendenuigen  mehr 
brachten.  Am  14.  August  folgte  dann  die 
königliche  Genehmigung,  so  dass  das  Ge- 
setz das  Datum  von  diesem  Tage  trügt. 

Die  wichtigsten  Acndcrungcn  der  bis- 
herigen Rechtslage,  die  das  für  das  Ver- 
einigte Königreich,  mit  Ausnahme  Irlands, 
geltende  Gesetz  vom  14.  August  1896  ge- 
bracht hat,  siud  folgende:  Einmal  ist  das 
Prinzip  der  Staatsbeihilfe  bei  Kleinhahnen 
in  England  neu  eingeführt.  Staatsbeihilfen 
werden  gewährt  im  Gesammtbetrage  von 
höchstens  1  Million  Pfund  Sterl.  in  zweierlei 
Form,  als  Darlehen  oder  besondere  Zu- 
schüsse, wenn  gewisse  Vorbedingungen 
erfüllt  sind.  In  der  Kegel  zu  3'/4'V0  —  der 
erste  Entwurf  hatte  3,/1,'V,.  festgesetzt 
verzinsliche  Darlehen  werden  vom  Sehatz- 
amt gewährt  bis  zur  Höhe  eines  Viertels 
des  gesannnten  erforderlichen  Kapitals, 
wenn  1.  die  Behörde  einer  Grafschaft. 
Stadt-  oder  Landgemeinde  einen  Zusehuss 
mindestens  in  der  Höhe  des  gewünschten 
Staatsbeitrages  zum  Bau  leistet,  2.  die 
Hälfte  des  erforderlichen  Kapitals  in  Aktien 
ausgegeben  wird  und  8.  mindestens  die 
Hälfte  des  Aktienbetrages  von  Privaten 
aufgebracht  wird.  Besondere  Zuschüsse, 
theils  als  feste  Beitrüge,  theils  als  Darlehen, 
werden  bis  zur  Hälfte  der  Gesammthau- 
kosten  gewährt  bei  Bahnen,  die  zur  För- 
derung der  Landwirtschaft  oder  Fischerei 
nöthig  oder  der  Entwicklung  oder  Erhal- 
tung eines  Industriezweiges  —  dies  ist  eine 
Erweiterung  der  Entwurfsbestimmungen  — 
förderlich  sind,  wenn  1.  die  Bahn  ohne 
staatliche  Hilfe  nicht  erbaut  werden  könnte. 
2.  eine  Eisenbahngesellschaft  hei  Gewäh- 
rung der  Staatsuntcrstützung  zum  Bau  be- 
reit ist,  8.  der  nöthige  Grund  und  Boden 
tinentgeltlich  abgegeben  wird  und  4.  der 
Bahngnmd  höchstens  10  Jahre  lang  nicht 
höher  mit  örtlichen  Steuern  belebt  wird, 
als  bisher. 

Bringt  die  Gewährung  vmi  Staatsbci- 
hilfen  eine  wesentliche  Erleichterung  und 
finanzielle  Entlastung  für  den  Ibni  mancher 
Kleinbahuen.  so  bietet  die  Neuordnung 
des  Konzessiousverfahreiis.  abgesehen  von 
der  Erspamiss  an  Zeit,  allen  Kleinbahnen 

auch     eine     Wesentliche  K"steners|..iniisS 


Der  kostspielige  Apparat  der  parlamenta- 
rischen Verhandlung  und  Bewilligung  ist 
für  Kleinbahnen  versehwunden.  Der  An- 
trag auf  Genehmigung  einer  Kleinbahn 
wird  nunmehr  an  das  neugeschaffene 
dreigliedrige  Kleinbahnamt  gerichtet,  von 
diesem  eingehend  unter  Würdigung  aller 
Einwendungen,  zu  deren  Vorbringen  hin- 
reichend Gelegenheit  geboten  ist,  geprüft 
und  genehmigt  oder  abgelehnt.  Die 
Genehmigung  bedarf  immer  der  Bestäti- 
gung des  Handelsamts,  das  namentlich 
auch  zu  prüfen  hat.  ob  die  geplante  Bahn 
mit  Bücksicht  auf  ihre  Bedeutung  nicht  als 
Hauptbahn  zu  erachten,  und  daher  das  alte 
parlamentarische  Genehmigungsverfahren 
einzuhalten  sei.  Die  Ablehnung  ist  end- 
gültig, wenn  die  Antragsteller  nicht  Graf- 
schaften. Stadt-  oder  Landgemeinden  sind, 
die  das  Recht  der  Berufung  an  das  Ilandels- 
amt  haben.  Der  Erlass  des  Handelsamtes 
hat  dann  die  Kraft  und  Wirkung  einer 
Parlamentsakte. 

Eine  dritte  finanzielle  Entlastung  der 
Kleinbahnen,  die  erst  im  Laufe  der  Ver- 
handlungen dem  Gesetze  eingefügt  wurde, 
ist  die  Bestimmung  des  Art.  12.  dass  Klein- 
bahnen nicht  als  Eisenbahnen  im  Sinne  de» 
Personenverkehrs  -  Abgabengesetzes  von 
1842  gelten,  und  daher  keine  Abgaben  vom 
Personenverkehr  einer  Kleinbahn  erhoben 
werden  sollen. 

Neugeregelt  und  für  den  Bau  von 
Kleinbahnen  wesentlich  günstiger  gestaltet 
ist  ferner  das  Recht  der  Enteignung.  Hier 
ist  es  bezeichnend,  dass,  während  bis- 
her die  Rechte  der  Grundeigenthümer  be- 
sonders hervorgehoben  und  demgemflss 
besonders  geschützt  waren,  jetzt  ihre 
Pflichten  stark  betont  werden.  Dement- 
sprechend ist  «He  Enteignung  für  eine 
Kleinbahn  als  ein  öffentlichen  Interessen 
dienendes  Institut  sehr  erleichtert  worden. 
Mit  Gesetzeskraft  kann  der  Erlass  des 
Handelsamtes  alle  oder  einzelne  Bestim- 
mungen des  Enteignungsgesetzes  in  sich 
aufnehmen.  Ausnahmen  davon  und  Verän- 
derungen daran  machen,  in  welch  letzteren 
Fällen  nur  ein  Bericht  an  das  Parlament  zu 
erstatten  ist.  Aenderungen  der  Bestim- 
mungen tles  Enteignungsgesetzes  über 
Kauf  und  Besitzergreifung  sollen  jedoch 
nur  durch  Vertrag  zugelassen  werden.  Die 
Festsetzung  der  Kaufgelder  und  der  Ent- 
schädigung für  enteignete  Grundstücke 
findet  anstatt  durch  Lrtheil  eines  Gerichts- 
hofes. Schiedsspruch  oder  Entscheidung 
zweier  Richter  durch  einen  einzelnen 
Schiedsrichter     statt.     der     bei  seho-r 
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Schätzung  vom  Warthe  des  «nteigneten 
Hodens  die  Wcrthcrhöhung,  die  die  an- 
stossenden  Grundstücke  desselben  Eigen- 
tümers durch  den  Bahnbau  erhalten,  ab- 
ziehen und  ausser  Ansatz  lassen  kann,  was 
eine  erhebliche  Minderung  der  für  die  Ent- 
eignung zu  zahlenden  Summen  bedingt. 
Die  Hergabe  von  für  den  Hau  notwendi- 
gen Grundstücken,  die  Krön-  oder  Ge- 
meindeland oder  Bestandteil  eines  Fidei- 
kommißes sind,  ist  wesentlich  erleichtert, 
auf  die  Erhaltung  geschichtlich  oder  land- 
schaftlich bedeutsamer  Punkte  aber  Bedacht 
genommen. 

Sehr  ausführlich  und  genau  umschrie- 
ben sind  die  Befugnisse  der  Gemeindebe- 
hörden, denen  man  zwar  das  Recht,  Klein- 
bahnen zu  unterstützen  und  sogar  selbst 
zu  bauen,  gewährt,  zugleich  aber  Auflagen 
gemacht  hat.  die  verhindern,  dass  die 
Gemeinden  unbedacht  sich  auf  ihnen  sonst 
fernliegende  Unternehmungen  einlassen. 
Die  Selbstverwaltungs  -  Behörden  können 
entweder  eine  Kleinbahn  selbst  bauen  und 
betreiben,  sich  am  Bau.  der  durch  eine 
Gesellschaft  erfolgt,  durch  Gelddarlehen 
oder  Aktienzeichnung  betheiligen,  sich  zur 
Gewährung  der  erwähnten  Leistungen  mit 
anderen  Gemeinden,  Gesellschatten  oder 
Personen  verbinden,  oder  endlich  auf  jede 
sonstige  Weise  den  Hau  fönlern.  Sie  er- 
halten jedoch  die  Genehmigung  zum  eige- 
nen Bau  und  Betrieb  oder  zu  finanzieller 
Unterstützung  einer  Kleinbahn  nur,  wenn 
«ler  Heschluss  der  Gemeinde  in  einer 
Kathsversammlung  gefasst  ist.  deren 
Gegenstand  einen  Monat  zuvor  angekün- 
digt ;war.  und  die  eine  Zweidrittel- 
mehrheit für  den  Antrag  ergeben  hat. 
Auch  inuss  die  zu  erbauende  Kleinbahn  in 
der  Regel  innerhalb  des  Gemeindebezirks 
liegen.    Ausnahmen  werden  nur  gestattet. 


wenn  die  Gemeindebehörde  gemeinschaft- 
lich mit  der  fremden  Gemeindebehörde 
handelt  und  nachweisen  kann,  dass  der 
Hahnbau  oder  -Betrieb  oder  die  Geldaut- 
wendung ihren  eigenen  Interessen  dien- 
lich ist.  Das  Handelsamt  prüft  dann  auch 
noch,  ob  der  geplante  Geldaufwand  im 
Verhältnis*  mit  dem  zu  erwartenden  Nutzen 
für  die  Gemeinde  steht.  Femer  sind  in 
Art.  16  eingehende  Bestimmungen  über 
die  Aufbringung  des  Geldbedarfs  durch 
Stadt-  und  Landgemeinden  sowie  durch  die 
Grafschaften  getroffen. 

Eine  sehr  wesentliche  Erleichterung 
des  Kleinbahnbaues  ist  endlich  die  Neu- 
regelung der  technischen  und  Sicherheits- 
vorschriften, bezüglich  deren  bei  Klein- 
bahnen künftig  nicht  mehr  die  hohen  und 
kostspieligen  Anforderungen  gestellt  wer- 

,  den.  wie  sie  nur  bei  Hauptbahnen  berech- 

1  tigt  sind.  Die  Neuordnung  ist  nicht  im  Ge- 
setze selbst  erfolgt,  sondern  den  Ausfüh- 

!  rungsbestimmungen  überwiesen  worden, 
die  das  Handelsamt  inzwischen  als  Rules 

1  made  by  the  Board  of  Trade  with  respect 
to  applications  to  the  Light  Railway  Com- 
missioners  for  ortlers  authorising  Light 
Railways  veröffentlicht  hat,    Auf  den  In- 

1  halt  dieser  Bestimmungen  soll  an  dieser 
Stelle  später  zurückgekommen  werden. 

Der  kurze  üeberblick  über  die  wesent- 
lichsten Bestimmungen  des  Gesetzes  zeigt, 
dass  es  in  der  That  seine  Absicht,  den 
Hau  von  Kleinbahnen  zu  erleichtern,  in 
weitem  Masse  erfüllt  Die  nächste  Zukunft 
wird  nun  lehren,  ob  die  betheiligten  Kreise, 

I  den  Erwartungen  des  Gesetzes  entsprechend, 
mehr  als  bisher  sich  «lern  Kleinbahnbau 

!  auch  zuwenden  werden.  Manche  Anzeichen 
deuten  darauf  hin.  und  so  steht  wohl  in 
nächster  Zeit  ein  Aufschwung  des  eng- 
lischen Kleinbahnwesens  bevor. 


Opalenii/.aer  Kleinbahn  -  Gesellschaft. 

Di«'   Hahnen   dieser  Gesellschaft   sind  lini<-    Trzcionka    (Glupon)    bis  Wonsowo 

durch  weiteren  Ausbau  der  in  «l«-n  Jahren  als  Theil  der  bis  Neutomischel  geplanten 

1886/89  für  die  Zuckerfabrik  in  Opalenitza  Linie  fertig  gestellt  i*t.    Die  B<-triebseröff 

(Reg.-lb'Z.  Posen)  gebauten  Rübentransport-  nung  «ler  ersteren  Linie  hat  am  5.  Februar 

bahn  zu  einer  Kleinbahn  für  Personen-  und  1896  (vcrgl.  Heft  4  der  Zeitschrift  fürKh-in- 

<  Güterverkehr  entstanden  (vergl.  No.  5  1887  bahnen),  die  «ler  Seitenlinie  nach  Wonsow«» 

der  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen-  am  5.  August  1896  stattgefunden.  —  Der 

bahnverwaltungen).  grösste  Theil  der  Bahnen  bis  auf  die  ersten 

Im  Jahre  1896  ist  «lic  Bahn  Opalenitza—  6  km  Ih-gt  in  dem  am  l'iitenielunen  mit- 

f'hraplewo   bis  Neustadt   b.  Pinne  Verlan-  betheiligt«>n  Kivise  Neutomischel. 

g.rt.  während  in  «lies.. in  Jahre  die  S«'ilen-  Der  Hau  weiterer  Linien  ist   in  Aus- 
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sieht  genomim  n,  so  zunächst  von  Trzcionka 
aus  in  östlicher  Richtung  1  > i t*  zur  königl. 
Domäne  Kaiserhof  l>.  Duschnik.  welch«-  Ver- 
bindung auch  von  der  königl.  Regierung 
gewünscht  wird. 

Die  (o-saiiimtlängc  der  fertig  gestellten 
Strecken  betraft  31.4  km.  die  Spurweite 
0.76  m.  Di««  Xeigungsv«rhältnisse  sin«l  im 
ganz«'ii  günstige:  «li<>  höchst«'  Steigung  be- 
tragt 1:70.  nur  au  ein«-r  Stell«-  der  Seil««n- 
lini<«  1:50:  hier  wird  «Ii.«  Strasse  bi-nutzt. 
D««r  kleinst«-  Krümmungshalbmesser  in  der 
freien  Strecke  isl  75  in.  auf  d«n  Bahnhöfen 
und  für  «Ii«-  Weichen  50  in. 

Für  einen  Tlieil  der  Hahn,  etw  a  10  km, 
ist  der  Sommerweg  der  I'rovinzialchauss«-«- 
benutzt.  ein  weiterer  Tlieil  lh-gt  auf  sog«-- 
nannten  Koniiiiunikationswegeii.  und  im 
ganzen  annähernd  die  Halft«-  der  bis  jetzt 
tVrtigen  Hahnen  auf  öffentlich« n  W.'gi-n. 

Die  hierbei  gemachten  Erfahrungen  sind 
aber  keine  günstigen  gewes«'ii.  sodass  beim 
\Veit««rbau  Wege  nicht  wied««r  als  Bahn- 
körper benutzt  werden  sollen. 

Der  übrig«-  Thcil  mit  <ig«-n«-ni  Bahnkör 
per  b.'rühn  grösstenteils  di««  Läiulereicn 
grösserer  Güter,  die  den  Grund  und  Boden 
für  «lie  Hahn  kostenlos  hergegeben  halien. 
es  waren  «laln-r  «lie  Kosten  au  (irund- 
i  rwerb  im  ganzen  nur  geringe.    Auch  die 


schafft.  Letztere  zeigen  im  Vergleich  mit 
den  dreiachsigen  manche  sehr  beachtens- 
werthe  Vortheil«-  und  sollen  deshalb  hier 
naher  b«'sehri«-b«  n  werden. 

Von  «l«-n  4  Achsen  der  .Maschine  sin«l 
«Ii«-  vorderen  3  gekuppelt,  die  4.  hintere 
ist  eine  Laufachse  und  dient  namentlich 
zur  Intel-Stützung  <b«s  hinteren  Theils  der 
Lokomotive,  süuir  zur  Hntlastung  der 
hinteren  Kuppelachse. 

Mit  dies««r  ist  «Ii«-  Laufachse  durch  ein 
Dr««hgesiell  verbunden,  das  bei  einem  seit 
Hellen  Ausweichen  der  «Tstercll  Achse  eine 

radiale  Eitisti-llnng  der  letzt«-ren  zulüsst  un«l 
hierdurch,  trotz  des  langen  (b-sammtra«!- 
standes  der  Lokomotive  ('im  vorliegenden 
Fall«-  3.35  in)  «las  Durchfahren  kleiner 
Krüminungcn  ermöglicht,  das  siossfrei  vor 
si«-li  geht.  Kin  wi-it«-r«'r  Vortla  il  «lieser 
Lokomotiven  ist  der.  dass  sie  infolge  des 
langen  Hadstnndcs  sehr  ruhig  gehen,  auch 
bei  grösserer  Fahrgeschwindigkeit,  hier- 
«lurch  «b-n  Oberbau  schonen  utul  in  folg«- ■ 
«hssen  gi-ringer«-  l'iiteilialtuugskosten  der 
(Jl«-ise  \ «rursachi-n. 

Kin  x  «-rbältnissmassig  leichter  Oberbau 
wird  beim  Hefahren  mit  di«-sen  viera«-hsigen 
Maschinen  eine  grösser«'  Hetriebssieherheit 
bieti-n.  als  mit  «In-iachsigen.  —  Hesonders 
aber  s«  i  bem«-rkt.  «lass  diese  vierachsigen 


Ausgaben    für    die    Krdarb«it«n    waren     Lokonn.tiven    olnn-    Erhöhung   des  Ra«l- 


massige,  da  «las  Gelände  nur  auf  etwa 
8  kin  Lang«-  grössere  Erhebungen  aufweist: 
ebenso  sind  grösser«-,  zu  üb«-rs«-hreiiend«- 
Wasserlauf«-  nicht  vorhanden. 

Für  die  alten  Rübentransportbaliiuu 
war  ein  Oberbau  mit  12  kg  Schi<-n«-n  und 
eisernen  (^uerschwellen  verw endet,  der  sich 
gut  bewahrt  hat:  aus  diesem  Grunde  wurde 
«lie  gleich«-  Hauart  beibehalten.  je«loch  in 
Anbetracht  «b-s  tiflentlieln-n  V«-rkehrs  un«l 
«ler  hiermit  verbundi-nen  grösseren  Verant- 
wortlichkeit «  ine  stark«-!-«'  Schien«-  g«:tiom- 
nn-ii.  —  Di«-  Schienen  sind  93  mm  hoch 
und  wiegen  «las  M«  t«  r  15.7G  kg:  die  t^uer 
schwellen  sind  1.3  tu  laug,  an  «l«-n  Einhn 
umgebogen  und  «las  Stü«k  16  kg  schwer. 

Die  grösst.-  Ra«lb«lastung  (der  l.oko- 
m..tive  .  b.'irägt  jetzt '2200  kg.  früh.'r  2000  kg. 
—  Di«*  Zungeiiw  «  icln  ii  sind  in  solider,  kräf 
tig««r  Weise  ktmstruirt.  wahrend  sie  für  der- 
artige Halmen  in«'ist«ns  zu  leicht  ausge- 
führt wenlen  und  dann  mancherlei  He- 
tri««bsstörungeii  v«-rursaclien. 

Als  Lokomotiven  «sind  zuerst  gewöhn 
liehe  dreiachsig««,  nach  Sysiem  Kraiiss.  von 
12  t   Dienstgew  ichl    v.-rw  «  n«let;    für  «b-n 
K!eiubahnbetri«-b  sind  dann  stärkere,  vier- 
a«'h>ig.'  T«-n«|erlokoinotiveii   von   16  l  bc- 


druckes.  also  «b-s  Faktors,  «ler  für  «Ii«-  B<- 
stiiiimung  «b-s  Sehienenprotil.-  massgebend 
ist.  leistungsfähigere  Kessel,  sowie  grösser«« 
Wass«r  un«l  Kohlenbehälter  erhalten 
können. 

Diese  Drehgeste  II  kons)  ruk  t  ion.  die 
auch  bei  grossen  Schnell-  und  Gütcr/ug- 
lokoniotiven  Anwendung  gefunden,  ist  der 
Lok  oinot  i  v  fabri  k  Krauss  «x  Co..  A.-G.. 
München  pat«-ntirt  und  in  besonderer 
Aiierk«'iinung  ihrer  Brauchbarkeit  vom 
Verein  deutscher  Kis«-nbahnvi  rw  ai 
Hingen  prümiirt. 

An  Wagen  siinl  bis  jetzt  8  Stück  vier- 
achsig«-  für  ileii  nur  geringen  l'ersoiu'iivcr- 
kehr  und  von  diesen  2  Stück  mit  Post-  und 
Öepäckabtheilung  beschafft,  ferner  20  g<- 
«leckte  und  160  offen«-  zweiachsige  Güt«r 
wagen  zu  5  t  Ladefähigkeit.  —  Die  gr««>se 
Anzahl  offener  Güterwagen  macht«-  «Ii«- 
Küb.'nv.-rseiHlung  zur  Zuckerfabrik  in  Opa- 
lenitza.  der  grössteu  D<«utschlaiuls  (taglich«' 
Verarbeitung  30000  Zentner  Rüben},  er- 
forderlich. 

Die  Hahnholsgchäude  sind  massiv  auf 
geführt,  zunächst  nur  in  bescheidenen,  fin- 
den Verkehr  gerade  ausreichenden  Ver- 
hältnissen. Stationsg.'bäude  mit  Wart«--.  Ab 
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tcrtigungs-  und  Stückgütcrraum  erhielten 
n ui"  die  Endbahnhöfc  in  Opalenitza  und 
Neustadt  und  die  Station  Brody.  kleinere 
ohne  besonderen  Warteraum  einige  Halte- 
stellen. 

Auf  dem  llauptbahuhot'e  in  Opalenitza. 
der  durch  voll  und  schmalspurig«-  l'eber 
ladeglcisc  mit  dem  durtigen  Staatsbahnhofe 
in  Verbindung  steht,  befindet  sich  ein  Loko- 
motivschuppen für  4  Stande,  ein  grösserer 
Wagensehuppen  nebst  kleiner  Keparatur- 
werkstätte  und  Wasser-Station,  .sodann  ein 
Wohngebäude  für  den  Betriebsleiter  nebst 
Bttreauräumen.  auf  verschiedenen  Stationen 
wind  auch  Abortsgebilude  und  auf  dem  Ran- 
girbahnhofe  vor  der  Zuckerfabrik,  welche 
durch  ein  ausgedehntes  Netz  von  (Meisen 
mit  diesem  angeschlossen  ist,  ist  eine  Zcn- 
teRtmalwage  hergestellt  worden. 

Im  ganzen  sind  an  Bahnhofen  und 
Haltestellen,  welch«-  letztere  sümmtlich 
Ausweichen  zum  Ein-  und  Aussetzen  von 
Wagen  haben.  13  vorhanden.  —  An  diese 
Haltestellen  sind  auch  mehrere  Gutshöfe 
direkt  durch  ein  Anschlussgleis  ange- 
schlossen, wie  dieses  ja  auch  der  ratio- 
nellenBeutitzung  einer  Kleinbahn  am  besten 
entspricht. 

Die  gesammteu  Aulagekosten  belaufen 
sich  für  die  ersten  14  km  Kübenbahuen 
auf  etwa  300000  M  und  für  die  weiteren 
17,4  km  auf  rund  470000  M,  zusammen  also 
auf  770000  M  oder  für  das  Kilometer  Be- 
trichslflngc  auf  24500. M,  wobei  der  kräf- 


tige Oberbau  mit  sehr  theurem  Bettungs- 
kies, das  reichlich  vorhandene  rollende  Ma- 
terial und  die  Gebäulichkciten  in  Betracht 
zu  ziehen  sind. 

Die  Kleinbahn  Opaleuitza — Neustadt  ist 
die  erste  Kleinbahn  in  dem  Regierungsbe- 
zirk Posen,  sie  dürfte  insofern  einige  Be- 
achtung verdienen,  als  sie  einmal  einen  be- 
deutenden Güterverkehr  aufweist  und  fer- 
ner, weil  sie  mit  der  für  derartige  Klein- 
bahnen geeigneteren  Spurweite  von  0,76  m 
gebaut  ist,  während  in  dem  benachbarten 
Regierungsbezirk  Bromberg  der  schmaleren 
Spurweite  von  0,60  in  der  Vorzug  gegeben 
wurde. 

Man  hat  somit  Gelegenheit,  iu  der  Pro- 
vinz Posen  die  Vor-  und  Nachtheile  dieser 
beiden  sehmalen  Spurweiten  zu  beobachten. 

Was  den  Güterverkehr  anbelangt,  so 
weist  das  erste  Betriebsjahr  bei  noch  nicht 
voller  Ausnutzung  sümmtlicher  Strecken 
einen  solchen  von  882000  tkm  auf;  der 
Personenverkehr  war  dagegen  gering. 

Es  mag  noch  erwähnt  werden,  dass  die 
Lokomotiven  von  der  Lokomotivfabrik 
Krauss  &  Co..  A.-G..  München,  die  Wagen 
von  der  Wagenfabrik  Gebr.  Hofmann. 
A.-G.,  in  Breslau  und  die  Oberbaumaterialien 
von  der  Königin  -  Marienhütte,  A.-G..  in 
Cainsdorf  geliefert  wurden,  sowie,  dass  die 
Leitung  des  Baues  der  neuen  Strecken 
dem  Ingenieur  Jul.  Gerding  in  Berlin  Uber- 
tragen war.  der  auch  die  ersten  Bahnen 
gebaut  hat.  Q. 


Die  Geschwindigkeit  auf  Stensseiilialiiien. 


Bericht 

des  Direktors  der  Cölnischen  Straasenbahn, 
Geron, 

in  der  neunten  Generalversammlung 
des  internationalen  permanenten  Straasenbahn- 
Vereins  zu  Stockholm  1696 

über  nachstehende  Fragen: 

a)  Mit  welcher  Geschwindigkeit  wird  auf 
Ihren  Bahnlinien  gefahren?  (Ausge- 
drückt durch  die  Formel:  Bctriehs- 
länge  der  Linie  dividirt  durch  die 
Dauer  der  Fahrt  von  Beginn  bis  zu 
Ende.) 

b)  Welches  ist  die  verwendete  moto- 
rische Kraft? 

c)  Sind  die  Linien  in  Sektionen  mit  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  eilige- 
theilr?    Wie    gross    sind    diese  Ge- 


schwindigkeiten und  wodurch  ist  die 
Verschiedenheit  begründet? 

d)  Sind  Ihnen  Höchstgeschwindigkeiten 
behördlich  vorgeschrieben,  wenn  ja, 

welche? 

e)  Halten  Sie  die  bestehenden  bezw. 
vorgeschriebenen  Geschwindigkeiten 
unter  den  vorliegenden  Verhältnissen 
für  praktisch? 

f)  Welche  Beobachtungen  haben  Sie  ge- 
macht bei  Erhöhung  oder  Verringe- 
rung der  ursprünglichen  Geschwin- 
digkeit in  Bezug  auf  Einnahmen,  Aus- 
gaben, Sicherheit  des  Betriebes.  Un- 
fälle u.  s.  w. 


Die  Frage  der  zweckmässigsten  Fahr- 
geschwindigkeit für  Kleinbahnen  und  ins- 


80 


Digitized  by  Google 


besondere  für  Strassenbahnen  ist  eine  der 
umstrittensten  des  Strassenbahuwesens.  An 
ihrer  richtigen  Lösung  sind  alle  betheiligtcn 
Faktoren:  Behörden,  Fahrgaste,  Buhuvcr- 
waltung  und  hei  Strassenbahnen  vornehm- 
lich noch  d<r  Passantenverkehr,  gleich 
stark  intcressirt.  Die  Frage  ist  eine  der 
allcrwiehtigsteu  und  schon  bei  den  Haupt- 
bahnen seil  jeher  dauernder  Gegenstand 
des  Studiums  und  der  Verbesserung.  Der 
Fortschritt  des  Verkehrswesens  ist  und 
bleibt  wesentlich  an  die  Erhöhung  der 
Fahrgeschwindigkeit  gebunden;  das  gilt 
auch  für  die,  den  Personenverkehr  vermit- 
telnden Strassenbahnen,  um  die  es  sich  in 
dein  vorliegenden  Falle  handelt. 

Auf  die,  den  Vereinsmitgliedern  hier- 
über gestellten  Fragen  sind  21  Antworten 
eingegangen,  unter  denen 

8  von  Dampf  bahnen. 

5    „    elektrischen  Hahnen. 

1  „     einer  mit   koiupriliiirter   Luft  be 

triebenen  Malm, 
5    ..  Pferdebahnen. 

2  „    Hahnen  mit  gemischter  Zugkraft 

herrühren. 

Nach  Ländern  getrennt,  liegen  Antwor- 
ten vor  ans:  Belgien.  Frankreich,  Deutsch- 
land. Italien  und  Oesterreich,  so  dass  das 
Material  einen  befriedigenden  ITebcrblick 
gestattet. 

In  LTebereinstiinmung  mit  den  Ergeb- 
nissen dieser  Antworten  müssen  wir  vom 
Standpunkte  der  Fahrgeschwindigkeit  aus 
die  Strassenbahnen  wesentlich  in  2  Klassen 
trennen,  nämlich:  in  Vorortbahnen, 
welche  hauptsachlich  zur  Zeit  mit  Dampf, 
und  in  stadtische  Hahnen,  welche  haupt- 
sachlich mit  Elektrizität  und  Pferden  betrie- 
ben werden.  Die  ersteren  fahren  schneller 
als  die  letzleren. 

Für  Hahnen  mit  eigenem  Hahnkörper  ist 
die  Vcrkehrsgesehwiiuligkeit  nahezu  aus- 
schliesslich abhängig  von  technischen  und 
ökonomischen  Gesichtspunkten.  Die  Er- 
höhung der  Geschwindigkeit  zieht  hier  das 
Bedürfniss  einer  vollkommeneren  und  da- 
nlit  kostspieligeren  Herstellung  und  Aus- 
rüstung der  Hahn  und  des  rollenden  Mate- 
rials nach  sich,  sowie  erhöhte  Betriebs-  und 
Untcrhaltuuyskostcii:  dagegen  befriedigt  sie 
die  Wünsche  der  Fahrgaste  und  erzielt 
höhere  Einnahmen.  Es  ist  bekannt,  dass 
das  Verhältnis*  dieser  Faktoren  seit  Be- 
stehen der  Hahnen  stetig  zu  gunsten  der 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  ge- 
wachsen ist  iiimI  noch  wächst.  Das  gilt  für 
Kleinbahnen  wie  für  Hauptbahnen 


Wesentlich  anders  liegt  die  Sache  für 
die  Strassenbahnen.     Hier  ist  die  Fahr- 

1  gesehwimligkeit  nicht  allein  eine  technische 

und   ök  «mische  Frage,   sondern  hängt 

von  dem  anderweitigen  Verkehr  der 
Strasse,  von  ihren  Hindernissen,  von  der 
Unfallgefahr  und  allen  örtlichen  Eigentüm- 
lichkeiten derselben  ab.  Damit  tritt  die 
Frage  für  die.  Strassenbahnen  in  eine 
ganz  andere  Phase,  wie  es  für  die  Bahnen 
mit  eigenem  Planum  der  Fall  ist.  und  ihre 
Lösung  wird  schwieriger.  Die  Klünm^ 
dieser  schwieligeren  Verhältnisse  hat  min 

1  die  Fragestellung  in  erster  Linie  im  Auge, 
und  somit  liegt  für  uns  der  Schwerpunkt 
bei  den  innenstädtischen  Betrieben,  wo  die 
Hindernisse.  Gefahren  und  Eigenthümlieh- 
keiten  des  Strassenverkehrs  sich  am  stark 
sten  geltend  machen. 

Wir  müssen  hier  noch  einen  weiteren 
linterschied  machen,  nämlich  zwischen  den 
mechanisch  und  den  mit  Thieren  betriebe- 
nen Strassenbahnen.  Bei  ersteren  liegt  die 
technische  Möglichkeit  vor.  ohne  Schwierig- 
keit Fahrgeschwindigkeiten  zu  erreichen, 
die  über  die  durch  die  örtlichen  Verhalt- 
nisse gegebenen  Grenzen  hinausgehen, 
wahrend  im  Gegensatz  dazu  bei  den  Be- 
trieben mit  Thieren  eine  Grenze  in  der 

1  Leistungsfähigkeit  des  Motors,  d.  i.  des 
Pferdes,  gegeben  ist,  die  die  zulässige  Ge- 
schwindigkeit nicht  übersteigt  oder  nicht 
erreicht. 

In  dem  nun  folgenden  Studium  der 
eingelaufenen  Antworten  werden  wir  der 
Einfachheit  halber  die  Geschwindigkeit  in 
Kilometern  für  die  Stunde  ausdrücken, 
eine  Einheit.  «He  für  die  Zukunft  allgemein 
üblich  zu  werden  scheint,  wenn  auch  zur 
Zeit  noch,  nach  dem  Vorgange  vieler  Pferde- 
bahnen, die  Bezeichnung  nach  Metern  für 
die  Minute  sich  vielfach  erhalten  hat.  Fei 
ner  werden  wir  mit  kommerzieller  Ge- 
s  c  h  w  i  n  d i gkc  i t  diejenige  Geschwindigkeit 
bezeichnen,  welche  sich  aus  der  Betriebs- 
liinge  der  Linie  gethejlt  durch  die  Dauer  der 
i  Fahrt  einschliesslich  der  Aufenthalte  wäh- 
rend der  Fahrt  ergiebt.  und  mit  Höchst- 
geschwindigkeit diejenige,  welche  in 
keinem  Falle  überschritten  werden  darf. 

Was  zunächst  die  Geschwindigkeit  in 
dem  Betriebe  der  Dampfbahnen  betrifft,  so 
erscheinen  die  Auslassungen  der  Associa- 
zione  Tramviaria  Italiana  und  der  Socicte 
Nationale  des  Ghemins  de  fer  Vicinaux  in 
erster  Linie  beaclltenswertll. 

Wir  Huden  darin  die  behördlichen  Vor- 
schriften, die  praktischen  Ergebnisse,  sowie 
Ansichten  und  Wünsche  der  Betriebe  bei- 
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der  Länder  (Italien  un<i  Belgien)  zusammen- 
gefasst.  Auf  diese  Antworten  haben  wir  Ur- 
sache, um  sei  mehr  Gewicht  zu  legen,  als 
die  beiden  Länder  die  ältesten,  bewährtesten 
und  verliältnissraässig  umfangreichsten 
Dampfstrassenbahncn  Europas  aufweisen. 
Wir  lassen  daher  den  Text  der  beiden  Ant- 
worten hier  folgen. 

i 

Aasociazione  Tramviaria  Italiana. 

Im  allgemeinen  betragen  die  von  den 
Behörden  vorgeschriebenen  Fahrgeschwin- 
digkeiten 16.  18,  20  km  für  die  Stunde. 
Diese  Geschwindigkeiten  werden  in  den 
Ortschaften  und  bei  gewissen  schwierigen 
Stellen  auf  6.  8.  10,  12  km  in  der  Stunde 
ermässigt. 

Wir  sind  der  Ansicht,  das»  ohne  jeden 
Nachtheil  die  Fahrgeschwindigkeit  auf  , 
25  km  gebracht  werden  kann,  wenn  man 
auf  den  gewöhnlichen  Fuhrverkehr  Rück- 
sicht nehmen  muss.  und  dass  dieselbe 
80  km  und  mehr  betragen  kann,  wenn  die 
Bahn  auf  einem  besonderen  Bahnkörper 
angelegt  ist. 

Dies  ist  auch  die  Ansicht  der  Behörden, 
wie  es  aus  «lein  von  der  Deputirtenkammer 
am  16.  Februar  1892  genehmigten  und  dem  , 
Senat  am  23.  März  1892  vorgelegten  Gesetz- 
entwurf über  Strassenbahnen  mit  mechani- 
schem Betrieb  und  Sekundarbahnen  her- 
vorgeht. (Dieser  Entwurf  wurde  infolge 
des  Sturzes  des  Ministeriums  von  dem  Se 
natc  nicht  mehr  berathen.) 

Nachstehend  führen  wir  die  auf  die 
Fahrgeschwindigkeit  bezüglichen  Artikel 
dieses  Gesetzentwurfs  an: 

Strassenbahnen  mit  mechanischem  Be- 
trieb.    •  Art.  7.  —  Die  absolute  Höchst 
gi  schwindigkeit  der  Züge  darf  an  keinem 
Punkte  der  Linie  24  km  übersteigen. 

Die  Präfekturbchörde  hat  nach  Ver- 
nehmung der  technischen  Kegierungsorgane 
für  die  Ermässigung  der  Fahrgeschwindig- 
keit auf  starken  Gefallen,  in  Krümmungen 
oder  auf  gefährlichen  Punkten,  bei  dem 
Durchfahren  der  Ortschaften  und  bei  Nacht- 
zeit besondere  Vorschriften  zu  erlassen,  um 
die  allgemeine  Verkehrssicherheit  und  ein 
schnelles  Anhalten  der  Züge  zu  siehern. 

Sekundürbahnen.  —  Art.  36.  —  Bei  den 
auf  den  Landstrasseu  angelegten  Eisen- 
bahnen oder  Eisenbahnstreeken  darf  die 
absolute  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge 
30  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Bei  dem  Durchfahren  der  Ortschaften, 
bei  den  Gleisübergängen  und  auf  von  dem 
gewöhnlichen  Fuhrverkehr  mitbenutzten 
Theilßtreckeu    sind    besondere  Vorsichts- 


massregeln, nach  d»  n  für  die  Strassenbah- 
nen mit  mechanischem  Betrieb  giltigen 
Vorschriften,  einzuführen. 

Sociltl  Nationale  des  Chemins  de  fer 
Virinaux. 

Die  Fahrgeschwindigkeit,  wie  sie  in  der 
Fragestellung  definirt  ist,  schwankt  zwi- 
schen 7  und  10  km  in  der  Stunde  in  den 
Ortschaften;  ausserhalb  schwankt  sie  zwi- 
schen 14  und  17  km  in  der  Stunde. 

Wenn  nicht  eine  Sondererlaubniss  von 
dem  Eisenbahn-,  Post-  und  Telegraphon- 
ministerium  ertheilt  wird,  darf  die  Fahrge- 
schwindigkeit ausserhalb  der  Ort- 
schaften 30  km  in  der  Stunde  nicht  über- 
steigen. Bei  der  Durchfahrt  der  Städte. 
Dörfer  und  Weiler  muss  diese  Fahrge- 
schwindigkeit auf  10  km  in  der  Stunde  er- 
mässigt  werden. 

Die  Ermässigung  der  Fahrgeschwindig- 
keit ist  aus  Siehcrheitsrüeksichten  geboten, 
um  so  weit,  als  möglich,  den  Gefahren  vor- 
zubeugen, welche  der  Verkehr  der  Züge 
in  den  Strassen  darbieten  könnte. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  muss  auch  er- 
mäßigt werden,  wenn  die  Landstrasse  mit 
Fuhrwerk  überfüllt  ist.  oder  wenn  Pferde 
vor  dem  Zuge  scheuen. 

Die  Höchstgeschwindigkeiten  von  10 
und  30  kin  in  der  Stunde  sind  durch  He 
gierungshesehluss  vom   12.  Februar  1893 
vorgeschrieben  worden. 

Wir  sind  der  Ansicht,  dass  dieselben 
den  Betriebsverhältnissen  sehr  gut  ange- 
messen sind.  Bei  der  Prüfung  der  darauf 
bezüglichen  Polizeiverordnungen  sind  wir 
zu  Rathe  gezogen  worden  und  haben  zu 
den  auf  die  Fahrgeschwindigkeit  bezüg- 
lichen Vorschriften  keine  Einwendungen 
gemacht. 

Es  wäre  unserer  Ansicht  nach  gefähr- 
lich, grössere  Fahrgeschwindigkeiten  so- 
wohl in  den  Städten,  wie  auch  auf  den 
Landstrassen  anzuwenden. 

Des  ferneren  entnehmen  wir  der  Ant- 
wort der  Tramways  a  vapore  Bologna- 
Pieve-di-Conto  e  Bologna— Malalbergo,  dass 
die  kommerzielle  Fahrgeschwindigkeit  ihrer 
Züge  18  km  erreicht,  die  Verwaltung  in- 
dessen eleu  Wunsch  hegt,  dieselbe  auf  22 
bis  24  km  zu  bringen,  ohne  damit  bis  jetzt 
durchgedrungen  zu  sein. 

Bei  den  FlorenzerDampfstrassenbahnen 
beträgt  die  erlaubte  Höchstgeschwindig- 
keit 18  km.  wobei  sie  je  nach  den  Verhält- 
nissen kommerzielle  Geschwindigkeiten  von 
10— 14  km  erzielt.    Gleich  der  vorgenannten 
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Gcs«*llscbatTt,  liiill  sie  dies,-  Geschwindigkeit 
für  zu  g«*ring. 

Der  SoeietA  dei  Trainways  Interpro- 
vinciaü  Milano-Bergamo-Crcmona  sind  fiir 
Landstrassen  je  nach  dm  Linien  18  und 
20  km  Höchstgeschwindigk«*itcn  hchörd- 
lioli  vorgeschrieben,  sie  erreicht  13  bis 
17,4  km  kommerziell«*  Geschwindigkeit. 
Innerhalb  der  Ortschaften  «lürfen  die  Züge 
nur  mit  6  km  fahren,  ausgenommen  «'inige 
sehr  breite  AveniU'ii,  auf  welchen  10  bis 
12  km  zug«'lass<*n  sind.  Die  Gesellschaft 
erachtet  eine  Höchstgeschwindigkeit  von 
26  km,  anstatt  18—20  km.  für  zweck- 
mässiger. 

Der  Socitt«'!  de  Tramways  <*t  Chcmins 
de  fer  «iconomiques  Ptomc-Milan-Bologne 
und  den  Tramways  a  vapore  n«'lla  Provin- 
cia  di  Torino  sin«i  20  km  g«*stattet,  wobei 
eine  kommerzielle  Geschwindigkeit  von  un- 
gefähr 16  km  erreicht  wird. 

Durch  die  Antworten  der  italienischen 
Strassenbahnen  zieht  sich  «ler  dringende 
Wunsch  nach  Erhöhung  <l«*r  zur  Zeit  be- 
stehenden Höchstgeschwindigkeiten  unter 
Hervorhebung,  das«  dadurch  «ler  Verkehr, 
ohne  gefährlicher  zu  werd«*n.  nur  gewinnen 
kann. 

Die  der  deutschen  Strassenbahn  f'rc- 
feld-Uerdingen  vorgeschriebenen  Höchst- 
geschwindigkeiten sind  für  die  bebauten 
Strassen  auf  12  und  ausserhalb  der  Ort- 
schaften auf  20  km  behördlich  festgesetzt 
worden.  Thatsäehlieh  ««rreieht  die  Bahn 
hierbei  in  praxi  eine  kommerziell«*  Ge- 
schwindigkeit von  12—13  km  infolge  des 
häufigen  Haltens  und  «ler  erforderlichen 
verlangsamten  Fahrt  an  vielen  Stellen  der 
Linien.  Kurz  nach  Eröffnung  «l«*s  Betriebes 
dieser  Bahn  ereigneten  sich  «  inige  Un- 
glücksfalle, als  den-n  Folge  die  Behörde 
«lie  Höchstgeschwindigkeiten  auf  10  und 
16  km  heruntersetzte,  um  sie  jedoch  später 
auf  die  erstgenannten  Zahlen  wied«*r  zu  er- 
höhen. 

Nach  den  vorstehenden  Ausfülirung«*n 
scheinen  die  fflr  die  Ohemins  de  fer  Vici- 
naux  Beiges  eingeführten  Bestimmungen 
«lein  zeitigen  praktischen  Bedürfnis*  im 
allg«*m«*inen  am  besten  zu  «Mitsprechen; 
übrigens  nähern  sich  die  den  gesetzgeben- 
den Körperschaften  in  Italien  im  .Jahre  1892 
unterbreiteten  Vorschlüge  den  vorerwähn- 
ten Bestimmung«'!-  wesentlich.  Dass  di«* 
für  die  (Ohemins  «i<-  fer  Vicinaux  einge- 
führten Bestimmungen  mit  in  erster  Linie 
beachtenswerth  ««rschein«'ii  und  zu  erwarten 
ist.  dass  dh'selben  «h  m  wirklichen  Bedürf- 
nis* gut  entsprechen.  Ii»*gt  nahe.    Die  unt«*r 


direkter  Mitwirkung  und  finanzieller  B<  - 
theiligung  «ler  verschiedenen  Faktoren  des 
Landes,  wie  Staat,  Provinz.  Gemeinde,  Pri- 
vate,  ins  Leben  gerufenen  und  verwalteten 
Vizinalbahnen  Belgiens  haben  ein  inten- 
sives Interesse  aller  «lieser  Elemente  fiir 
j«*ne  Bestimmungen  hervorgerufen,  wodurch 
di«*  Annahm«*  berechtigt  ist,  dass  daraus 
das  für  die  Allgemeinheit  richtige  Ergeb- 
nis« hervorgegangen  ist.  Für  diese  An- 
nahme spricht  noch  der  Umstand,  dass  das 
Vizinalhuhnnetz  Belgiens  sich  seit  1886 
systematisch  und  stetig  entwickelt  hat,  zur 
Zeit  1500  km  und  in  baldiger  Zukunft 
8000  km  Bahnen  umfasst.  die  über  das 
ganze  Land  unter  den  verschi«*d«'nsten  Ver- 
hältnissen vertheilt  sind  und  von  Ele- 
menten organisirt  wurden,  di«*  in  «ler  Lag«* 
war«*n.  sich  die  reichen  Erfahrungen  d«*s 
alten  V«*rk«*hrslan«l«  s  zu  Nutze  zu  machen. 
Selbstv«*rständlich  können  di«*  in  den  Aus- 
führungen «l«*r  Ghcmins  de  fer  Vicinaux 
«enthaltenen  Angaben  nicht  für  alle  Ver- 
hältniss«*  als  massg«*bend  betrachtet  werden, 
wir  glauben  aber  darin  im  allgemeinen  die 
richtigi'n  äusseren  Grenzen  zu  erblicken, 
innerhalb  der«*n  die  den  Umständen  ent- 
sprechenden Gcschwindigkeitshestimmun- 
gen  zweckmässig  getroffen  werden  können. 
Zu  diesem  End«-  niuss  man  auch  «lie  in 
d«  m  vorerwähnt«*!)  italienischen  Gesetzent- 
wurf eingeschaltete  Bestimmung  billigen, 
wonach  es  den  Onsbehörd«*n  Überwiesen 
wird,  in  besonderen  Fällen  besondere  Ein- 
schränkungen zu  veranlassen. 

Wie  wir  sehen,  betonen  alle  ühvr  den 
Dampfbetrieb  abgegebenen  Antworten,  dass 
di«*  Behönh'n  die  Höchstgeschwindigkeiten 
in  ausdrücklicher  Form  vorschreiben.  Es 
ist  den  Verwaltungen  anheimgeg«*ben,  in 
diesen  Grenzen  «lie  Geschwindigkeit  zu 
wechs«*lu,  es  sei  denn,  dass  für  bestimmte 
Punkte  noch  ortsbehördliche  Vorschriften 
hinzutivten.  Wie  sich  aus  der  Antwort  der 
S«>ciet«:  Nationale  des  Chemins  de  fer  Vici- 
naux «Tgiebt.  ist  «lie  Bnhnverwaltnng  bei 
Feststellung  d«*r  Geschwindigkeitsgrenzen 
zug<*zog«*n.  und  sind  di«*  Bestimmungen  zu 
beiderseitiger  Zufriedenheit  getroffen  wor- 
«len.  Diese  Praxis  erscheint  uns  empfehlens- 
werth.  und  möchten  wir  hier  anknüpfend 
«len  Wunsch  aussprechen,  dass,  nachdem 
neu«*rbaute  Strassenbahnen  sich  in  die  ört- 
lichen Verhältnisse  eingelebt,  und  Fahrgäste 
wi<*  Passanten  sich  damit  vertraut  gemacht- 
haben,  die  anfänglich  unter  «lein  begrün- 
deten Einflnss  der  Vorsicht  behördlich  ver- 
fügten Geschwindigkeiten  einer  Revision, 
unter  Anhörung  «ler  Interessenten,  unter- 
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worfen,  und  solche  Revisionen  in  nicht  allzu 
ferner  Zeit  erneuert  werden.  Es  bedarf 
nur  dieses  Sehrittes,  um  dies«-  hochwichtige 
Betriebsfrage  nach  und  nach  ihrer  richtigen, 
allseitig  befriedigenden  Lösung  entgegenzu- 
fahren. Es  ist  einleuchtend,  das«  mit  der 
Daner  des  Bestandes  einer  Bahn  auch  das 
berechtigte  Verlangen  (im  allgemeinen)  zur 
Erhöhung  der  Geschwindigkeit  wächst. 

Einstimmigkeit  herrscht  darüber,  dass 
mit  erhöhter  Geschwindigkeit  die  Ein- 
nahmen wachsen,  was  ja  als  Ausdruck  der 
Zufriedenheit  der  Fahrgaste  angesehen 
werden  muss.  Auch  soll  sich  eine  Ver- 
mehrung der  Unfälle  bei  den  bis  jetzt  zu- 
gelassenen Gesch  windigkeitserhöhungeii 
nicht  gezeigt  hüben,  was  wir.  in  Ueberein- 
stiinmung  mit  der  Crefeld-Ucrdinger  Lokal- 
bahn, hauptsächlich  darauf  zurückfuhren, 
dass  die  Vertrautheit  des  Publikums  mit 
den  Einrichtungen  der  Bahnen  nach  und 
nach  zunimmt. 

Leber  die  Vermehrung  der  Ausgaben 
bei  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  bei 
Dampfbetrieb  enthalten  die  Antworten  keine 
Einzelheiten.  Es  ist  dies  nicht  zu  verwun- 
dern, denn  die  bis  jetzt  zugelassene  Er- 
höhung der  Geschwindigkeiten  bei  diesen 
Betrieben  hat  im  allgemeinen  noch  nicht 
die  Grenzen  erreicht,  bei  welchen  dieser 
Faktor  anfängt,  sich  besonders  bemerkbar 
zu  machen;  diese  noch  jungen  Betriebe 
haben  sich  auch  vorläufig  noch  mit  wich- 
tigeren Aufgaben  zu  beschäftigen.  Es  ist 
aber  Thatsache.  dass  mit  vergrösserter 
Geschwindigkeit  die  Kosten  der  Kraftbe- 
schaffung, der  Unterhaltung  der  Bahn  und 
des  rollenden  Materials  sich  erhöhen. 
Solehe  Ergebnisse  liegen  bei  den  Haupt- 
bahnen vor.  und  es  ist  bekannt,  dass  über 
«.ine  grwisse  Geschwindigkeitsgrenze  hin- 
aus die  Ausgaben  in  einem  immer  stärkeren 
Verhältniss  wachsen.  Wir  erinnern  an  die 
Erfahrungen,  welche  auf  diesem  Gebiete  in 
verschiedenen  Ländern  und  neuerdings  be- 
sonders mit  den  Sehnellzügen  auf  den  Ost- 
und  Südlinien  in  England  gemacht  worden 
sind.  Es  ist  hier  nicht  der  Ort,  auf  diese 
interessante  Frage  einzugehen.  Die  Dauipf- 
strassenbahnen  haben,  wie  gesagt,  diese 
Grenze  noch  nicht  erreicht,  und  unter  den 
heutigen  Verhältnissen  liegt  der  Vortheil 
für  die  Strassenbahncn  noch  immerhin  in 
der  Erhöhung  der  Geschwindigkeit. 

Von  den  übrigen  bei  den  Strassenhah- 
neu  üblichen  Traktionssystemen  bean- 
sprucht die  Elektrizität  besondere  Aufmerk- 
samkeit. Trotzdem  diese  Bahnen  die  jüng- 
sten sind,  sind  sie  im  Begriffe,  ihre  Mit- 


bewerber nach  allen  Richtungen  zu  besiegen, 
voraussichtlich  auch  auf  dem  Gebiete  der 
Geschwindigkeit. 

Der  Aachener  elektrisch  betriebenen 
Strassenbahn,  die  theils  das  Innere  der 
Stadt,  theils  die  Vororte  befährt,  sind  12 
und  16  km  Höchstgeschwindigkeiten  vor- 
geschrieben. Nach  den  Mittheilungen  der 
Baden  -  Vöslauer  elektrischen  Bahn  wurde 
durch  ministerielle  Verfügung  als  Höchst 
geschwindigkeit  für  die  Theile  der  Bahn 
mit  eigenem  Bahnkörper  25  km  vorge- 
schrieben, für  die  Strassen  ausserhalb  der 
Ortschaften  18  km  bei  Tage  und  14  km  bei 
Nacht,  und  innerhalb  der  Ortschaften  14  km 
bei  Tage  und  bei  Nacht.  Ausserdem  wird 
von  dieser  Bahn  eine  Mindestgeschwindig- 
keit von  10  km  unter  allen  Umständen  ver- 
langt. Bei  solchen  Vorschriften  erreichen 
die  beiden  Linien  dieser  Bahn  in  praxi 
eine  kommerzielle  Geschwindigkeit  von 
11,2  und  15  km. 

Die  elektrisch  betriebene  Geraer  Strassen- 
bahn darf  die  vorgeschriebene  Höchst- 
geschwindigkeit von  12  km  im  Innern  der 
Stadt  und  20  km  ausserhalb  der  Stadt  nicht 
überschreiten.  Der  Hamburger  elektrischen 
Strassenbahn  sind  je  nach  den  Strassen- 
verhältnissen  im  Stadtbercieh  6,  12  und 
18  km  als  Höchstgeschwindigkeit  auf- 
erlegt, während  der  Zwickauer  Strassen- 
bahn 12  km  im  Innern  und  16  km  ausser- 
halb der  Stadt  erlaubt  sind,  was  zur 
Zeit  eine  kommerzielle  Geschwindigkeit 
von  9.6  km  ergiebt.  Die  Verwaltungen  der 
Aachener  und  Zwickauer  Bahnen  streben 
die  Erhöhung  der  Höchstgeschwindigkeiten 
für  die  Strecken  ausserhalb  «ler  Stadt 
au  und  hallen  20—25  km  für  praktisch  zu- 


Auch  unter  den  genannten  elektrisch 
betriebenen  Bahnen  herrscht  Einstimmig- 
keit darüber,  dass  eine  vergrüsserte  Ge- 
i  schwindigkeit  die  Einnahme  erhöht,  ebenso 
wie  darüber,  dass  eine  vermehrte  Unfall- 
gefuhr  keine  Bestätigung  findet.  Steige- 
rung der  Betriebsausgaben  als  Folge  er- 
höhter Geschwindigkeit  wird  auch  hier 
nicht  hervorgehoben,  vielmehr  äussert  sich 
die  Aachener  Bahnverwaltung  dahin,  dass 
bei  allzu  geringer  Geschwindigkeit  sogar 
Verluste  entstehen.  Der  Tendenz  der  elek- 
trischen Bahnen  nach  grösserer  Geschwin- 
digkeit muss  man  Berechtigung  zugestehen, 
jedoch  müssen  wir  auch  andrerseits  den 
für  das  Allgemeinwohl  be>orgten  Behörden 
Recht  geben,  wenn  sie  den  noch  jungen, 
vorwärts  strebenden  Betrieben  im  Anfange 
gewisse  Zügel  anlegen.  l>is  sich  die  Organe 
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des  Betriehes  mit  der  Handhabung  des- 
selben und  die  Fahrgäste  und  Passauten 
mit  der  muten  Einrichtung  vertraut  gemacht 
haben. 

Dir  Fortschritte  des  Verkehrswesens 
und  so  auch  besonders  dir  Elektrizität  im 
Strasscnbahnwesen  zwingen  das  städtische 
(Jetriebe  in  neue  Hahnen.  Ks  ist  also  ge- 
rechtfertigt, dass  hier  Behörden  und  Hahn- 
verwaltungen vorsichtig  zu  Werke  gehen, 
.jedoch  dürfen  die  ersten  Vorschriften  nicht 
dauernd  erhalten  bleiben,  sondern  müssen, 
wie  wir  schon  beim  Dampfbetrieb  er- 
wähnten, so  bald,  als  möglich,  unter  Zuzie-  ! 
hang  der  Interessenten  der  Revision  unter-  , 
worfen  und  den  veränderten  Verhältnissen 
angepasst  werden.  Hierbei  sollte  vermie- 
den werden,  dass  kleine  Unzuträglich- 
keiten, die  nun  einmal  mit  dem  Fort- 
schritt verknüpft  sind,  nicht  Anläse  geben, 
demselben  hemmend  in  den  Weg  zu  treten,  ! 
und  müsstc  beachtet  werden,  dass  es  sich 
emptiehlt.  dem  Bahnbetriebe  eine  gewisse 
Bewegungsfähigkeit  zu  lassen,  indem  das 
Zusammenwirken  des  eigenen  Interesses 
mit  «1er  Verantwortung  und  Haftpflicht 
doch  schliesslich  auf  das  allgemeine  Inter- 
esse hinauskommt. 

Ausser  von  den  mit  Dampf  und  Elektri- 
zität mechanisch  betriebenen  Hahnen  liegt 
noch  eine  Aeusserung  der  das  Innere  der 
Stadt  Paris  mit  dem  Vorort  St.  Maur- 
des-Fosses  verbindenden,  durch  Fressluft 
nach  System  Mekarski  betriebenen  Bahn 
vor.  Dieselbe  erzielt  eine  kommerzielle 
Geschwindigkeit  von  10,7Bkm.  Nach  franzö- 
sischem Gesetze  darf  die  Geschwindigkeit 
hei  Strassenhahnen  12  km  in  Ortschaften 
und  20  km  auf  unbebauten  Strecken  be- 
tragen. Dass  hierbei  die  kommerzielle  Ge- 
schwindigkeit genannter  Hahn  nicht  mehr 
beträgt,  als  10,75  km,  liegt  hauptsächlich 
daran,  dass  die  Bahn  eingleisig  ist  und  der 
grösste  Theil  derselben  im  Innern  von 
Paris  und  der  Vororte  liegt,  wo  ein  häutiger 
Wechsel  der  Fahrgäste  stattfindet. 

Im  Gegensatz  zu  d<  r  allgemein  üblichen  ■ 
Praxis,  den  mechanisch  betriebenen  Bah-  I 
neu  die  Höchstgeschwindigkeit  vorzuschrei  i 
ben,   finden   wir   bei   den    Betrieben  mit 
Zugthieren.  dass  behördliche  Vorschriften  i 
darüber  nur  ausnahmsweise  bestehen.  Es 
hat  das  seinen  guten  Grund  darin,  dass 
die  Geschwindigkeit  der  Pferde,  wie  wir 
schon  zu  Eingang  hervorhoben,  eine  ver- 
hältnissmässig  eng  begrenzte  ist. 

Die  kommerzielle  Geschwindigkeit  be- 
trägt bei  der  Frankfurter  Trambahn  je  mich 
den  |  jnieriziigeu    .    .        10.2  bis  10.8  km. 


uf  Straßenbahnen.  [f^ÄblhU. 

bei  der  Cölnischeii   Strassenbahn  8,4  bis 

10,2  km. 

n    Florenzer  „  9,9   „  . 

„      „    Magdeburger       „  9,5   „  , 

„    Heidelberger       „  8,0   „  . 

„     Prager  „  6,0  „ 

für  die  Stunde.  Die  beiden  erstgenannten  Ge- 
sellschaften betonen,  dass  sich  bei  der  nach 
und  nach  erhöhten  Geschwindigkeit  die  Ein 
nahmen,  jedoch  auch  gleichzeitig  die  Aus- 
gaben vermehrt  haben:  bezüglich  der  letz- 
teren beziffert  die  Frankfurter  Trambahn 
die  Mebrahnutzung  für  Pferde  auf  30%. 
fügt  jedoch  an.  dass  im  ganzen  genommen 
die  Mehreinnahmen  die  Mehrausgaben  über- 
steigen. Eine  Vergrösserung  der  Unfall- 
gefahr durch  die  Erhöhung  der  Geschwin- 
digkeit haben  die  genannten  Verwaltungen 
nicht  zu  verzeichnen.  Trotz  der  grossen 
Unterschiede  in  den  Geschwindigkeiten,  die 
von  einem  Betriebe  zum  andern  von  6,0 
bis  10,8  km  wechseln,  halfen  sämintliche 
Verwaltungen  ihre  Geschwindigkeiten  für 
praktisch,  was  aufftlllig  erscheint.  Bezüg- 
lich des  Wechsels  der  Geschwindigkeit  auf 
ein  und  derselben  Linie  macht  nur  die 
Cölnisehc  Strassenbahn  Zahlenangaben, 
während  die  Frankfurter  Antwort  sich  ilar- 
auf beschränkt,  mitzutheilen,  dass  in  breiten, 
weniger  frequentirten  Strassen  ein  wenig 
rascher  gefahren  wird,  wie  in  engen  ver- 
kehrsreichen Strassen. 

Es  ist  bezeichnend,  dass  die  bei  der 
Frankfurter  Pferdebahn  erzielte  Geschwin- 
digkeit bis  zu  10,8  km  eine  annähernd 
gleiche  ist.  wie  die  zweier  Florenzer  Dampf- 
strassenbahnlinicn  mit  10.6  und  9.9  km, 
wie  der  Zwickauer  elektrischen  Bahn  mit 
9.6  km  und  der  Luftdruckbahn  Paris— 
St.  Maur-des-Fosses  mit  10,76  km. 

Mit  Rücksicht  anf  die  vorerwähnten 
grossen  Unterschietie  in  der  Geschwindig- 
keit bei  den  Pfcrdcbnhnbctrieben,  die  in 
dem  in  Frankfurt  erzielten  Reeord  wohl 
nahezu  den  Höhepunkt  erreicht  haben 
dürfte,  und  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die 
Pferdebahnen  hauptsächlich  auf  die  ver 
kehrsreichslen  und  engen  Strassen  der 
Städte,  also  dort,  wo  sich  der  Entwicklung 
der  Geschwindigkeit  die  grössten  Hinder- 
nisse entgegenstellen,  angewiesen  sind, 
bietet  diese  Reite  der  Frage  besonderes 
Interesse. 

Aus  den  vorliegenden  Antworten  er- 
fahren wir,  dass  die  allmähliche  Vergröße- 
rung der  Geschwindigkeit  auf  den  Pferde- 
bahnen von  grosser  Tragweite  für  die  Ver- 
besserung der  Einnahmen  gewesen  ist.  ein»* 
That-.u-he.  die  vielfach  erst  mit  Einführung 
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des  elektrischen  Betriebes,  an  Stelle  von 
Pferdebetrieb,  zum  besseren  Bewusstsein 
gekommen  ist.  Der  Frankfurter  Trambahn 
muss  luitn  es  zusprechen,  als  «-ine  der 
ersten  diesen  Vortheil  erkannt  und  ausge- 
nutzt zu  haben.  Hei  den  Hauptbahnen  und 
Vorortbahnen  liegt  der  Erfolg  der  grösse- 
ren Geschwindigkeit  nahezu  allein  in 
der  Zeitersparniss.  bei  den  Stadtbahnen 
und  besonders  den  1'terdehahiieii  tritt  je 
doch  ein  anderes,  nicht  zu  unterschätzen- 
des Moment  hinzu;  es  ist  das  eigcnthümlich 
befriedigende  Gefühl,  schnell  gefahren  zu 
werden.  Im  Innern  der  belebten  Städte 
fthrt  die  grosse  Masse  der  Fahrgäste  bei 
den  heutigen  billigen  Tarifen  kurze  Strecken. 
Die  hierbei  erzielte  Zeitersparniss  zwischen 
einer  Fahrgeschwindigkeit  von  8,6  km,  die 
im  Pferdebetrieh  als  massig  zu  betrachten 
ist,  und  einer  solchen  von  10.5  km,  die  im 
Pferdebetrieb  als  hoch  bezeichnet  werden 
muss,  betragt  nur  einige  Minuten,  was  kaum 
ausschlaggebend  sein  dürfte.  Dagegen 
wechselt  bei  dem  vorerwähnten  Uebergang 
der  Geschwindigkeit  von  8.5  zu  10,5  km 
die  äussere  Erscheinung  des  Pferdebahn- 
betriebes  ganz  erheblich.  Das  Pferd  muss 
aus  dem  schleppenden  Trab  zum  frischen 
Lauf  ausholen;  die  Strassenbalmwagen  über- 
holen im  Gegensatz  zu  früher  die  Drosch- 
ken und  sonstigen  Fuhrwerke  und  eilen 
häutiger  an  den  in  gleicher  Richtung  sich 
bewegenden  Fussgüngern  vorüber:  das  Bild 
des  Betriebes  nimmt  den  Charakter  der 
Energie  und  der  Frische  an,  was  verlockend 
auf  das  Publikum  zur  Mitfahrt  wirkt.  Ge- 
rade in  den  vorgenannten  Umstünden 
möchten  wir  einen  wesentlichen  Erfolg  der 
Geschwindigkeitsvei  iuehrung  bei  den  innen- 
städtischen  Pferdebahnen  erblicken. 

Was  für  den  Begüterten  eine  schneidige 
E«|iiipagenfahrt  ist.  ist  für  das  Volk  eine 
flotte  Traniway! 

Wie  wir  ferner  aus  den  Antworten  er- 
sehen, haben  sich  auch  bei  den  Pferde- 
bahnen die  Unglücksfalle  bei  gesteigerter 
Geschwindigkeit  nicht  vermehrt.  Das  scheint 
im  ersten  Augenblicke  auffallend,  ist  aber 
dennoch  verstündlich.  Wir  theilen  die  An- 
sicht der  Frankfurter  Trambahn,  die  be- 
hauptet, dass  das  Publikum  dadurch  in 
jeder  Beziehung  aufmerksamer  wird.  Vor 
einem  langsam  daherziehenden  Geführt 
haben  Passanten  und  Fuhrwerke  wenig 
Respekt,  umgekehrt  vor  dem  frischen  Trab 
eines  Pferdes  oder  eines  schnell  dahin- 
rollenden.  mechanisch  betriebenen  Wagens. 

Wir  wollen  hier  nicht  unerwühut  lassen, 
dass  hei  Geschwindigkeiten,  die  über  10  km 


hinausgehen,  ein  weiterer  beachtens werther 
Umstand  eintritt.  Es  ist  diese  Geschwindig- 
keit ungefähr  die  Grenze,  bei  welcher  eine 
grosse  Anzahl  von  Fahrgästen  die  im  Laut 
befindlichen  Pferdebahn  wagen  ohne  Gefahr 
noch  besteigen  und  verlassen  kann.  Die 
mechanisch  betriebenen  Wagen  überschrei- 
ten in  der  Regel  diese  Grenze;  dieselben 
sind  ausserdem  schwerer  zu  besteigen  und 
zu  verlassen  und  entbehren  somit  zum 
grossen  Theil  des  bezeichneten  Vorzugs, 
der  bei  den  niedriger  gebauten  Pferde- 
bahnwagen zur  Geltung  kommt.  Als  Fol- 
gerung aus  dem  Vorstehenden  müssen  wil- 
den Schluss  ziehen,  dass  es  einpfehlens- 
werth  ist.  dahin  zu  streben,  die  Geschwin- 
digkeit im  Pferdebnhnbctrieb  bis  auf  10  km 
und  unter  Umstünden  darüber  hinaus  zn 
steigern,  das  kann  im  Innern  der  verkehrs- 
reichen Städte,  wo  der  Wechsel  der  Passa- 
giere ein  häutiger  ist,  nur  erreicht  werden, 
wenn,wieITerrL6onFranc<|  in  seinen  Ausfüh- 
rungen hervorhebt,  das  System  der  Halte- 
stellen zu  Hilfe  genommen  wird. 

Wenn  wir  nun  zum  Schlüsse  versuchen 
wollen,  aus  dem  vorliegenden  Material  über 
die  Geschwindigkeit  Folgerungen  zu  ziehen, 
so  möchten  wir  dieselben  im  allgemeinen 
und  abgesehen  von  besonderen  Füllen,  wie 
nachstehend  zusammenfassen : 

ai    für   Dampfstrasscnhahncn  im 

,  Vorortsverkehr  und  zur  Verbindung  von 
Ortschaften  untereinander  kann   bei  gut 

1  ausgerüsteter  Bahn  eine  Höehstgcsehwin- 

i  digki-it  bis  zu  30  km  für  die  Stunde  zuge- 
lassen werden,  die  innerhalb  der  Ortschaf- 
ten und  an  schwierigen  Punkten  der  Bahn 
je  nach  den  Verhältnissen  angemessen  zn 
ennassigeii  ist. 

Es  empfiehlt  sich,  dass  diese  allgeinci- 

I  neu  Grenzen  behördlich  festgelegt  werden, 
und  die  Ortsbehörden,  unter  Mitwirkung 
der  Bahnverwaltung,  innerhalb  derselben 
näheres  bestimmen,  wobei  jedoch  der  Bahn- 
verwaltung eine  möglichst  grosse  Bewe- 
gungsfreiheit gestattet  Werden  sollte.  Des 

!  weiteren  ist  besonders  zu  empfehlen,  dass 
nach  nicht  zu  laugen  Zwischenräumen,  nach- 

!  «lein  sich  das  Verkehrsmittel  in  die  beste- 
henden Verhältnisse  eingelebt  hat.  die  Ge- 

:  schwindigkeitsfrage   einer  Prüfung  unter- 

I  vvorfeii  wird  unter  Berücksichtigung  des 
Unistandes,  dass  die  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit ein  dauernde«  Bestreben  des 
Fortsehritts  bleiben  muss; 

b)  für  elektrische  Bahnen  erscheinen 
zur  Zeit  dieselben  Regeln,  wie  die  unter  a) 
gerechtfertigt,  sofern  diese  Bahnen  dem 
gleichen  Zwecke    wie   die  vorgenannten, 
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dem  Vorortverkehr,  dienen.  Ist  dagegen 
der  Verkehr  hauptsächlich  ein  inm-nstfldti- 
scher,  so  erscheinen  die  Hamhurg.'r  Be 
Stimmungen,  wonach  je  nach  den  Verhält- 
nissen der  Strassen  mit  6.  12  und  18  km 
Geschwindigkeit  gefahren  werden  darf, 
empfehlenswertli.  Bezüglich  der  behörd- 
lichen Mitwirkung  zur  Festlegung  dieser 
Geschwindigkeiten  wiederholen  wir  das 
Vorhergesagte: 


e)  für  die  übrigen  mechanisch  betrie- 
benen Strassenbahnen  halten  wir  das  unter 
a)  und  Im  Gesagte  für  zutreffend,  je  nach 
dem  sich  dieselben  in  ihrer  Art  und  Be- 
währtheit  den  einen  oder  andern  nähern : 

d)  (•«•züglich  d«-s  l'ferdebulmbctriebes 
ist  die  bestehende  Praxis  zweckmässig, 
wobei  jedoch  zu  bemerken  sein  dürft«', 
dass  di«-  Erhöhung  der  Geschwindigkeit 
so  weit,  als  möglieh,  zu  empfehlen  ist 
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Bericht 
des  Direktor«  der  Dresdener  Strassenbahnen, 
Clauss,  zu  Dresden 
in  der  neunten  Generalversammlung 
des  internationalen  permanenten  Strasseubahn- 

vereins  zu  Stockholm  1806 
über  nachso-ln-mb-  Kragen: 

a)  Siiul  auf  Ihren  Linien  Haltestellen  ein- 
ge führt?  Oder  halten  Sie  überall  auf 
Wunsch  <I«T  Fahrgast«-? 

b)  Sind  die  Haltestellen  behönllich  Vor- 
geschrieben, und  wie  weit  liegen  diese 

aus«'inander? 

ei  Halten  Si<>  da>  zur  Zeit  in  Ihrem  Be- 
trieb«- bestehende  Syst«  in  für  das 
richtig«'?  Welche  Erfahrungen  haben 
Sie  auf  diesem  Gebiete  gemacht,  und 
welches  sind  Ihr«-  Ansichten? 

«Ii  Unter  wcIcIh  ii  Utustämh'ii  halten  Sie 
im  städtischen  Strasscnbahnbctricbe 
Haltestelb  n  für  praktisch  bezw.  für 
nicht  praktisch? 


a<  Auf  vorsteh«nd<-  Frag«-  sind  von 
20  Gesellschaft«»!)  Beantwortungen  einge- 
gangen, aus  «b-nen  hervorgeht,  dass  17  B<-- 
rriebe  ilie  Einrichtung  getn-tten  haben,  nur 
an  bestimmten  Halo-sollcn  zum  Auf- 
nehmen und  Absetzen  von  Fahrgästen  zu 
halten.  Hei  3  <  ies«'llschaft«'ii  besteht  «lie 
Einrichtung,  da>s  auf  ebu  Linien  mit  ino- 
torisclK'in  Hetrieb  Haltestellen  eingeführt 
siml.  auf  solchen  mit  thierischem  Betrieb 
«lagegeii  nicht.  Auf  letzteren  wird  viel- 
mehr überall  gehalten,  wo  Personen  auf 
«•«ler  absteigen  wollen. 

Die  (o'sellsehaften.  <li<-  bestimmt«-  Halte- 
stellen eingeführt  haben,  vertln-ilen  sich  auf 

:»  fo-sellsehaflrn   mit   elektriseh«-m  He 
tri«-b. 


7  Gesellschaften  mit  Dampfbetrieb. 

4  GesellschaftiMi  mit  Pf<T«h*betri«'b: 
bei  8  G«-sellschaft«'n(mit  Fferdeb«'tri«'b)  sind 
nur  Ausst«igestellen  eingerichtet,  d.  h.. 
«•s  können  Fahrgaste,  soweit  sie  nicht  wflh- 
rend  der  Fahrt  abspring«Mi.  nur  an  be- 
stimmten Haltestellen  aussteigen,  wo- 
hingegen  die  Wagen  zur  Aufnahme  von 
Fahrgilst«  n  auf  Verlangen  überall  zu  halten 
haben. 

1  Hahn  (Zwickau)  hat  zwar  offizielle 
Haltestellen,  hält  aber  auf  Wunsch  auch 
ausserhalb  «li-rselben. 

b)  Von  den  Gesellschaften,  die  Bericht 
erstatteten,  haben  «lenn 

8  <li<-  Haltestellen  auf  behördlich«- Vor- 
schrift eingerichtet: 
5  (ies.  llsehaften  hab.-n  «Ii«-*«-  Einrich- 
tung im  Einvi-rstilndniss  mit  <l«-n 
Hi-horden  getroffen: 
von   4  Gesellschaft««!!  siml  die  Haltestellen 
ohne  behönlliche  Mitwirkung  fest- 
gesetzt wortlcn 
und   3  Gesellschaften    haben    di«-  Beant- 
wortung dieser  Frage  übergangen. 

Di«-  Entfernung  der  «-inzelnen  Haln- 
st«'ll«-n  von  einander  ist  nicht  nur  bei  d«-n 
v«'rs«'hiedeneii  Gesellschaften  «•in«'  ausser- 
ordentlich verschie«lene.  sondern  sie 
schwankt  auch  ganz  bedeuten«!  bei  den 
meisten  einzelm-n  Bahnen.  ««-Ich«'  in  rich- 
tiger Erkenntniss  ihres  eigenen  lnter«-ss.'s 
für  «li<-  Festsetzung  <h»rselben  keine 
Schabhme  angewendet,  vmlmehr  sich 
nach  «Ion  ji'wciligen  örtlich«-n  Verhalt 
nissen  und  dem  V«-rkehrsbedürfniss  ge- 
richtet haben. 

Es  schwanken  dah«r 
bei  3  Gesellschaften  mit  Dampfbetrieb  die 
Entfernungen    der  «inz«'lnen  Halt«- 
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stellen  von  einander  zwischen  1O0O 
und  6000  in, 
bei  2  anderen  dergleichen  zwischen  600  und 
3000  in. 

bei  2  Gesellschaften  mit  elektrischem  Be- 
trieb und  Vorortverkehr  zwischen 
100-1000  in, 
6  Gesellschaften  (zumeist  Pferdebetrieb) 
haben  die  Haltestellen  in  Entfernun- 
gen von  200—300  m  und 

3  Gesellschaften  in  solchen  von  360  bis 
400  m  eingerichtet,  wahrend  von 

4  Betrieben  über  die  fraglichen  Ent- 
fernungen Angaben  nicht  gemacht 
worden  sind. 


Von  keiner  Seite  ist  berichtet  worden, 
das»  Behörden  da  bestimmte  Haltestellen 
vorgeschrieben  hatten,  wo  die  Gesellschaft 
dieselben  als  entbehrlich  oder  gegen  ihre 
Interessen  verstossend  erachtete. 

c)  Alle  hierbei  in  Frage  kommenden 
Betriebe  halten  das  jeweilig  bei  ihnen  be- 
stehende System  für  richtig  und  den  Ort- 
lichen Verhältnissen  ebenso  entsprechend, 
wie  den  Interessen  der  betreffenden  Gesell- 
schaft dienlich. 

Ebenso  herrscht  darüber  volle  l'eber- 
«instiminuiig  der  Ansichten,  dass  bei  Bah- 
nen mit  mechanischem  Betriebe  und  ins- 
besondere auf  solchen,  bei  welchen  die 
Züge  oder  Wagen  in  kürzeren  Zwischen- 
räumen aufeinander  folgen,  die  Einrichtung 
bestimmter  Haltestellen  ganz  unerlasslich 
sei,  während  bei  Pferdebahnen  und  solchen 
Linien,  auf  denen  die  Wagen  nur  in  grosse- 
ren Zwischenräumen  aufeinander  folgen, 
jeweilig  auf  Wunsch  der  Fahrgäste  gehalten 
werden  sollte. 

Die  Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft bringt  u.  a.  die  interessante  Mit- 
theilung, dass,  als  im  .Fahre  1888  83  Strasscn- 
bahnen  über  das  Vorhandensein  oder  Nicht- 
vorhandensein von  Haltestellen  befragt 
wurden,  die  eingegangenen  Berichte  er- 
gaben, dass  66  Bahnen  (=  78%  der  Be- 
richterstatter) keine  Haltestellen  einge- 
richtet hatten,  sondern  überall  auf  Wunsch 
der  Fahrgäste  hielten,  und  dass  nur  18  Bah- 
nen (=  22%)  bestimmte  Haltestellen  zum 
Aufnehmen  und  Absetzen  der  Fahrgäste 
besassen.   Es  wurde  damals  ferner  festge- 


stellt, dass  unter  diesen  letzteren  fast  alle 
grösseren  Unternehmungen  mit  starkein 
Verkehr  vertreten  waren,  während  die 
ersteren  zumeist  den  kleineren  Betrieben 
mit  schwächerem  Verkehr  augehörten. 

d)  Wenn  aus  den  für  die  gegenwärtige 
Berichterstattung  eingegangenen  Antworten 
gerade  das  umgekehrte  Verhältniss  zum 
Ausdruck  gelangte,  indem  86%  die  Ein- 
richtung der  Haltestellen  getroffen  haben 
und  nur  16%  keine  Vortheile  darin  er- 
blicken konnten,  so  dürfte  dies  weniger 
auf  den  Umschwung  in  den  Ansichten,  als 
vielmehr  auf  die  durch  Einführung  der 
Motorkraft  veränderte  Betriebsart  und  auf 
bedeutende  Zunahme  in  der  Stärke  des 
Verkehrs  zurückzuführen  sein. 

Dies  letztere  kann  ich  aus  eigenen  Be- 
obachtungen und  Erfahrungen  bestätigen, 
denn  während  ich  bisher  auf  allen  mit 
Pferden  betriebenen  Linien  auf  Wunsch 
der  Fahrgaste  an  jeder  einmündenden 
Strasse  halten  Hess  und  noch  halten  lasse, 
diese  Einrichtung  auch  unter  den  obwalten- 
den Umständen  als  dem  Interesse  der  Ge- 
sellschaft am  meisten  dienend  erkannte, 
habe  ich  auf  denjenigen  Linien,  auf  wel- 
chen der  elektrische  Betrieb  zur  Ausfüh- 
rung gelangte,  sofort  zur  Einrichtung  be- 
stimmter Haltestellen  schreiten  müssen 
und  zwar  nicht  nur  im  Interesse  eines  be- 
schleunigten Betriebes,  sondern  auch,  um 
die  Motoren  durch  weniger  häutiges  Los- 
fahren vor  zu  schneller  Abnutzung  zu 
schützen. 

Als  Ergebniss  meines  Bericht«  kann 
ich  daher  feststellen,  das«  auf  Bahnen  mit 
mechanischer  Zugkraft  und  bei  solchen 
Pferdebahnünien,  auf  welchen  sich  die 
Wagen  in  kurzen  Zwischenräumen  folgen, 
die  Einrichtung  von  bestimmten  Halte- 
stellen nothwendig  oder  doch  empfehlens- 
wert!) erscheint,  dass  dagegen  auf  verkehrs- 
armen Linien  und  solchen  mit  weit  ausein- 
ander liegender  Wagenfolge  je  nach  Ver- 
langen der  Fahrgäste  zum  mindesten  an 
allen  einmündenden  Strassen  gehalten  wer- 
den sollte,  damit  unter  den  hier  obwalten- 
den ungünstigen  Verkehrsverhältnissen 
doch  «lern  Publikum  in  ausgedehntester 
Weise  Gelegenheit  geboten  werde,  die  Bahn 
zu  benutzen  und  dadurch  deren  Einnahmen 
zu  erhöhen. 
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Pttusscn. 

Erlas«  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  24.  Oktober  1896  —  Ia  D 
12483  —  im  di«-  königl.  Eisenbahndirek- 
tionen, betreffend  Sicherung  der  Kreuzun- 
gen von  Kleinbahnen  mit  Staatsbahnen  in 


Dil-  bisher  zu  meiner  Kenntnis*  ge- 
langten Anlagen  zur  Sicherung  der  auf 
Wegeübergängen  liegenden  Kreuzungen 
von  Kleinbahnen  mit  Staatsbahnen  in 
Schienenhohe  zeigen  vielfach  so  erhebliche 
Verschiedenheiten  in  ihrer  Einrichtung, 
das»  ich  Veranlassung  nehme,  zum  Zweck 
einer  mögliehst  einheitlichen  Ausführung 
solcher  Anlagen  für  die  weitere  Herstellung 
von  Sicherungseinrichtungen  au  den  vor- 
bezeichneten  Kreuzungen  die  Beachtung 
nachstehender  Gesichtspunkte  vorzusehrei- 
ben: 

1.  Wenn  die  kreuzende  Kleinbahn  nur 
zur  Personenbeförderung  dient,  und  zu  die- 
sem Zweck  auf  derselben  nur  einzelne 
Wagen  oder  Züge,  bestehend  aus  einem 
Motor-  und  1  bis  2  Anhängewagen,  beför- 
dert werden,  auch  die  Fahrzeug«-  in  aus- 
reichender Weise  mit  Bremsvorrichtungen 
versehen  sind,  erscheinen  an  der  Kreu- 
zungsstelle  besondere  Sicherungseinrich- 
tungen (Signale.  Gleissperren.  Schutzweichen 
u.  s.  w.)  in  der  Regel  weder  für  die  Klein- 
bahnen noch  für  die  Staatsbahn  erforder- 
lieh, da  in  solchen  Fallen  Wagen  oder  Züge 
der  Kleinbahn  sieh  von  dem  gewöhnlichen 
Strassenfuhrwerk  nicht  wesentlich  unter- 
scheiden und  daher  keinen  Anlass  zu  be- 
sonderen Sicherheitseinrichtungen  geben. 
Kur  wenn  die  Befürchtung  nahe  liegt,  dass 
die  Kleinbahn  wagen  vor  den  geschlossenen 
Wegesehranken  nicht  mit  Sicherheit  zum 


Halten  gebracht  werden,  sind  Gleissperren 
oder  Schutzweichen  für  die  Kleinbahn  ver- 
zuschreiben, deren  Bedienung  aber  ans 
schliesslich  dem  diesseitigen  amUebergange 
oder  in  der  Nahe  desselben  stehenden  Bahn- 
wärter zu  übertragen  ist.  Auch  ist,  wenn 
die  Kleinbahn  die  Staatsbahn  auf  einem 
Wegeübergange  kreuzt,  der  von  einem  ent- 
fernter stehenden  Wärter  mittels  Drahtzug- 
sehranke  geschlossen  wird,  in  Erwägung 
zu  ziehen,  ob  nicht  für  die  Kleinbahn  be- 
sondere Signale  aufzustellen  sind,  die  von 
dem  diesseitigen  Wärter  bedient  werden 
müssen.  Eine  Bewachung  bisher  nicht  be- 
wachter Uebergänge  der  Nebenbahnen  wird 
jedoch,  wenn  sie  nicht  behufs  Bedienung 
von  Schutzvorrichtungen  nothwendig  wird, 
nur  dann  in  Aussicht  zu  nehmen  sein,  wenn 
die  durch  die  Kleinbahn  hervorgerufene 
Verkehrssteigerung  eine  solche  bedingt.  In 
diesem  Falle  hat  die  Kieinhnhngescllschatt 
die  Kosten  der  Beaufsichtigung  der  Kreu- 
zungsstelle zu  tragen. 

2.  Verkehren  auf  der  Kleinbahn  Güter- 
oder gemischte  Züge  oder  Personenzüge 
von  mehr  als  drei  Wagen,  so  sind  an  der 
Kreuzungsstelle  für  beide  Bahnen  Deckungs- 
signale aufzustellen,  die  in  gegenseitige 
Abhängigkeit  zu  bringen  sind,  in  der  Regel 
die  Haltstellung  zeigen  und  nur  nach  Be» 
dürfniss  zum  Durchlassen  der  Züge  auf 
Fahrt  gestellt  werden.  Ob  die  Signale  der 
Kleinbahn  mit  Gleissperren  oder  Schutz- 
weichen in  Verbindung  zu  bringen  sind, 
ist  von  Fall  zu  Fall  zu  entscheiden.  Von 
einer  Sicherung  durch  Einbeziehen  der 
Kleinbahnsignale  in  die  Blockleitung  der 
Staatsbahn  ist  abzusehen.  Alle  Sehienen- 
kreuzungen.  mögen  dieselben  in  Feber- 
wegen  oder  im  freien  Gelände  liegen, 
müssen  demnach  unter  der  Aufsicht  eines 
Beamten  der  Staatsbahn  stehen. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.22/23)  nicht, 
wie  früher  in  Aussicht  genommen,  nach  Karo- 
lewo,  sondern  bis  zur  Kreisgrenze  bei  Suppo- 
nin  zum  Anschlüsse  an  die  vom  Kreise  Schwetz 
geplante  Kleinbahn  fortzuführen. 

3.  Vom  Kreise  Wirsitz  wird  eine  Vervoll- 
ständigung des  im  Kreise  bestehenden  Klein- 
bahnnetze» durch  Herstellung  von  Kleinbah- 
nen von  Schönsee  nach  Erlau,  von  Kaisers- 
waldc  nach  Wissek  und  von  Weisscnhöhe  bis 
zur  Kreisgrcnze  in  der  Richtung  auf  Samot- 
Bchin  geplant. 

4.  Die  Obersch lesische  Bank  in  Beuthen 
O.-S.  will  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Strassenbahn  für  den  Personen- 
verkehr von  Beuthen  O.-S.  über  Lagicwnik 
und  Chroparzow  nach  Lipine  bauen. 

5-  Die  Allgemeine  Elektrizitats  -  Gesell- 
schaft in  Berlin  will  folgende  schmalspurige, 
elektrisch  zu  betreibende  Strassenbahnen  in 
Frankfurt  a. O.  herstellen: 

a)  vom  Chausscehaus«  am  Buschmühleu- 
wege  über  den  Wilhelmsplatx  durch  die 
Richtstrasse  und  Berlinerstrasae  bis  zur 
Kirche  von  St.  Georg  vor  der  Ecke  der 
Chaussee-  und  Cüstrinerstrasse; 

b)  vom  Bahnhofe  über  den  Wilhelmsplatz 
durch  die  Regierungsstrasse,  Gr.  Scharra- 
strasse über  den  Marktplatz  nach  dem 
Schützenhause; 

c)  vom  neuen  Kirchhofe  durch  die  Leip- 
ziger- und  Fürstenwalderstrasse  bis  zum 
Marktplatze,  Ecke  Junker-  und  Gr.- 
Scharrnstrasse. 

6.  Ein  Komite  plant  die  Herstellung  einer 
Kleinbahnverbindung  zwischen  Rathenow  und 
Paulinenaue. 

7.  Der  Kreis  Westprignitz  hat  beschlossen, 
die  früher  vom  Kreis  Ostprignitz  in  Aussicht 
genommene  Kleinbahn  von  Hoppenrado  über 
Vieseke  und  Düpow  nach  Perlebcrg  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1896,  S.  899,  neuere 
Projekte  No.  Sa  selbst  herzustellen. 

8.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngesellschaft in  Berlin  wird  beabsichtigt, 
eine  Kleinbahn  von  Neubabelsberg  über  Moor- 
lake, Pfaueninsel  nach  Wannsee  und  über 
Kolonie  Stolpe  zurück  nach  Neubabelsberg 
zu  bauen. 

9.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gcselhichaft  beabsichtigt,  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  von  Porta  nach  Oeynhausen,  sowie 
eine  mit  dem  Nordbahnhofe  in  Oeynhausen  zu 
verbindende  Güterbahn  zum  Anschlüsse  an 
die  in  und  bei  Oeynhausen  gelegenen  indu- 
striellen Werke  herzustellen. 

10.  Die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Darmstadt  bat  die  Genehmigung  zur  Her- 
stellung schmalspuriger,  elektrisch  zu  betrei- 
bender Kleinbahnen  für  den  Personen-  und 
Gepäckverkehr  von  Wiesbaden  nach  Mainz 
und  von  Kastel  nach  Eltville  nachgesucht. 

11.  Die  Firma  A.  Vogel  iu  Berlin  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Hettstcdt  nach  Harzgcmde. 


12.  Die  Finna  Gebrüder  Helfmann  in 
Frankfurt  a.  M.  plant  den  Bau  einer  voll- 
spurigen,  elektrisch  zu  betreibenden  Klein- 
bahn von  Frankfurt  a.  M.  (Hauptbahuhof)  nach 
Griesheim  a.  M. 

13.  Die  betheiligten  Kreise  planen  den 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Celle  über  Steinhorst 
nach  Wittingen. 

14-  Der  Eiscnbahudirektor  Kuhrt  in  Flens- 
burg sowie  die  Finna  Orenstein  &  Koppel  in 
Berlin  beabsichtigen,  eine  Kleinbahn  von  Hör- 
num nach  Westerland  auf  der  Insel  Sylt  her- 
zustellen. 

16.  Die  vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und  Bc- 
triebsgesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  von  Dreileben-Draken- 
stadt  über  Meitzendorf  nach  Wolmirstedt. 

16.  Von  der  Deutschen  Gasbahngesellschaft 
in  Dessau  wird  der  Bau  einer  schmalspurigen, 
mit  Gasmotorwagen  zu  betreibenden  Klein- 
bahn für  den  Personenverkehr  von  Wiesbaden 
nach  Dotzheim  geplant. 

17.  Die  Aktiengesellschaft  Barmer  Berg- 
bahn zu  Barmen  will  im  Anschluss  an  die 
Theilstrecke  Töllethurtn  —  Ronsdorf  der  Bar- 
mer Bergbahn  eine  schmalspurige,  elektrisch 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  den  Personen- 
verkehr von  ßarmen-Lichtenplatz  (Haltestelle 
.Jägerhof;  nach  Ronsdorf  herstellen. 

16.  Die  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung Lenz  &  Co.  in  Stettin  und  die  Unter- 
nehmer Havestadt  &  Coutag  in  Wilmersdorf 
bei  Berlin  planen  folgende  schmalspurige 
Kleinbahnen  in  den  Hohenzollern  sehen  Lan- 
den: 

a)  von  Eyach  nach  Stetten  bei  Haigerloch; 

b)  von  Hechingen  nach  Hausen,  event. 
Burladingen  und  weiter  über  Gammer- 
tingen  nach  Sigmaringen; 

c)  von  Gr.-Engstingcn  nach  Gammertingen 
und 

df  von  Sigmaringendorf  nach  Bingen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  volispurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  geplanten  Linie 
Aspang— Sinnersdorf  bei  Bernegg  nach  Hart- 
berg oder  Neudau,  Stationen  der  Lokalbahn 
Fürstenfeld— Hartberg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  180, 
S.  1969) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Franzensbad  nach 
dem  Kanimerwalde  und  Liebenstein  mit  einer 
Abzweigung  nach  Eger.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  1»», 
S.  1969.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nizankowice  der  k.  k.  Staatsbah- 
nen  zur  Station  Sanok  der  k.  k.  Staatsbahnen. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  124,  S.  2063  ) 
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4.  Für  mehrere  Strassenbahnlinien  in  der 
Stadt  Aussig.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt,   1896.   No.  124,  S.  2062.) 

6-  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Grosswardein  der  Liuie 
Budapest  —  Predeal  der  königl.  ungar. 
Staatsbahnen  zur  Station  Kis  -  Jcnö- 
Erdöhegy  der  Vereinigten  Ärader  und 
Csanader  Kom  itats loka lbahuen ; 

b)  von  der  künftigen  Station  Tcnke  der 
Linie  a  nach  Bokszeg-Beel,  Station  der 
vorbenannten  Bahnen; 

c)  von  der  künftigen  Station  Seprös  der 
Linie  a  nach  Csertnö. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  119,  S.  1962.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Paptainasi  der  Lokalbahn  Püspök- 
Ladany — Miskolcz  zur  künftigen  Station  Felsö- 
Derna  der  geplanten  Lokalbahn  Felsö-Derna— 
Mezötelegd.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   1896.   No.  119,  S.  1962.) 

8.  Konzessionen 

sind  erthcilt  worden: 

1.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende vollspurige  Kleinbahn  von  Prag 
(Smichow)  nach  Koslr.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  124, 
S.  2049.) 

2.  Für  eine  vollspurige,  49,2  km  lange 
Lokalbahn  von  der  Station  Strakonitz  der 
Staatsbahnlinie  Gmünd  —  Eger  zur  Station 
Breznitz  der  Staatsbahnlinie  Protivin  -  Zditz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  126,  S.  2089  ) 

3.  Für  eine  vollspurige,  2M  km  lange 
Lokalbahn  von  der  Station  Neuhof  der  Staats- 
bahnlinie Pilsen— Eger  nach  Weaeritz.  (Reichs- 
geaetzblatt  für  die  im  Heichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Lllnder.  1896.  LXXin.  Stück 
S.  564.) 

4.  Für  eine  Verlängerung  der  Linie  Dol- 
hain-Goe— Meiubach  der  Belgischen  Vizinal- 
eisenbahngesellschaft  in  der  Richtung  nach 
Eupen  zur  deutschen  Grenze.  <  Monitour  Beige. 
1896-    No.  299  ) 

6.  Für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  von 
der  Station  Villach  der  k.  k.  Staatsbahnen  auf 
den  Dobratsch  (Villacher  Alpe).  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  129.  S.  2163.) 

6.  Für  eine  schmalspurige,  etwa  26  km 
lange  Kleinbahn  mit  Dampfbetrieb  von  einem 
geeigneten  Punkte  der  Staatsbahnlinie  Przc- 
mysl  —  Lupköw  zwischen  Lupköw  und  Ko- 
matieza  nach  Cisna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18%.  No.  180, 
S.  2177.) 

In  Frankreich  ist  als  Bahn  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Republik 
vom  10.  Oktober  1896  eine  Verlängerung  des 


Strassenbahnnetzcs  von  Nancy.  (Journal  offi- 
cicl.  18%.  No.  283,  S.  5670.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  1.  September  1896  die  Strassen- 
bahnen  in  Lausanne  in  der  Schweiz. 

2.  Am  7.  September  1896  die  schmalspuri- 
gen Kreis  Kreuznacher  Kleinbahnen  Kreuz- 
nach—Winterburg und  Kreuznach— Wallhau- 
sen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  404/6.) 

3.  Am  1.  Oktober  1896  die  29  km  lange 
I  vollspurigc  Lokalbahn  Stuhl  weissen  bürg  (Sze- 
I  kesfehervar)— Adony-Szabolcs  der  ungarischen 

Staatseisenbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  496,  Konzessionen  No.  3.) 

4-  Am  1.  Oktober  1896  die  26  km  lange 
Lokalbahn  Torna  —  Miskolcz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  119,  S.  1962.) 

5.  Anfangs  Oktober  1896  die  an  den  Nord- 
bahnhof in  Hanau  anschliessende  vollspurige, 
mit  Dampfkraft  betriebene  Kleinbahn  Hanau— 
Hüttengesäss  mit  Abzweigung  nach  Langensel- 
bold. Die  Betriebsleitung  erfolgt  durch  den 
Unternehmer  H.  Christuer  in  Hanau.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  404/6.) 

6  Am  3-  Oktober  1896  die  80,«  km  lange 
vollspurige  Lokalbahn  Kecskemet — Tisza-Ugh 
der  ungarischen  Staatseisenbahnen.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  476,  Kon- 
zessionen No.  7.) 

7.  Am  8.  Oktober  1896  die  Strecke  Gr.- 
Lübars— Magdeburgerforth  des  schmalspurigen 
Kleinbahnnetzes  im  Kreise  Jerichow  I.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  832,  neuere 
Projekte  No.  5.) 

&  Am  19.  Oktober  1896  die  Flügellinie 
Pancsova-Pancsova  temespart  der  ungari- 
schen Lokalbahn  Pancsova  -  Petrovoszelö. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.620, 
Betriebseröffnungen  No.  10.) 

9-  Am  26.  Oktober  1896  die  15,«»  km  lange 
vollspurige  Reststrecke  Ebern  —  Maroldswei- 
sach der  bayerischen  Lokalbahn  Breitengüss- 
bach—Maroldsweisach. (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  698,  Betriebseröffnungen 
No.  6.) 

10.  Am  26.  Oktober  1896  die  47,1»  km  lange 
Strecke  Tisza-Polgar-Kiralytclek  der  ungari- 
schen Lokalbahn  Tisza-Polgär — Nyiregyhaza. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.476, 
Konzessionen  No.  9  ) 

11.  Am  27.  Oktober  1896  die  66,  wi  km  lange 
ungarische  Lokalbahnstrecke  Garam  -  Ber- 
zeneze— L6va.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  590,  neuere  Projekte  No.  23, 
und  1896,  S.  60,  Konzessionen  No.  1.) 

12.  Am  30.  Oktober  1896  eine  elektrische 
Strassenbahn  für  Personenverkehr  vom  Palais 
in  Fontainebleau  zum  dortigen  Bahnhofe. 
(Journal  officiel,  1896,  No.  297,  S.  6912  ) 

13.  Am  81.  Oktober  1896  die  Lokalbahn 
Niklasdorf-Zuckmantel  der  k.  k.  österreichi- 
schen Staatsbahnen. 


Digitized  by  Google 


14.  Am  1.  November  1896  die  Strecke  der 
Grossen  Berliner  Pferdebahn  vom  Schlossplatz 
über  die  Kurfürstenbrücke  durch  dio  König- 
strasae  bis  zur  Spandauerstrasse. 

15.  Am  13.  November  1896  die  Kleinbahn 
von  Rosenberg  O.-S.  nach  Laud.sberg  O.-S. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  516/7.) 


Die  Jahresversammlung 
des  Nordamerikanischen  Strassenbabn- 
verbandes. 

Im  Auditoriumgebäude  von  St.  Louis  tagte 
in  der  Zeit  vom  20.  bis  23.  Oktober  d.  J.  die 
1 5.  Jahresversammlung  des  Nordamerikanischen 
Strassenbahnverbandes,  verbunden  mit  einer 
reich  beschickten  Ausstellung  aller  möglichen 
Erzeugnisse  der  Industrie,  die  im  Dienste  der 
Strassenbahncn  und  der  damit  verwandten 
Transportgewerbe  Verwendung  finden.  Dem 
Strassenbahnverbande  gehören  gegenwärtig, 
wie  wir  einem  Bericht  der  Railroad  Gazette 
entnehmen,  164  Gesellschaften  von  Strasscn- 
hahnverwaltungen  an. 

Den  ersten  Vortrag  hielt  der  Betriebsleiter 
der  Chicagoer  Stadteisenbahngesellschaft  Mr. 
W.  K.  Bowen  über  das  Thema:  „Gleise  und 
deren  Stossanordnung,  Bauart,  Unter- 
haltung und  leitende  Verbindung."  Uebcr 
den  letzten  Punkt  und  wegen  der  Bewährung 
der  mit  dem  Gussverfahren  hergestellten 
Schwcissstösse  fand  eine  ausgedehnte  Erörte- 
rung statt.  Am  zweiten  Tage  wurde  ein  Auf- 
satz von  Mr.  John  N.  Akarniann,  Betriebsleiter 
der  Vereinigten  Strassenbahngescllschaft  von 
Worcester  in  Massachusetts,  über  die  Dreh- 
gestelle der  Strassenbahnwagen  und  ein 
Aufsatz  von  Bichard  Mc.  Culloch  „über  die 
Kraftstation  von  heute''  verlesen.  Ferner 
trug  C.  D.  Wyraan,  Betriebsdirektor  der 
Strassenbahngesellschaft  von  Milwaukee,  vor 
über  die  Frage:  „Wie  kann  man  die  Einnah- 
men einer  Strassunbahn  steigern?"  Hier- 
bei wurden  das  Verfahren  der  Fahrgeldverein- 
nahmung,  die  Kontrolmetbode,  die  Umsteige- 
karten, die  Verwendung  von  Fahrkarten  und 
die  Frage  wegeu  besonderer  Veranstaltungen 
an  der  Bahnlinie  als  Anreizmittcl  zu  ihrer 
Benutzung  ausführlich  erörtert.  Am  folgen- 
den Tage  sprach  Mr.  B.  Willard,  Oberleiter 
der  Stadt-  und  Seebahn  von  New-Orleans,  über 
die  gegenwärtige  Bauart  für  elektri- 
sche Oberleitungen,  und  am  letzten  Tage 
W.  F.  Kelly.  Oberleiter  der  Strassenbahn- 
gesellschaft von  Coluinbua  in  Ohio,  über  die 
„Auswahl  und  Behandlung  der  Bedien- 
steten." Die  geschäftlichen  Verhandlungen 
und  festlichen  Veranstaltungen  fanden  in  der 
üblichen  Weise  statt. 

Die  nächste  Versammlung'  soll  im  künf- 
tigen Jahre  in  Niagara  Falls  abgehalten  wer« 
den.   Die  sämmtlichen  vorerwähnten  Aufsätze 


und  Vorträge  sind  im  Novemberheft  (No.  11) 
des  Street  Railway  Journal  wörtlich  abgedruckt 
(S.  697—717). 

Schienenstossrerbindang  des  Bochumer 

Vereins*. 

In  Heft  6,  S.  316  {vergl.  auch  S.  341)  dieser 
Zeitschrift  ist  eine  Schienenstossvcrbindung 
des  Bochumer  Vereins  —  von  diesem  „Flügel- 
laschen"  genannt  —  beschrieben,  die  ihrer 
einfachen  Bauart  und  Billigkeit  wegen  auch 
für  Kleinbahnen  empfohlen  wurde.  Inzwi- 
schen sind  mit  dieser  Stossverbindung  um- 
fangreicho  Versuche  gemacht,  und  mehrfache 
Bestellungen  im  In-  und  Auslande  lassen  dar- 
auf schliessen,  dass  von  denselben  ein  Fort- 
schritt in  der  schwierigen  Schicnenstossfrage 
erhofft  wird.  Nach  einem  vorliegenden  Ver- 
zeichnis» sind  bereits  72  640  Paar  derartiger 
Flügellaschen  für  Vollschienen  bestellt  wor- 
den. Darunter  allein  38500  Paar  für  200  km 
Gleise  in  Holländisch-Iudien  (Java),  und  zwar 
durch  ein  belgisches  Werk,  welches  die  Schie- 
nen zu  liefern  hat.  lieber  30  Paar  solcher 
Flügellaschen,  die  auf  der  Eisenbahnstrecke 
Bochum— Wanne  vor  etwa  21/»  Jahren  ver- 
suchsweise verlegt  worden  sind,  wird 
nachfolgendes  berichtet:  Die  Untersuchung 
dieser  Stossverbindungen  nach  2'/s jähriger 
Benutzung  in  der  stark  befahrenen  Bochum- 
Wanner  Strecke  hat  ergeben,  dass  die  Bochu- 
mer Flügellaschen  die  Schienenenden  immer 
noch  fest  umschliessen,  und  dass  eine  ungleich- 
mässige  Abnutzung  der  Laschen  und  Schie- 
nenenden, wie  es  bei  anderen  Stossverbindun- 
gen stets  beobachtet  worden  ist,  nicht  statt- 
gefunden hat.  Namentlich  ist  die  bei  der  seit- 
her gebräuchlichen  Stossverbindung  allgemein 
eintretende  stärkere  Abnutzung  in  unmittel- 
barer Nähe  der  Schienenenden  und  die  daraus 
folgende  Senkung  der  letzteren  vermieden. 
Die  Aufgabe,  diesen  fühlbarsten  und  schäd- 
lichsten Fehler  der  alten  Stossverbindung 
durch  Verdopplung  der  die  Last  aufnehmen- 
den Tragflächen  iu  Form  eines  unter  den 
Schienenfuss  emporgezogenen  besonderen 
KeiUtückcs  zu  beseitigen  oder  wenigstens  auf 
längere  Zeit  hinauszuschieben,  darf  als  gelöst 
betrachtet  werden.  Bei  dem  Vergleich  dieser 
neuen  Stossverbindung  mit  der  in  derselben 
Strecke  daneben  liegenden  alten  ist  der  gün- 
stige Einfluss  der  ersteren  auf  das  Verhalten 
der  Gleise  erkennbar.  Die  Stossverbindungen 
mit  den  Bochumer  Flügellaschen  bleiben  in 
gleicher  Höhe  mit  den  übrigen  Schwellen  lie- 
gen und  bieten  den  Fahrzeugen  eine  ebene 
Fahrbahn,  während  bei  den  seither  üblichen 
Stossverbindungen  die  Stossschwellen  sich  ein- 
senken und  die  Schienenenden  an  jedem  Stoss 
einen  Knick  nach  unten  bilden,  in  den  die 
Räder  und  Fahrzeuge  hineinfallen. 

Ferner  haben  vergleichende  Belastungs- 
versuche dio  nachstehend  zusammengestellten 
Ergebnisse  geliefert 
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IfUr  Kleinbahnen 


Vergleich  der  Tragkraft  von 

I.  Stossvcrbindungen  mit  Flügellaschen  nach  dem  System  de»  Bochumer  Vereins, 

II.  der  gebräuchlichen  Stossvcrbiudung  und 
III.  der  zugehörigen  Schienen. 

L  (Gewicht  eines  vollst.  Stosses  =  84  »82  kg.) 


Belastung 
in 
kg 

Durclibicgung 
wahrend  der 
Uel.oB.unc  bleibende 
mm  mm 

Tragfähigkeit 
an  der 
Elastizitätsgrenze 
kg 

10  Ol» 

1.» 

0 

16000 

8,1 

II 

17000 

20000 

4,0 

0.1 

34IOOO 

9,c 

6,0 

II.  (Gewicht  eines  vollst.  Stosses  =  31  kg. 

I 


III 


Belastung 
In 
kg 

Durchbiegung 
w  abrcnil  der 
Mulang  h'"»>ende 
mm  mm 

Tragfähigkeit 
an  der 
Klnstizitätsgrcuze 
kg 

lOOOO 
15  000 
.»Ol  00 
HO  mm 

2fl  0 

3,o 

5,o  2,o 
•J5,o  22,u 

J_ 

10000 

|\ 

1000 

Belastung 

in 
kl 

Durchbiegung 
«iihrend  der 
Itelastun«  ''leibende 
mm  mm 

Tragfähigkeit 
an  der 
Elastizitätsgrenze 

kg 

10  000 
15000 
■JOWO 
30  001» 

1,1  0 
1,7»  0 
3,o  0,»» 
18,o  15,0 

10000 

Mau  erkennt  aus  diesen  Ergebnissen,  dasa 
die  der  l'robc  unterworfene  Stossvcrbinduug 
mit  Flügellaschen  eine  nennenswerthe  bleibende 
Durchbiegung  erst  bei  viel  höheren  Belastun- 
gen erlitten  hat,  als  die  zur  Gegenprobe  be- 
nutzte Verbindung  der  üblichen  Form.  Dies 


liisst  auf  eine  entsprechende  Verminderung 
der  Verdrückung  in  den  Anlageflächeu 
schliessen  und  berechtigt  daher  zu  der  An- 
nahme, dass  die  von  der  Vergrösserung  dieser 
Flüchen  erhoffte  Verlängerung  der  Wirkungs- 
dauer im  Betriebe  wohl  erreicht  werden  wird. 
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Betriebsergebnisse 
der  österreichischen  Dampfstrassenbahnen 
im  Jahre  1804.  •) 

Zu  Ende  des  Jahres  1694  stellte  sich  die 
Betricbslttnge  der  österreichischen  Dampf- 
strassenbahnen  auf  lll^si  km9),  darunter 
12,i5i  km  (10,ji%)  Doppelgleise.  Die  mittlere 
Betriebslänge  betrug  106,9»  km.  Sie  vertheilte 
sich  auf  7  Bahngescllschaften,  darunter  die 
schmalspurige  Lokalbahn  Innsbruck— Hall  in 
Tirol.  Das  verwendete  Anlagekapital  be- 
zifferte sich  auf  11550  023  Ü.  oder  92067  fl.  für 
1  km  Bahnlänge.  An  Betriebsmitteln  waren 
vorhanden  94  Tenderlokoinotiven,  317  Per- 

»i  V«r(fL  Zciuchrlfl  für  Kleinbahnen.  1896,  S.  684/566- 
l»ie  Betriflbsverb&ltnissa  der  Österreichischen  Dampf 
-  tr.vHent'.-ihnen  Im  Jahre  1893.  —  Die  nachstehenden  An- 
gaben  sind  entnommen  den  Nachrichten  Ober  Industrie, 
Handel  und  Verkehr  an»  dem  staUetlscken  Departement 
im  k.  k.  Hftndebrmintoteriom,  I.X.  Band,  IV.  lieft,  Hanpt- 

-'.ihn?  ^m.  Wien  1896. 

'<  Die  Baulinge  Kigenthumsiange  betragt  116,664  km. 


sonenwagen  und  191  Güterwagen.  Geleistet 
wurden  1487  934  Nutzkni  und  3  873  (»53  Ton- 
nenkin  Reinlast  bei  12117  960  Tonuenkm  Roh- 
last. Von  eigenen  und  fremden  Personen-  und 
Güterwagen  wurden  auf  eigener  Bahn  7  857  766 
Achskm  gefahren.  An  Personen  sind  7  327149 
befördert,  die  27  808  444  Personenkm  zurück- 
legten. An  Gepäck  und  Gütern  sind  229896  t  be- 
fördert und  1787  511  Tonnenkm  gefahren.  Die 
Betriebseinnahmen  (aus  allen  Verkehrszweigen  ) 
stellten  sich  auf  934  949  fl.,  denen  564  586  H. 
eigentlicheBetricbsausgaben  gegenüberstehen, 
so  dass  sich  ein  BetriebskoetRzient  von  60,»>»0/n 
ergiobt.  Der  Betriebsreinertrag  verzinst«  das 
verwendete  Anlagekapital  mit  3,s«"Yo.  D«*r 
verfügbare  Jahresbetrag  stellte  sich  im  Jahre 
1894  auf  518132  fl.1) 

Nachstehend  sind  für  die  einzelnen  Bahn- 
gescllschaften die  Hauptvergleichszahlen  für 
das  Jahr  1894  übersichtlich  zusammengestellt: 

'  281973  Ii.  Betriebsreinertrag  +  236158  11.  sonst  Ige  7.0- 


1 

Brhnner 
i.oKar 

^          I  Mit  n 

geueU- 
schaft 

a 

lJeUDpf* 

ntraasen- 

bahn 
t  vormals 

CorrjD.) 

3 

Neue 
Wiener 
Straiwen- 
bahn- 
geaell- 
uchaft 

V  0  1  1  9 

* 

4 

1  Jtit  1 1 1 1  -i  hn 

W*.t  1  Li  il  U  II 
•  1  .IÜIUWO' 

Os  t  rau — 
WitkowlU 

P  n  r  1  g 

5 

SaUburger 

bahn  und 
oixas^cn 
bahn- 
gesell- 

»chaft 

6 

Wl  er 
Lokal- 
bahnen- 
aktlen- 
geadU- 
schaft 

7 

Lokalbahn 
Innsbruck 
-Hall 
In  Tirol 

schmal- 
spurig 

1.00  in) 

8 

Zusammen 
1-7 

Mittlen-  Betriebs- 

länge (rund) 

km 

10,J 

44,4 

10,» 

2,*s) 

14,0 

12,s 

12,o 

107,0 

davon  doppel- 

gleisig (rund) 

'1 

3,1 

8,7 

12,1 

Verwendetes  An- 

lagekapital: 

überhaupt.   .  . 

fl 

684  271 

3  576426 

4211814 

605  U00 

664  816 

1  330  729 

474  948 

11  550  028 

für  1  km  Bau- 

länge.    .    .  . 

51694 

78818 

360856 

64  628 

41216 

76  081 

39  113 

92067 

Geleistete  Nntzkm : 1 

überhaupt    .  . 

Anz 

l!)7  866 

608027 

876793 

26  867 

78  717 

153418 

151  767 

1467  934 

auf  1  km  Be- 

triebslänge 

»» 

19  531 

lt  309 

35762 

10  352 

5  252 

12003 

12628 

18  9110 

Geleistete  AchBkm:1) 

von  Personen- 

wagen .   .  . 

Anz. 

656270 

2  960  960 

1446  292 

173  69« 

819  212 

562568 

899492 

7017  686 

vonGüterwagen 

34101 

124  882 

ri  640 

158  388 

472870 

41  700 

840081 

Zurückgelegte 

Personenkm : 

überhaupt    .  . 

2754.180 

16 136397 

1  123  916 

1360  220 

1  958  247 

4  183  48-1 

27  808444 

auf  1   km  Be- 

triebslange . 

278149 

363  801 

512  268 

96  190 

153  215 

372909 

269  967 

Durchschnittliche 

Ausnutzung  der 

bewegten  Perso- 

nenwagenplntze. 

% 

15,M 

28.ii 

38.« 

24,0.. 

28,« 

31.i» 

25,3t 

'i  Von  eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln  auf  eigener  Hahn.    -    1   (lesammte  ltau   und  AnUgekoeten  der 
Strecken,  sowohl  für  Werde-  als  ancli  frti  Dampfbetrieb.  -  >  nie  Briinner  Lokalbahn  ist  Eig-enthiimerin  dieser  Strecke 
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i 

2 

3 

4 

5 

6 

Wiener 
Lokal- 
bahnen- 
akUon- 
geeell- 
ttchaft 

7 

!<okalbabn 
Innsbruck 
— naii 
tn  Tirol 

k  

schinal- 
sporig 
1,00  m 

8 

ZueamDta 

.1-7. 

Brbnri«r 
Lokal- 

geeell- 
m-liafl 

Dampf- 
eU-aasen- 

b.ilm 
Mrormal» 
Kranes  & 

Comp.) 

—  - 

Nene 
Wiener 
Straeeen- 
bahn- 
gesell- 
•chart 

volle 

Lokal  bahn 
Prlvon— 
Jl  fth  riech- 
Östron— 
Witkowitt 

pari; 

HaUbnrgei 

Eisen - 
bahn-  and 
Siran«  en- 
bahn- 
Rosell- 
»Chan 

- 

Durchschnittliche 

Besetzung  einer 

bewegten  Achse  Pers. 

4,111 

5,44 

— 

6,« 

4.« 

3,« 

4,» 

4,9» 

Beförderte  Oüter- 

tonnenkm:1*! 

überhaupt    .   .  tkm 

150660 

159  870 

— 

16  505 

416  756 

1 044  181 

— 

1  787  511 

auf  1  km  Be- 

triebslänge .  „ 

14  373 

3648 

— 

7564 

29690 

87  580 



21 176 

Durchschnittliche 

Fahrt  einer 

(iütertonne   .  km 

3,03 

9,91 

— 

8,oo 

10,49 

— 

7,79 

Mittlere  Reinlast 

einer  Last- 

wagenachse .  t 

4,« 

1,98 

— 

1,» 

2,63 

2,« 

— 

2.«» 

Betriebseinnahmen : 

überhaupt    .   .  fl. 

126  297 

356  380 

166  140 

27  071 

83163 

100565 

76  868 

934949 

für   1  km  Be- 

triebslänge  .  .. 

12  369 

7  984 

15768 

10633 

5922 

7  868 

6861 

H  789 

und  zwar: 

aus  dein  Perso- 

nenverkehr .  ,, 

88883 

845  174 

165061 

24  759 

51082 

47  883 

71  204 

794016 

aus  dein  Güter- 

verkehr.  .   .  „ 

29  788 

8239 

— 

2141 

82  051 

47  817 

— 

120086 

Betriebsausgaben : 

überhaupt    .   .  .„ 

5C546 

212290 

133  305 

19970 

80273 

65  664 

46588 

564  686 

für   1  km  Be- 

triebslänge .  „ 

5  582 

4  725 

12662 

7  844 

2156 

6188 

8  871 

6278 

in    Proz.  der 

Einnahrae  .   .  °/0 

45,13 

59,47 

80^» 

73,77 

36,41 

66,30 

60VM 

6<Ua 

An    reinen  Betriebs- 

kosten kommen  auf 

1  km  Ketriebslänge: 

auf  allgemeine 

Verwaltung  .  fl. 

404 

358 

589 

1868 

458 

488 

486 

458 

auf  Bnhnauf- 

sicht  u.  Bahn- 

erhaltung .  . 

889 

634 

1340 

704 

265 

769 

546 

644 

auf  Verkehrs-  u. 

kommerziellen 

Dienst   

844 

1  208 

2  342 

2  394 

551 

836 

845 

1 142 

auf  Zugförde- 

rungs-u-Werk- 

stttttendienst  .  ., 

3  445 

2  626 

8  381 

2  888 

882 

8105 

1994 

3  084 

Gesammt  -  Ausga- 

ben *)....  ,. 

85092 

240106 

146  801 

19970 

88516 

79131 

48861 

662976 

Betriebsreinertrag  ., 

40205 

11«  275 

19  339 

7101 

49  617 

21484 

28002 

2^1973 

in  Proz.  des  ver- 

wendeten An- 

lagekapitals .  % 

5,87 

3,»i 

l,w 

7,4* 

5,so 

3,*4 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven    .  Stck. 

10 

28 

29 

4 

6 

11 

6 

94 

Personenwagen  .. 

29 

103 

114 

15 

19 

14 

23 

317 

Güterwagen .   .  „ 

1 

21 

6 

6 

147 

10 

191 

\on  'Jepack  Kit-.  Kracht  .  K.- iegut  und  Vieh   —  ».  Kigentlirhe  Betriebsausgaben  und  besondere  Angaben. 
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1 

2 

3 

4 

s 

s 

7 

8 

Urlinner 
Lokal- 
clsenb&bn 

Dampf 
Strassen - 
bahn 

Nene 
Wiener 
Straßen- 

Lokalbahn 
Privo«— 
Mahrlech 

Salzburgcr 

Einen- 
Dann*  uiiu 
St  ri  ssen- 

Wiener 
U>kal- 
bahnen- 

Lokalbaho 
Innsbruck 

Ke*«ll- 
Schaft 

'vormals 

bahn- 

bahn- 
ffeaelU 
*chaft 

aktien- 

-llall 

Zusammen 

Kran»»  & 

cweil 
■Chart 

Ostrau- 
Wltkowits 

gesell- 

achaft 

in  Tirol 

1-7 

schmal- 

v o  L  1  h  p  u  r  i  i 

spurig' 

(140  m) 

Auf  1   km  Betriebs- 

länge kommen: 

Personenwagen- 

achsen  .   .   ■  Anz. 

5,3t> 

22, z» 

6,09 

2,81 

6,87 

Güterwagenach- 

sen  

0,8« 

0.93 

2,04 

O.&J 

24,63 

1,66 

4,3» 

Auf  l  Achse  ent- 

fallen: 

an  Sitz-  u.  Steh- 

plätzen . 

12,00 

23,4a 

17,16 

16,90 

16,43 

12.J3 

16/» 

iav« 

an  Tragfähig- 

keit (.Güter- 

wagen) .  .  . 

t 

4  co 

— 

6,»i 

3.34 

4.« 

2*s 

4.94 

Betriebsstörungen : 

Entgleisungen  .  Anz. 

3 

3 

1 
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Von  den  im  Jahre  1894  beförderton  Ver-  Strassenbahn  30  667  t,  darunter  26  749  t  Zement 

kehrsgegenstftndcn  (218  689  t)   entfallen  auf  und  6383  t  Brennmaterial,  und  auf  die  Wiener 

die  Brüimer  Lokaleisenbahn  49  710  t,  darunter  Lokalbahnen   118229   t,    darunter   117  840  t 

16  900  t  Steinkohlen,  23180  t  Zucker  (roh  und  Ziegelsteine, 
raffinirt),  auf  die  Saizbnrger  Eisenbahn  und 
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Personal : 
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t»,io 

0.14 

0,1t 

0,« 

2,io 
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•;  \>rjr|  X.'it— hrifl  f.ir  Kleinbahnen.  1W.  s.  136  J)i«  TrMnbahneri  d«  Schwein  im  Jahre  1882.-  -   Die  nach 


Damen  als  Schaffner  auf  nordamerikanischen 
Straßenbahnen. 

I  m  Mittel  für  wohlthätige  Zwecke  aufzu- 
bringen, werden  in  Nordamerika  bisweilen  die 
Strassenbahnen,  die  sich  hierzu  auch  gern 
bereit  finden,  in  eigentümlicher  Weise  be- 
nutzt. Die  zu  einem  wohlthätigen  Zwecke  zu- 
sammengetretenen Damen  der  Sladt  überneh- 
men au  einem  bestimmten  Tage  die  Beglei- 
tung der  Straßenbahnwagen  luid  sammeln 
das  Fahrgeld  von  den  Beisenden  ein.  So  wird 
ein  Fall  berichtet,  wo  die  Rtrassenbahngesell- 
schntt  den  dritten  Theil   der  Uoheinnalimen 


jenes  Tages,  von  deu  Damen  der  Stadt  ge- 
sammelt, zu  dem  wohlthätigen  Zweck  über- 
wies. Im  dem  wohlthätigen  Zwecke  förder- 
lich zu  sein,  fuhren  natürlich  an  dem  gedach- 
ten Tage  zahlreiche  Leute  auf  der  Strassen- 
bahn,  die  sonst  nicht  daran  gedacht  hätten, 
so  dass  eine  namhafte  Summe  einkam.  Die 
Strassenbahngesellschaft  erntet  natürlich  leb- 
hafte Anerkennung  ob  ihrer  Opferwilligkeit, 
und  die  unternehmenden  Damen  sind  stolz  auf 
ihren  F.rfolg.   F.cht  amerikanisch! 
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schwel»«  riatheii  Kl 

lenbahniiUtistik  für  c 

la*  Jahr  1894. 

Hern  1896.  entnoml 

Die  Betriebaführung  der  Euskirchener 
und  Bergheimer  Kreisbahnen  ist  mit  dem 

1.  Oktober  d.  J.  an  die  Betriebsabtheilung  der 
Westdeutschen  Eisenbahngesellschaft  in  Cöln, 
Uansar'tng  63,  übergegangen. 


Nachstehend  bringen  wir  eine  Zusammen- 
stellung über  die  Ausdehnung  und  Vertheilung 
der  Strassenbabnen  in  den  einzelnen  Gebieten 
der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  nebst 
Mittheilung    über    die  Anzahl   der  Wagen 


und  sonstigen  Betriebsmittel  und  über  das  in 
den  Strasscnbahncn  festgelegte  Anlagekapital 
nach  einer  Veröffentlichung  im  diesjährigen 
Augustheft  des  Street  Railway  Journal.1!  Hier- 
nach umfasst  das  gesammte  Strasscubahnnctz 
der  Vereinigten  Staaten  «ine  BahnlHnge  von 
nl.  23  300  km  mit  über  48000  Wagen.  Das 
Anlagekapital  beträgt  insgesamnit  über  1375 
Mill.  Doli. 


')  Vergl.  eine  frohere  ZuBarumenstellnni;  in  der  Zeit- 
Kchrirt  für  Kleinhahnen.  1886,  S  544  ff. 

82» 
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2 

100 

124 

1  45600,) 

14  600 

1  000(00 

10(^00 

2  456  000 

24  600 

232 

248 

9  «02  000 

42  300 

6074  457 

26  200 

15  876  457 

6-  600 

24 

13 

29 

137 

239 

2  684  500 

19  000 

2  310000 

1690' 

4  994  5i  O 

36  'H  K) 

67 

78 

43 

820     1 972 

42  356  900 

ol  70O 

22  088  000 

SC  900 

64  444  900 

78  6»»o 

148 

106 

110 

2  317 

4  562 

87  196  400 

37  «iOO 

54  652057 

23  500 

141  748  157     61  100 

819 

760 

2197 

14470 

48182 

784&1J  781 

54  200 

590  596  891 

40  800 

1376410  172 

9500O 

462 

1187 

17517  300 

87  900 

6  665000 

12  300 

23182  800 

5024.» 
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Camille  Barbey.  Die  seh w  ei  z  irischen 
Lokomotiven.  Les  loconiotives 
suisses.  Genf.  Verlag  von  Ch.  Eggi- 
mann  &  Cie. 

Dieses  Pracht  werk,  »lats  80  Phototypien, 
81  Plilne  und  eine  Uebersiehtskarte  der 
schweizerischen  Eisenbahnen  entliiilt,  ist  in 
erster  Linie  für  den  Maschincntechnikcr 
bestimmt,  gewilhrt  jedoch  einen  solchen 
gründliehen  Einblick  in  die  Betriebsver- 
hültnisse  der  genannten  Eisenbahnen,  das« 
es  auch  für  weitere  Kreis«'  von  grosstem 
Interesse  sein  wird. 

Die  Eintheilung  des  Stoffes  war  dem 


Verfasser  durch  die  verschiedenen  Arten 
Eisenbnhnen  gegeben,  wobei  folgerichtig 
den  Verbundlokomotiven  ein  eigenes,  sehr 
ausführliches  Kapitel  gewidmet  wurde.  So 
werden  der  lieihe  nach  die  Maschinen  der 
vollspurigen  Haupt-  und  Nebenbahnen,  dann 
die  schmalspurigen  Lokomotiven  und  zu- 
letzt die  (  ompoiindlokomotiven  beschrie- 
ben; zum  Schlüsse  folgt  eine  Darstellung 
der  verschiedenen  Bremsen.  Geschwindig- 
keitsmesser u.  dgl.  in. 

Im  nachstehenden  seien  die  Abmessun- 
gen mehrerer  interessanten  Typen  von 
voll-  und  schmalspurigen  Lokomotiven  der 
Schweiz  hervorgehoben : 
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I.  Tcnderlokomotiveii. 

1 

a)  Zweifach  gekuppelt,  mit 

1 

Drehgestell: 

Gottharribahn  

1680 

410 

612 

10 

103,mo 

150 

1,40 

46,» 

28.00 

6,JA 

2,oo 

75 

1871) 

410 

«10 

12 

107^.0 

160 

1.M 

64,76 

31,» 

5,71 

2,so 

86 

1550 

420 

620 

12 

103,oo 

182 

1,60 

47,60 

28,«i 

5,w 

2,*> 

75 

Jurn-Siinplon-bahn    .  . 

1666 

410 

612 

10 

101  ,»6 

146 

l,ii 

47,*4 

29,40 

5,40 

2,»S 

70 

b)  Dreifach  gekuppelt,  mit 

! 

einer  vonleren  und  einer 

rückwärtigen  Laufachse: 

j 

15K» 

450 

600 

12 

134,» 

19« 

1,» 

60,00 

40.00 

7,»i 

3,oo 

70 

o)  Vierfach   gekuppelt,  mit 

i 

einer  Tenderachse: 

1170 

6») 

610 

12 

156,70 

223 

2,11 

58,oo 

58,0» 

8,20 

4^o 

15 

II.  Lokomotiven  mit 

Scblepptender. 

i 

a)  Dreifach  gekuppelt: 

Juru-Simplon-Bahn    .  . 

1310 

450 

650 

10 

12Ö,*3 

189 

l,3i 

35,40 

36,40 

7,oo 

4,oo 

50 

„  ... 

1330 

480 

650 

10 

150,*) 

220 

1,90 

43,60 

43,60 

8,00 

4,oo 

55 

1330 

480 

660  10 

134.S4 

198 

1.» 

41,90 

41.90    10,00  3,40 

66 

bi  Dreifach  gekuppelt,  mit 

vorderer  Laufachse: 

1 

Nordostbahn  

16») 

450 

600 

10 

12i),ou 

183 

1,40 

69,00 

29,so 

9,00 

3,1» 

75 

1620 

460 

tiOU 

10 

116,oo 

174 

1,43 

67,oo 

34,oo 

9,oo 

8,oo 

75 

1550 

480 

661) 

12 

130,70 

200 

1,73 

76,oo 

41,oo 

9,00 

3,oo 

75 

1280 

500 

680 

10 

161,* 

212 

1.76 

1 

50,00 

40,oo 

8,00 

3,40 

55 
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1.               Ulli  l 

Hill 

SrhinalMpuriicc  IIhIiih'II. 

1 

a)  Tenderlokomotiven  mit 

1 

1  1 

3  gekuppelten  Achsen: 

1 

15,74    2.0S  0,54 

Frauen  feid — Wyl    .   .  . 

l,*W 

750 

'240 

850 

12 

24,40 

77 

0,'tJ 

15,75 

25 

Birsigthalbahn  .... 

1,000 

750 

240 

350 

14 

25,i» 

125 

0,4* 

16,23 

16,»    l.wi  0,40 

25 

l.noo 

1050 

310 

480 

11 

56,35 

12t; 

0,»i 

24,.rKj 

24,40  2|«o  0,ü 

45 

bi  Tenderlokorootiveii  mit 

3  gekuppelten  Achsen  und 

1  Laufachse: 

Landquart— Davos .   .  . 

l.ooo 

1050 

340 

500 

12 

U2,oo 

12« 

30,jo 

26,70    2,60  0,94 

ir, 

Zahnradlokomotiven 
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mit  1  Mechanismus: 
Rorschach— Heiden  .   .  . 

Briinigbahn  

N'euchälel -Cortaillod  .  . 
Berner  Überlandbahnen  . 

mit  2  Mechanismen: 
Appenzeller  Straasenbahn 
Visp -Zermatter  Bahn  .  . 
Berner  Oberlandbahnen  . 


1,434  H20  1060  300  500  -  10  1,04  50,39  21,00  10,00  1,74  0,75  20 

1,000  806  796  —  330  480  12  0,w  6-1,70  22,»  22,ho  2,4o  0,45  20 

l,ooo  79li  790  320  400  -  —  14  0,ts  33,14  19,;o  19,70  l,:o  0,47  25 

l,ooo  772  764  285  500  -     --  12  0,4*  25,4«  15,38  16rH*  1,öo  O.so  30 


l,ooo  800  860  300  400  360  400 
1,000  900  688  320  4ÖO  360  450 
l,ooo  910    701  320  450  320  450 


12  1,40  8*,oo  3I,«>  2»,oo  3,oo  l.oo  30 
12  1,»5  435,50  29.00  »>,*>  2,w  l,no  30 
12   0,M  61,0»  28,3ö  2H.J6  2,io  o,on  30 
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System  Riggenbach: 

Yitznau— Rigi  

Arth— Uigi  

System  Locher: 
l'ilatusbahn  

System  Abi: 
GlionNaye  


I 


1,434  250  037  660  270  400  ld  0,*J  43,10  15,(3  lfiQ  0,io 
1,4«    200    1050   660  300  500    10     l.oo  50.3«  17,0-3   1,74  0,50 


0,wo    480     409    400  220  300    12    0,3»  21, oo    9,ao  o,«o  0%34 


0,»*.    220  473 


658 


620 


800  550    14    0^  36,40  )6,oo   l,»o  0^> 


I 


I 


6,o 
9,o 

3^ 

9,.. 


Am  End«'  dt'»  Jahres  1894  Insassen 
die  seliweizi»n»chen  Eisciil))ihn«Mi  96  <'<nn- 
poundlokoniotivcii.  tlas  sin<l  13.4°,.,  des  ge- 
(sammten  Lokomotivparks:  hiervon  ctitlfd- 
k'ii  auf  die  »climul*i>urig4<ii  Hnlun-n  S  Vrr- 
hundinaKchiueii. 


Im  giuizen  wnrt*n 
6!«  I.dkoiiidtivi'n  mit  2  Zylind<'n». 

1  Lokomotive  mit  3  Zylindern. 
2C>  Lokomotiven    mit  4  Zylindern,  dar- 
unter 26  Lokomotiven  uacli  System 
.M.illet 
vorhanden. 
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Die  Abmessungen  der  einzelnen  Typen  sind: 
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Vollspurljt*  Hauptbahnen. 
I.  Tenderlokoraotiven, 
zweifach  gekuppelt,  mit 
Drehgestell: 
Zentralbahn  

II.  Lokomotiven  mit 
Schlepptender: 

a)  Zweifach  gekuppelt,  mit 
einer  vorderen  Laufachse: 

Nordostbahn  

b)  Zweifach  gekuppelt,  mit 
zweiachsigem  Drehge- 
stelle: 

Jura-Simplon-Bahn    .  . 
v)  Dreifach  gekuppelt,  mit 
vorderer  Laufachse : 
Jura-Simplon-Bahn    .  . 
Vereinigte  Schweizer 

Bahnen   

(1)  Dreifach  gekuppelt,  mit 
Drehgestell: 

Gotthardbahn  

III.  Compoundloko- 
motivou,  System  Mallet. 

V ollxpu ri gv  Hau ptbali !•«-•■ . 

«)  Vierfach  gekuppelte  Lo- 
komotiven : 

Zcntralbahn  

»>   

b)  Sechsfach  gekuppelte  Lo- 
komotiven: 

Gotthardbahn  

SrhmalniuriKc  Raliiirn. 

(l,oo  m  Spurweite.) 
Landquart— Davos  .   .   .  . 
Saignolegier  —  Chaux  -  de- 
Fonds   

Yvcrdon  -St.  C  roix  .... 


1630  420  620 


630    2     12    8^80  KKMo 


1,«* 


64,00  30,00  5,oo  2,o  10,877 


75 


1686  400  590  620    2    12  6.J0 


l,io  85,30  26,6»   itflo  3,0  13,<kv  76 


l 


1830  460  670  650  2 


I 


12    9,io  129,«o  2,05  47,s»  80,oo  13,oo  4,o  15,?«  <*) 


I 


1520  450  640  650    2    12    7,io  121,*o  1,»  45,40  36,7o  8,ou  3,9  14.M0  70 


1590  450  040  660  2 

<      I  I 

1600  360  640  600  4 

"      1      i  l 

1  J  I 
'       ■  I 


12  7,70  138,^0  l,io  49,oo  87,»  9,»o  3,«  18,380  75 
14  12,30  lü5,M  2,«o  68,00  46,m>  14,10  5,0  16,31«  90 


I 


I 


I 


I 


1280  865 
1200  350 


660  640  4 
640  610 


12    8,10  116,40  1,13  60,oo  60,ow  5,oo  2,o  ll.tio  56 

14    7,26  106,«  1,66  57,oo  67,oo  7,*o  3,3  10,<oo  55 

;  i 

12    9,30  155,oo  2,»u  87,ie  87,16  7,oo  4,s  13,77«  45 

'  i  i 
[  , 

1050  330  490  550    4     12    «,to  80,so  1 ,44  40,io  40,so  3,oi  1,»  10^*o  45 


1230  400  680  640  4 


l 


9tX>  250  880  460   4     12    3,7«  42,00  0,7»  24,oo  24,oo  8,oo  0,6  7,tso  30 
12    5,7i  78.M  l.oa  34,30  34,»o   3,»  l,o  9,oti  10 

t        )  '  .Ii 


1010  280  425  500  4 


Die  Coiiipounrilukotnotiven  System 
Mallet  waren  mich  Barbcy  Ende  1894 
auf  den  europäischen  Eisenbahnen  von 
0tG0  bis  1.435  in  Spurweite  mit  152  Stück 
vertreten:  nach  den  auf  d<  r  Zcntralbahn 
gemachten  Erfahrungen  betragen  die  Er- 
sparnisse bei  den  Lokomotivteuenings 
kosten,  welche  bei  diesem  System  erzielt 
wurden,  15-22%. 

Sehr  beachtenswert!!  ist  der  Vergleich 
/.wischen  dem  Kohlenverbrauche  ch-r  Mo- 


gullokomotivcn  und  der  Mallet'schen  Cum 
puundlokoniotiven  auf  der  Khätischen  Eisen- 
baiin  (Landquart— Davos,  Spurweite  1.00  in.': 
bei  den  erstereu  ergab  sich  für  das  Loko- 
inotivkiloineter  «"in  Kuhlcuvcrbraueh  von 
16,3.  bei  Mallet  ein  solcher  von  10.7  kp. 
was  einer  Ersparnis!*  von  34%  gleichkommt. 

Die  Verbumllokomotiven  haben  auch 
auf  schmalspurigen  Eisenbahnen  anselm- 
liche Leistungen  aufzuweisen.  So  befördert 
diese   Type    bei    einem  Keibungsgewicht 
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von  40,5  t  auf  der  Rhätischen  Eisenbahn 
Züge,  von  70—80  t  über  46Voo  Steigung  mit 
18  km  Geschwindigkeit;  für  eine»  Zug  von 
70  t  entspricht  dies  einer  Arbeit  von  390  l'S 
oder  5  PS  für  das  Quadratmeter  Heizfläche. 

Dk'  dreifach  gekuppelten  Mogulloko- 
motiv«>n  der  nu-hrgenannten  Schmalspur- 
bahn  befördern  bei  25,7  t  R<>ibungsgewieht 
45  t  schwere  Züge  über  Kämpen  von  45%iv 

Auf  der  Eisenbahn  Yverdnn— St.  Croix 
(1,00  in  Spurweite)  führen  die.  Mallet  sehen 
Lokomotiven  100  t  schwere  Züge  über 
Steigungen  von  30u/oo,  und  65  t  über  45%,, 
mit  16  km  (.b-schwindigkeit  in  der  Stunde. 

Die  schwerste  Lokomotive,  die  nach 
dem  System  Mallet  ausgeführt  wurde  und 
die  in  Europa  bezüglich  Zugkraft  unüber- 
troffen dasteht,  ist  die  sechsfach  ge- 
kuppelte Tenderlokomotive  der  Gotthard- 
bahn.  Sie  besitzt  10000  kg  Zugkraft  bei 
750  PS  Stärke,  was  4.8  l'S  für  das  «pn  ITeiz 
fläche  ergiebt:  diese  Lokomotive  hat  400  t 
schwere  Züge  über  Rampen  von  16n/oo  mit 
20  km  in  der  Stunde  befördert. 

Die  Erfahrungen  mit  dieser  ausser- 
gewöhnlich  schweren  Lokomotive,  deren 
Achsdiiick  von  14,4  t  an  der  gegenwärtig 
gezogenen  (irenze  angelangt  ist.  sind  nicht 
gerade  ermunternd.  Im  Jahre  1894  hat 
diese  Lokomotive  nur  12712  km  durch- 
laufen, sie  war  84  Tage  im  Dienste,  dagegen 
245  Tage  in  der  Werkstätte,  so  dass  auf  die 
Ausbesserungen  67,13%  der  Tage  entfallen, 
wahrend  andere  Lokomotiven  nur  28.22°/„ 
der  Tage  in  der  Werkstätte  standen.  Auch 
was  den  Oel-  und  Kohlenverbranch  anlangt, 
So  sind  die  Ergebnisse  nicht  besonders 
günstig  zu  nennen.  Wird  aber  erwogen, 
dass  diese  Lokomotive  erst  seit  kurzem 
dem  Betriebe  übergehen  war.  so  berechtigen 
die  bis  Ende  1894  gemachten  Erfahrungen 
keineswegs  zu  einer  abfälligen  Beurthei- 
lung  dieser  Type,  zumal  besonders  über 
eine  nachtheilige  Einwirkung  auf  den  Ober 
bau  keine  Beobachtungen  vorliegen.  Aller- 
dings hat  die  Einführung  dieser  Lokomotive 
mit  ihrer  bedeutenden  Zugkraft  noch  keine 
weitere  Nachahmung  gefunden,  was  die 
Ansicht  derer,  die  neuerdings  die  Ein- 
führung vieler  und  verhältnissinässig  leich- 
ter Züge  im  Interesse  der  Schonung  des 
Oberbaues  verfechten,  mittelbar  zu  bestäti- 
gen geeignet  ist. 

Von  den  906  Lokomotiven  der  schweize- 
rischen Eisenbahnen  waren  677  =  74.7°/0 
mit  der  kontinuirlichen  Bremse  ausgerüstet. 
Auf  die  Westinghousebremse  entfallen  445 
Lokomotiven,  auf  die  Wcnger'schc  Schnell 
bremse  111  Lokomotiven.    Klose  s  Dampf 


645 


,  bremse  ist  auf  der  Brünigbahn,  sowie  den 
i  BernerOberlandbahnen  (beide  schmalspurig, 
und  der  Eisenbahn  Korschach — Heiden  ein- 
geführt; Heberlein's  Reibungsbremse  hat 
nur  auf  der  Tössthalbahn  Anwendung  ge- 
funden. 

Die  Züge,  deren  Fahrgeschwindigkeit 
durchschnittlich  60  km  in  der  Stunde  be- 
;  trägt,  werden  bei  der  Jura-Simplon-Bahn 
elektrisch  beleuchtet;  die  Vereinigten 
Schweizer  Bahnen,  sowie  die  (iotthardbahn 
beleuchten  ihre  Züge  mit  Gas,  welches 
nach  System  Pintsch  mit  einem  Druck 
von  11  Atmosphären  zusammengepresst 
wird. 

Aus  dein  reichen  Stoff,  den  der  Ver- 
fasser seinen  Lesern  bietet,  seien  ferner 
die  Messungen  der  Widerstände  von  drei- 
und  vierachsigen  Wagen  hervorgehoben, 
wie  sie  am  11.  November  1894  auf  der 
Strecke  Erstfeld  —  Brunnen  durchgeführt 
wurden:  die  Ergebnisse  dieser  Versuchs- 
fahrten sprechen  zu  gunsten  der  Traek- 
wagen,  deren  Widerstände  die  Hälfte  des 
Widerstandes  der  dreiachsigen  Wagen  be- 
tragen. Diese  Uehcrlegenhcit  der  Truck- 
wagen  wurde  übrigens  auch  auf  der  schmal- 
spurigen k.  und  k.  Bosunbahn  festgestellt, 
woselbst  die  im  Jahre  1894  durchgeführten 
Messungen  ein  gleiches  Ergebnis*  hatten: 
es  ist  der  Widerstand  der  Truckwagen 
gegenüber  dem  der  dreiachsigen  Wagen 
(mit  gekuppelten  Lenkaehsen)  um  volle 
45  %  günstiger  ermittelt  worden,  trotz- 
dem hier  die  Gesammtradstände  (Entfer- 
nung von  Mitte  zu  Mitte  Drehgestell)  fast 
das  doppelte  der  Radstände  der  dreiachsi- 
gen Wagen  betrugen  (8.35  in  gegen  5,00  in). 

Barbeys  Werk,  dessen  reiche  und  vor- 
nehme Ausstattung  der  Verlagstirma  alle 
Ehre  macht,  sei  allen  denen  wärmstens 
empfohlen,  die  sich  für  die  Fortschritte  des 
i  Eisenbahnwesens  interessiren, 

F.  Zcznla. 


Zimmermann,  Dr.  H.,  (ich.  Oberbaurath. 
Die  Schwingungen  eines  Trägers 
mit   bewegter  Last.     Mit  9  in  den 
Text  eingedruckten  Holzschnitten.  4  Ta- 
bellen   und    4    lithographirten  Tafeln. 
Berlin  1896.    Verlag  von  Wilhelm  Ernst 
&  Sohn  (Gropius  sehe  Buch-  und  Kunst- 
handlung).   8°.    46  Seiten  Text. 
Die  Frage,  ob  und  in  weichein  Masse 
die  Wirkung  «ler  bew«-glichen  B«-lastung«-n 
auf  die  Tragwerke  der  Strassen    und  be- 
sonders der  Eisenbahnbrücken  durch  die 
Geschwindigkeit  der  in  den  Berechnungen 
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als  ruhend  vorausgesetzten  Einzellasten 
gesteigert  werde,  war  bisher  vom  Stand- 
punkte der  Theorie  aus  eine  ziemlich  offene. 
Das  wissenschaftliche  Problem,  das  hier  zu 
lösen  ist,  gestaltet  sich  nämlich  äusserst 
verwickelt:  der  Druck,  den  eine  rollende 
Last  auf  den  Träger  ausübt,  wird  beein- 
flußt durch  dessen  Durchbiegung  und  durch 
die  Fahrgeschwindigkeit  der  Last,  und  die 
Grösse  dieses  Druckes  beeinflusset  nun 
wiederum  die  Durchbiegung  des  Trägers  ' 
und  damit  die  Form  der  Bahn,  auf  der  i 
sich  die  Last  bewegen  muss.  Das  ver- 
wickelte Gesetz  der  gegenseitigen  Abhän- 
gigkeit dieser  Grössen  streng  mathematisch 
darzustellen  und  aufzuklären,  ist  bereits 
von  manchen  Forschern  versucht  worden. 
Die  LOsung  des  Problems  scheiterte  seit- 
her an  der  grossen  Schwierigkeit  der 
hierbei  sich  ergebenden,  unlösbar  erschei- 
nenden, mathematischen  Formeln.  Die 
ausführende  Technik  half  sich  inzwischen 
in  anderer  Weise.  Während  man  früher 
eine  Zeit  lang  befürchtet  hafte,  die  hohe 
Geschwindigkeit,  mit  der  schwere  Lasten  ' 
über  die  eisernen  Träger  einer  Brücke 
hinrollen,  verbunden  mit  den  durch  die 
Unregelmässigkeit  der  Bahn  hervorgerufe- 
nen Stössen,  müsse  die  Durchbiegungen 
der  Ueberbuuten  so  steigern  und  das  Ge- 
füge des  Eisens  so  ungünstig  beeinflussen, 
dass  der  Bestand  des  Bauwerks  in  abseh- 
barer Zeit  gefährdet  sei.  bestätigten  neuer- 
dings genaue  Messungen  bei  ausgeführten 
Brücken  wiederholt  die  erfreuliche  That- 
saehe.  dass  die  Durchbiegungen  der  Brücken 
unter  der  Last  schnellfahrender  Züge  kei- 
neswegs bedeutend  höher  sind,  als  bei 
gleicher  ruhender  Belastung,  und  dass 
auch  infolge  der  stossweisen  Beanspruchung 
eine  Zunahme  der  Durchbiegungen  mit  der 
Zeit  kaum  stattgefunden  hatte.  Hierdurch 
beruhigt,  fand  man  sich  dann  jenem  schwie- 
rigen, wissenschaftlichen  Problem  gegen- 
über in  einer  für  die  Praxis  einstweilen 
ausreichenden  Weise  damit  ab,  dass  man 
für  die  mit  grosser  Schnelligkeit  bewegten 
Lasten  den  Betrag  der  in  die  Kechnung 
einzuführenden  Hu  belasten  durch  mehr 
oder  weniger  willkürlich  gewählte  Zuschlüge 
erhöhte,  oder  auch  die  für  das  Material  zu- 
zulassende Beanspruchung  ebenso  willkür- 
lich verminderte.  Kein  Wunder,  dass  bei 
der  noch  herrschenden  Unsicherheit  in  der 
Theorie  sogar  die  Vorstellung  hier  und  da 
Boden  gewinnen  konnte,  die  Durchbiegun- 
gen der  Tragwerke  bei  sehr  schneller  Vor- 
überfahrt  der  Züge  könnten  erheblich  ge- 
ringer werden,  als  bei  ruhender  Belastung 


als  ob  infolge  der  hohen  Gesell  windigkeit  die 
Lasten  gewissennassen  „keine  Zeit  fänden", 
ihre  volle  Wirkung  auszuüben! 

Dem  unermüdlichen  Scharfsinn  des  auf 
dem  Qebicte  der  mathematischen  Behand- 
lung technischer  Aufgaben  hochverdienten 
Verfassers  der  vorliegenden  Schrift  war  es 
vorbehalten,  mit  seinen  klaren  und  folge- 
richtig aufgebauten  mathematischen  Ent- 
wicklungen volles  Licht  in  jenes  schwierige 
Problem  zu  bringen.  Zur  Bestätigung  der 
erfahrungsmiissigen  Beobachtung  und  des 
allgemeinen  technischen  Gefühls  ist  für  den 
mathematisch  gebildeten  Techniker  hier 
der  streng  wissenschaftliche  Beweis  er- 
bracht, dass  aus  der  hohen  Geschwindigkeit 
der  Eisenbahnzüge  sich  doch  in  der  That 
nur  eine  unerhebliche  Steigerung  der  Durch- 
biegung und  der  Beanspruchung  des  eiser- 
nen Tragwerks  der  Brückenbauten  ergiebt. 
Der  Verfasser  giebt  auch  —  und  dies  ist 
von  grosser  praktischer  Bedeutung  —  die 
Mittel  und  Wege  an,  für  einzelne  Fällen 
diese  Steigerung  der  Inanspmehnahme  je 
nach  der  in  Betracht  kommenden  Geschwin- 
digkeit der  wirkenden  Last  zahleumässig 
festzustellen.  Dabei  musste  die  Unter- 
suchung allerdings  zunächst  von  der  Voraus- 
setzung ausgehen,  dass  der  Träger  selbst 
gewichtslos  ist,  und  auf  den  einfacheren 
Fall  beschränkt  bleiben,  dass  der  Träger 
nur  durch  eine  einzelne  Last,  deren 
Masse  im  Schwerpunkt  vereinigt  ist,  bean- 
sprucht wird.  Aus  den  gewonnenen  Er- 
gebnissen lassen  sich  leicht  weitere 
Schlüsse  auf  das  Verhalten  bei  mehreren 
hintereinander    folgenden  Lasten  ziehen. 

Die  Untersuchungen  zeigen,  dass  bei 
den  im  Eisenbahnbetriebe  vorkommenden 
Geschwindigkeiten  die  tiefste  Lage  des  Last- 
punktes stets  nur  wenig  hinter  der  Träger- 
mitte (im  Sinne  der  Bewegung  gerechnet) 
erreicht  wird,  und  dass  dementsprechend 
auch  das  grösste  Biegungsmoment  für  einen 
Träger  von  gleichem  (Querschnitt  in  der 
Nähe  dieser  Stelle,  ebenfalls  hinter  der 
Trägennitte,  eintritt.  In  anschaulichster 
Weise  werden  die  Kurven  der  bewegten 
Masse,  welche  über  einen  Träger  rollen, 
als  Wellenlinien  im  Vergleich  mit  den  Sen- 
kungslinien für  die  gleiche  ruhende  Be- 
lastung dargestellt.  Für  die  in  der  Praxis 
im  allgemeinen  vorliegenden  Verhältnisse 
kommt  der  Verfasser  zu  dem  beaehtens- 
werthen  Ergebnisse,  dass  die  grösste  in 
Betracht  kommende  Zunahme  der  Bean- 
spruchung rund  14%  des  entsprechenden 
Werth«  s  für  ruhende  Belastung  beträgt. 

Wenn  auch  das  genaue  und  vollständige 
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Studinm  der  hervorragenden  Arbeit  nicht 
ohne  ein  beträchtliche*  Mass  von  inathe- 
nuitisclier  Schulung  möglich  ist.  so  uniss 
doch  .jedem  Techniker.  dem  die  wissen- 
schaftliche Erkenntniss  mathematisch-tech- 
nischer Vorgänge  am  Herzen  liegt,  drin- 
gend empfohlen  werden,  sich  wenigstens 
von  den  überraschenden  und  wichtigen 
Ergebnissen  der  ungemein  scharfsinnigen 
Untersuchungen  aus  dein  vorliegenden 
Werk  Kenntniss  zu  verschaffen.      F.  B. 


Corsepius,  Dp.  Max,  Oberingenieur.  Grund- 
lagen für  die  Berechnung  und  den 
Bau  von  elektrischen  Bahnen  und 
deren  praktische  Benutzung  (aus 
der  „Sammlung  elektrotechnischer  Vor- 
trage", herausgegeben  von  Prof.  Dr.  Ernst 
Voit).  Mit  2  Abbildungen.  Stuttgart, 
Verlag  von  Ferdinand  Enke.  I89f> 
40  Seiten  Text.   8°.    Preis  1  M. 

Der  lebhafte  Aufschwung,  der  sich 
gegenwärtig  in  Deutschland  im  Bau  elek- 
trischer Strassenbahnen  und  elektrotech- 
nischer Anlagen  überhaupt  vollzieht,  übt 
auch  eine  gewisse  Rückwirkung  auf  die 
elektrotechnische  Literatur.  Nicht  nur  zahl- 
reiche theoretische  Werke,  die  den  neuen 
Erscheinungen  und  Gesetzen  auf  dein  Ge- 
biete der  Elektrizität  mit  deui  vollen  Küst- 
zeug der  mathematisch  -  physikalischen 
Wissensehaften  zu  Leibe  gehen,  sind  in 
der  letzten  Zeit  auf  dem  Büchermarkt  er- 
schienen, sondern  auch  eine  Anzahl  mehr 
technischer  Schriften,  die  sich  ausschliess- 
lich an  die  ^tatsächlichen  Ergebnisse  und 
ihre  praktische  Verwerthung  halten,  und  für 
deren  Verständnis*  weniger  wissenschaft- 
liche Vorkenntnisse  vorausgesetzt  werden. 

Zur  Zahl  der  letztgedachlen  literari- 
schen Erzeugnisse  gehört  auch  das  vor- 
liegende kleine  Heft,  das  sich  die  einge- 
hende Behandlung  der  Grundlagen  für  die 
Berechnung  der  elektrischen  Bahnen  zur 
Aufgabe  gestellt  hat.  Der  Verfasser  ent- 
wickelt zunächst  die  Berechnung  der  zur 
Fortbewegung  eines  Wagens  erforderlichen 
Leistung  an  Zugkraft  und  daraus  die  er- 
forderliche Gesammtieist  ung  für  den  regel- 
mässigen Betrieb  einer  Bahn.  Daraus  wer- 
den dann  des  weiteren  die  Grössen  der 
Maschinenleistuug  abgeleitet,  für  deren  Be- 
stimmung zugleich  eine  übersichtliche  Ta- 
belle gegeben  wird.  Die  Stras»enbahn- 
berechnung  wird  sodann  an  einem  Bei- 
spiele in  Bezug  auf  Ermittlung  der  Strom- 
stärke und  der  Maschinengrösse  durchge- 
rührt.   Weiter  folgen  noch  Betrachtungen 


über  die  Ausnutzung  der  Maschinen,  über 
den  Strom-  und  Arbeitsverbraueh  auf  das 
Wagenkilometer,  über  die  Wiedergewin- 
nung der  Bremsenergie  bei  der  Thalfahrt 
der  Wagen,  über  die  Fortleitung  des 
Stromes  und  über  einige  Nebeneinrichtun- 
gen der  elektrischen  Bahnen  (Telephon- 
und  Signalanlagen,  Regulireinrichtungen  für 
Belastungsschwaukungen  und  elektrische 
Heizung  der  Straßenbahnwagen). 

Wenn  der  Verfasser  in  seiner  Schluss- 
bemerkung  besonders  hervorhebt,  das* 
man  von  einer  der  hier  behandelten  Be- 
rechnungen in  Bezug  auf  Genauigkeit  nicht 
mehr  verlangen  dürfe,  als  sie  zu  leisten 
vermag,  so  kann  man  dem  nur  beipflichten. 
Die  richtige  Erkenntniss  über  die  Genauig- 
keit des  Ergebnisses  einer  Rechnung  im 
streng  mathematischen  Sinne  gegenüber 
der  Genauigkeit-  der  der  Rechnung  zu 
Grunde  gelegten  einzelnen  Faktoren  ist  im 
allgemeinen  noch  auffallend  wenig  ver- 
breitet, und  in  technischen  Rechnungen 
wird  dagegen  noch  immer  ungemein  häutig 
Verstössen;  mit  viel  Aufwand  an  Zeit  und 
Mühe  glaubt  mancher  eine  hohe  Genauig- 
keit zu  erreichen,  die  bei  schärferer  Prü- 
fung sich  doch  als  eine  nur  eingebildete 
erweist,  da  einzelne  Faktoren  in  der  Rech- 
nung vorkommen,  die  mehr  oder  weniger 
willkürlich  gewählt  werden  mussten.  Es 
ist  nicht  ohne  Werth,  wenn  man  sich  über 
die  thatsächliche  Genauigkeit  der  zu  ge- 
winnenden Ergebnisse  der  Rechnung  in 
jedem  einzelnen  Falle  klar  wird. 

Die  Ausführungen  des  Verfassers  be- 
anspruchen übrigens  nicht,  erschöpfende 
Untersuchungen  zu  sein,  wollen  vielmehr 
nur  Fingerzeige  vom  praktischen  Stand- 
punkte aus  geben,  aber  gerade  solche 
haben  für  das  vorliegende  Gebiet  gewiss 
Bedeutung.  F.  B. 

Gysin,  J.,  Ingenieur.     Tafeln  zum  Ab- 
stecken    von     Eisenbahn-  und 
Strassenkurven    in    neuer  Thei- 
lung  (Zentesimaltheilung).    2.  Auflage. 
148  Seiten.   8°.  Preis  gebunden  4.60  M. 
Verlag  von  Gebr.  Lüdiii,  Liestal  (Schweiz). 
Durch  das  Erscheinen    dieser  Tafeln 
dürfte    eine   Lücke    in  den  vorhandenen 
Hilfsmitteln  des  Eisenbahnteehnikers  zum 
Abstecken  von  Eisenbahnkrümmungen  aus- 
gefüllt sein,  da  Tafeln  in  Zentesimaltheilung 
von    einiger   praktischer   Bedeutung  bis 
jetzt    noch   fehlten.    Dies.:  Lücke  hat  sieh 
dem  Verfasser,  wie  im  Vorwort  erwähnt, 
bei  seiner  mehrjährigen  Beschäftigung  beim 
Traciren  von  Sckniidürbahnen  um  so  mehr 
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fühlbar  ST<*m;n  Jit,  als  l>«*im  Ausstecken  die- 
ser Bahnen  nur  die  Abstcekungsmcthode 
mittels  l'eripheriewinkel  mit  Vortheil  anzu- 
wenden ist. 

Bei  den  hierbei  vorkommenden  Be- 
rechnungen hat  die  Zcutesininlthcihing  vor 
der  alten  Sexagesiiiialtheilung  den  Vorzug, 
dass  heim  Dezimalzahlensystem  das  lieeli- 
nen  erleichtert,  somit  Zeit  gespart  und 
weniger  Anlass  zu  Rechenfehlern  gegeben 
wird. 

Die  gegebenen  Tabellen  zeigen  eine 
übersichtliche  und  praktische  Einrichtung. 

Wenn  auch  diese  neue  Theilung  sieh 
vielleicht  nur  langsam  allgemein  in  den 
Teehnikerkreisen  Eingang  verschaffen  wird, 
so  dürfte  durch  dieses  Werk  doch  einem 
gewissen  Bediirfniss  Rechnung  getragen 
sein  und  dasselbe  bei  vielen  Fachleuten 
des  Eisenbahnbaues  eine  gute  Aufnahme 
Huden.  R. 


Gygin,  J.  Ingenieur,  l'eripheriewinkel 
tafeln  zum  Absteeken  von  Eisen 
bahn-  und  Strassenkurven  in  alter 
Thciluiig(Scxagesimaltheilung).  2.  Aul- 
lage. 86  Seiten.  8°.  Treis  gebunden 
2.30  M.  Verlag  von  Gehr,  Liidin.  Liestal 
(Schweiz). 

Diese  Tafeln  sind  neu  eingerichtet  für 
die  Absteckungsincthode  mittels  Peripherie- 
winkel  (Anwendung  des  Theodoliten).  Diese 
Methode  dürfte  bei  den  Krümmungen  mit 
kleinen  Halbmessern,  wie  sie  bei  Klein- 
bahnen vorkommen,  des  geringen  Raumes 
wegen,  den  sie  erfordert,  mit  Nutzen  an- 
wendbar sein,  zumal  bei  Kleinbahnen  viel 
mehr  Krümmungen  eingeschaltet  werden 
müssen,  als  bei  Vollbahiien.  und  so  ein 
leichtes  und  schnelles  Berechnen  der  IV 
ripherie  winkel  von  um  so  grösserem 
Werthe  ist. 

Um  den  zur  Absteckung  zu  benutzen 
den  l'eripheriewinkel  zu  erhalten.  sind  für 
ein  genau  in  m  und  ctn  gegebenes  Bogen 
stück  nach  den  Tafeln  von  Morawitz. 
Krönkc  u.  s.  w.  allzu  viele  Zusamnienzäh- 
lungen  auszuführen,  während  die  Anzahl 
dieser  Arbeiten  durch  die  neue  Tafelanlage 
um  die  Hälfte  herabgemindert  wird,  indem 
mau  für  die  Bogenlängen  von  1  —  100  m 
und  1—100  cm  die  Winkelwerthe  direkt 
ablesen  kann. 

Als  Anhang  zeigt  eine  Tafel  die  Längen 
des  äusseren  und  inneren  Schienenstranges 
und    die  Unterschiede    derselben    für  Voll 
spur,  für  1  m  und  0.75  tu  Spurweite. 


Auch  diese  Tafeln  dürften  sich  als 
praktisch  gut  verwerthbar  erweisen.  R. 

• 

Meyer,  A.  W.,  königl.  Kegieruugshaumeister. 
Kalender  für  Eisenbahn teehnik er. 
begründet  von  Edtn.  Heusinger 
von  Waldegg.  24.  Jahrgang  1897.  Mit 
einer  Beilage,  einer  neuen  Eisenbahn 
karte  in  Farbendruck  und  zahlreichen 
Abbildungen  im  Text.  Wiesbaden.  Ver- 
lag von  .J.  F.  Bergmann.  Preis  gebun- 
den 1  M. 

Der  alte,  von  Ileusinger  von  Waldegg 
begründete  Eiseiibahnkalendcr  tritt  uns  hier 
in  seinem  24.  .Jahrgange  vor  Augen,  ge- 
wiss ein  Beweis,  in  wie  richtiger  Weise 
ursprünglich  der  Verfasser  und  später  sein 
Nachfolger  dein  Bediirfniss  nach  einem  der- 
artigen praktischen  Taschenbnehe  zu  ent- 
sprechen verstanden  haben.  Der  gebundene 
Theil  mit  dem  eigentlichen  Kalender  ent- 
hält das,  was  der  Eisenhahntechniker  haupt- 
sächlich auf  dem  Bauplatze  und  auf  der 
Strecke  braucht:  Formeln  aus  der  Mathe- 
matik, technische  und  physikalische  Zahlen- 
tafeln, Vennessungswesen.  Lolintafeln.  An- 
gaben für  den  Streckendienst  und  Statisti- 
sches. (Das  Kapitel  über  die  Monierbauten 
dürfte  hier  am  ersten  zu  entbehren  sein.) 
Die  geheftete  Beilage  wird  durch  technische 
Abhandlungen,  gesetzliche  Bestimmungen 
und  Nonnen,  und  technische  Statistik  aus 
dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  ausge- 
füllt. Zum  Schluss  sind  die  namhaftesten 
Fabriken  für  Eisenbahnbedarf.  Stahl-  und 
Hüttenwerke  aufgeführt,  und  die  Beamten 
der  Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher 
Eisenbnhnvcrwaltungcn  in  einem  Verzeich- 
niss  übersichtlich  zusammengestellt.  Be- 
zugsi|uellenlisten  und  geschäftliche  Anzei- 
gen sind  auch  noch  beigegeben. 

Das  Gebiet  der  Kleinbahnen  wird  hei 
den  neueren  Jahrgängen  in  der  Beilage 
etwas  ausführlicher  berücksichtigt:  wir  fin- 
den da  einen  Abschnitt  über  Neben-  und 
Kleinhahnen,  einen  über  Strasseubalinen 
und  neuerdings  in  der  24.  Auflage  ganz 
neu  bearbeitete  Abschnitte  über  Drahtseil 
bahnen  und  über  Zahnradhahnen.  (Die 
beiden  letzteren  von  (3 eh.  Baurath  Walloth 
in  Colmar.) 

Der  Kalender,  dessen  Eintheilung  und 
Inhalt  sich  im  allgemeinen  als  praktisch 
und  brauchbar  erwiesen  hat,  kann  daher 
auch  den  Klciuhahutcchnikcm  bestens 
empfohlen  weiden.  ß. 
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Verzeichnins  der  hei  «ler  Redaktion  einge- 
laufenen Bücher: 

Thompson,  Silvnnus  P.    Die  dynamoelektri- 
sehen    Maschinen.      Ein    Handbuch  für 


Studirende  der  Elektrotechnik.  r>.  Auf- 
lage. Deutsche  Uebersetznng.  besorgt  vou 
K.  Strecker  und  F.  Vesper.  I.  Theil. 
Halle  a.  S.   1896.  M.  12,-. 


Zeitschriftensch  an. 


Deutsche  St?-a**en-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

im. 

Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

\No.  42,  43,  4),  45,  Iii,  .$.  ti3»J,  töl,  W>7,  (»5,  702.\ 
Maschinenbau  und  Verkehrswesen  auf 

der  berliner  Gewerbeaussteilung. 

Fortsetzung. 
Beschreibung  einschieniger  Berg-,  Feld- 
und  Tropenbahnen  nach  Sy-tcni  Eugen  Lungen, 
der  Gasmotor  -  Strassenbahnwagen,  System  1 
Lührig,  der  elektrotechnischen  Ausstellung, 
insbesondere  der  elektrischen  Weichen-  und 
Signalstellung. 

|  iVo.  45,  S.  683.] 

Die   Gründung   der   Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn,  Aktiengesell- 
schaft,    und    deren  Verwaltung 
wfihrend  der  ersten  25  Jahre. 
Kurze  Mittheilungen  über  die  Gründung 
der  Gesellschaft,  die  am  8-  November  1871  er- 
folgte, wMhrend  der  Betrieb  auf  den  ersten 
Linien  erst  2  Jahre  spiiter,  am  8.  Juli  und  am 
20.  September  1873,  eröffnet  wurde,  und  über  die 
Persönlichkeiten,  die  in  den  25  Jahren  des  Be- 
standes der  Gesellschaft  an  ihrer  Verwaltung 
und  Beaufsichtigung  mitgewirkt  haben. 

Die  Schmalspurbahn.  ItfHi. 

LVo.  14,  S.  30ö.\  ' 
Rech  nungsgesetr    für    die  schweize- 
rischen Eisenbahnen. 
Darlegung  der  Bedeutung  des  am  4.  Ok- 
tober        angenommenen  Gesetzes. 

:a«.  14,  s.  30b\\ 

Konzessionirung  und  Beclingungen  für 
die  Strassenbenutzung  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika. 
Schluss   der   Mittheilung   nach  Köstlers 
Werk:   l'eber  Nordamerikas  Strassenbahnen. 

So.  14,  s.  m.\ 

Ein  neuer  Bohrkopf. 

Mittheilung  über  einen  der  Firma  Bier- 
natzki  &  Co.  in  Hamburg  patentirten  Bohr- 
kopf. 

[No.  15,  s. 

Motorwagen  in  Paris. 

Mittheiluugen  über  Petroleum-Automobil- 
wagen,  die  in  Paris  als  öffentliches  Verkehrs- 
mittel immer  mehr  in  Aufnahme  kommen. 

\Xo.  15,  s. 

Durch  die  Bufferstangen  bethfttigte 
Kuppelung  für  Eisenbahnfahr- 
zeuge. 

Beschreibungen  einer  durch  I).  K.  P.  89127 


geschützten  Erfindung  des  Lokomotivheizers 
Julius  Wagner  in  Aschersleben. 

Dirigier'*  Polytechnisches  Journal.  1HUU. 

[Jahrg.  77,  Bd.  302,  ließ  5,  S.  110  ] 
Gegenwärtige  und  in  Aussicht  stehende 
V  i-  r  v  o  1 1  k  o  m  m  n  u  n  g  a  n  e  I  e  k  t  r  i  s  c  h  e  n 
Strassenbahuen.  Nach  einem  Vor- 
trage von  C.  J.  Field,  New- York. 

Die  Angaben,  die  einem  Jlltcren  Vortrage 
entnommen  zu  sein  scheinen,  beziehen  sich 
ausschliesslich  auf  die  nordamerikanischen 
Strassenbahn  Verhältnisse;  auch  die  Mass- 
angaben sind  leider  nicht  auf  das  bei  uns 
giltige  Masssystcm  umgewandelt  und  in  dieser 
Form  wenig  brauchbar.  Die  Mittheiluugen 
leiden  an  einer  gewissen  Oberflächlichkeit,  wie 
sie  in  der  technischen  Literatur  von  Nord- 
amerika allerdings  httufig  anzutreffen  ist.  Dass 
man  schon  jetzt  die  Elektrizität  aufs  bestimm- 
teste als  eine  Konkurrentin  des  Dampfes  auch 
tür  die  grossen  Eisenbahnlinien  vorausbe- 
zeichnet und  auf  diesem  Gebiet  grosse  Um- 
wälzungen prophezeit,  erscheint  immerhin 
etwas  kühn. 

Von  Interesse  sind  die  Angaben  über  die 
bisherigen  Vervollkommnungen  in  der  Anlage 
und  den  Einrichtungen  der  elektrischen 
Strasscnbahnen  Nordamerikas  von  Anbeginn 
bis  zur  Gegenwart.  Der  wesentliche  Vortheil 
der  elektrischen  Betriebskraft  wird  darin  ge- 
funden, dass  sie  ebenso  vorteilhaft  bei  ganz 
kleinen  Betrieben,  durch  die  kleine  Ortschaften 
mit  einander  verbunden  werden,  nls  bei  weit 
verzweigten  Linien  in  grossen  Stlldten.  die 
den  stärksten  Verkehr  zu  bewältigen  haben, 
angewendet  werden  kann.  Als  eins  der 
wesentlichsten  Ergebnisse  trat  vonA  nfangan  die 
erzielte  Steigerung  in  der  Fahrgeschwindigkeit 
hervor,  durch  die  fast  überall  eine  erhebliche 
Zunahme  des  Verkehrs  herbeigeführt  wurde.  — 
Die  Mittheilungen  über  die  in  Aussicht 
stehende  Vervollkommnung  der  elektrischen 
Strasscnbahnen  haben  wir  übrigens  in  dem 
Aufsatz  vergeblich  gesucht. 

Elektrotechnische  Rundschau.  18!MiiU>7. 

[Ii.  Jahrg.,  So.  2,  S.  24.) 
Die  Unterpflasterbahn  in  Budapest. 
Von  Dr.  J.  Kollmann,  Frankfurt. 
Hervorzuheben  ist  die  Angabe,  dass  die 
BentabiliUit  der  Budapester  elektrischen 
Stadtbahn,  die  noch  vor  wenigen  Jahren 
stark  in  Zweifel  gezogen  wurde,  sich  gllinzend 
entwickelt  habe.  Die  Einnahme  für  das  Wagcn- 
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kilomcter  betrug  im  Jahre  1895  34  Kr.,  die 
Betriebsausgabe  15  Kr.,  die  Dividende  10%. 
Dabei  wurden  17,»  Millionen  Fahrgaste  beför- 
dert und  1,33  Millionen  fl.  dafür  vereinnahmt 
Dieses  Unternehmen  besitzt  12,1  km  doppel- 
gleisige Bahn  mit  unterirdischer  und  in,*  km 
mit  oberirdischer  Zuleitung.  Das  Ergebniss 
•wird  als  um  so  glänzender  bezeichnet,  da  die 
Kosten  der  unterirdischen  Stromzuführung 
ausserordentlich  hohe  seien,  das  Betriebssystem 
durch  Strassenunibauten  häufig  gestört  werde, 
und  gegenüber  der  oberirdischen  Stromzufüh- 
rung etwa  iS)%  Strom  mehr  verbrauche.  — 
Auch  der  neuen  Unterpflasterbahn  wird  ein 
ähulieher  Erfolg  für  die  Zukunft  in  Aussicht 
gestellt.  (Vcrgl.  auch  S.  536  dieses  Jahrgangs 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 

[14.  Jahrg.,  No.  3,  S.  45.) 
Trambahnen  mit  unterirdischer  Zu- 
leitung in  New-York.  Von  G.  Dary 
(L'ElectricienK  Mit  3  Abbildungen. 
Auf  Grund  nordainerikanischer  und  engli- 
scher Angaben  wird  über  die  ausgezeichneten 
Ergebnisse  des  Systems  der  unterirdischen 
Zuleitung  der  Metropolitan  Traction  Company 
in  New-York,  wie  es  seit  länger  als  einem  Jahr 
in  der  Columbus-  und  Lenox-Avenue  im  Be- 
triebe ist,  Bericht  erstattet.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  130.)  Die  Anordnung 
des  Kanals  mit  der  doppelten  Stromleitung, 
die  unterhalb  des  Schlitzes  zu  beiden  Seiten 
angebracht  ist,  die  Bauart  des  Stromabnehmers 
wird  genau  beschrieben  und  abgebildet.  Als 
Quelle  in  Bezug  auf  die  Mittheilung  wegen 
der  vorzüglichen  Bewährung  des  Systems  auch 
während  des  Winters  bei  Schnee  und  Regen 
wird  der  Scientific  American  angeführt. 

Engineering.  18%'. 

\Bd.  h%  No.  lbW,  im,  S.  486,  544.] 
Electric   Traction.     Von   Phil.  Dawson. 
Fortsetzungen  No.  60  und  61  der  Auf- 
satzreihe. 

L'eber  die  Verwendung  von  Akkumula- 
torenbatterien als  Zugkraft.  Die  bei  den  Ver- 
suchen mit  solchen  Batterien  in  Birmingham, 
Paris,  Berlin,  im  Haag,  in  New-York  und  Wien 
gewonnenen  Ergebnisse  werden  eingehend  mit- 
getheilt.  Auch  über  die  neuerdings  wieder- 
holten und  in  Dresden  und  Hannover  neu  an- 
gestellten Versuche  der  Verwendung  von 
Akkumulatoren  in  Verbindung  mit  dem  Trol- 
leybetriebe  zu  Strassenbahnzwecken  wird  aus- 
führlich berichtet. 

\M.  fJ2,  No.  IM,  ü.  4if2.  j 
Carriages  for  Local  Passenger  Traffic: 
Dutch  Central  Rnilway.    Mit  6  Ab- 
bildungen. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  neuen 
Personenwagen  der  vollspurigen  Linie  Utrecht 
-  Amersfonrt  der  neuen  Lokalbahn  Utrecht— 
Baarn.  die  der  Holländischen  Zentral  -  Eiscn- 
bahngesellschaft  zu  Utrecht  gehört.  Die  Wa- 
gen sind  dreiachsig  und  haben  Si  m  Gc- 
sammtradstand  und  Mittelgang.    Die  Wagen 


der  dritten  Klasse  enthalten  7  Abtheile  und 
haben  70  Sitzplätze,  auf  den  beiden  Plattfor- 
men finden  noch  weitere  15  Personen  Platz. 
Die  Wagen  der  zweiten  Klasse  enthalten  zwi- 
schen den  Abtheilen,  die  an  beiden  Enden 
zu  je  zweien  mit  16  Sitzplätzen  angeordnet 
sind,  einen  Gepäck-  und  Postraum  in  der  Mitte. 

[Bd.  62,  No.  HHJ8,  S.  537. \ 
The  transport    of   normal    gauge  wa- 

gons   on  narrow  gauge  Lines.  Mit 

5  Abbildungen. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Holl- 
böcke zur  Beförderung  vollspuriger  Eisen- 
bahnfahrzeuge auf  den  Schinalspurlinien.  Nach 
einer  Mittheilung  im  Maiheft  1894  der  Annale« 
des  Fonts  et  Chaussees  werden  die  besonders 
in  Sachsen  und  Württemberg  mit  Erfolg  ein- 
geführten Anordnungen  mit  stählernen  Dreh- 
gestellen, wie  sie  die  Esslinger  Fabrik  in 
Württemberg  herstellt,  und  die  Befestigung 
der  Räder  auf  diesen  Rollbücken  eingehend 
erörtert. 

[lid.  62,  No.  im,  8.  553.] 
The  Bristol  Electric  Tramway. 

Mit  einer  Zusammenstellung  von  Abbil- 
dungen, betreffend  die  Erweiterung  der  Kraft- 
station, die  in  dem  Aufsatz  eingehend  be- 
schrieben ist;  auch  über  die  Verwendung  der 
Akkumulatoren  im  Streckenbetriebe  werden 
einige  Mittheilungen  gegeben. 

[üd.  62,  No.  Ui09,  S.  560.] 
The  Barsi  Light  Railway. 

Ende  Oktober  d.  J.  war  in  Newlay  bei 
Lecds  ein  Muster  zu  einem  Kleinbahnoberbau 
für  eine  Spurweite  von  SJ'/i  Fuss  englisch  = 
O,™  m,  mit  einem  Schienengewicht  von  15  bis 
17  kg  für  das  Meter  und  gepressten  Stahl- 
querschwellen ausgestellt.  Die  Einführung 
dieses  Systems  in  England  wird  von  dem  In- 
genieur Edw.  R.  Calthrop  in  Verbindung  mit 
der  Leeds  Forge  Company  betrieben.  Auch 
die  eigenartigen  Betriebsmittel  der  Bahn  wur- 
den vorgeführt  und  Versuchszüge  befördert. 
Der  Hauptgrundsatz  dieses  Systems  soll  darin 
bestehen,  dass  die  grösste  Achsbelastuug  für 
alle  Betriebsmittel  i  Lokomotiven  wie  Wagen j 
möglichst  gleich  gross  sein  und  das  Ge- 
wicht von  etwa  5  t  für  die  Achse  nicht  überstei- 
gen soll.  Die  Aussteller  nehmen  für  ihre  Klein- 
bahn in  Anspruch,  dass  hier  die  schwerste 
zahlende  Last  auf  dem  leichtesten  und  billig- 
sten Gleise  befördert  werde,  dass  also  das 
Verhältniss  des  zahlenden  Gewichts  zur  Tara, 
d.  h.  zum  Wagengewicht,  das  günstigste  sei. 
Die  Leichtigkeit  der  Betriebsmittel  wird  durch 
die  Anwendung  aus  Stahl  gepresster  Unter- 
gestelle herbeigeführt. 

Engineering  Netcu.  1WJ. 

[Bd.  36,  No.  1H,  S.  251.] 
Electric  Locomotive  on  the  Manhattan 
Elevated  Rai  Iway. 
Nähere  Mittheilung  über  die  bei  den  Ver- 
suchsfahrten auf  der  New-Yorker  Hochbahn 
im  Oktober  1RH>  verwendete  elektrische  Loko- 
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motive,  deren  Anordnung  von  .1.  B.  Entz,  Ver- 
treter der  Akkumulatorengescllschaft  in  Phila- 
delphia, angegeben  ist. 

\Bd.  36,  No.  16,  S.  251.} 
Paving  along  Street  Railway  tracks. 
Mit  6  Abbildungen. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Kon- 
struktion von  Ziegelpflaster  mit  Entwässerungs- 
anlagen in  Strassenbahngleisen  nach  Ausfüh- 
rungen in  Richmond,  Indiana,  von  dem  dorti- 
gen Stadtingenieur  H.  L.  Weber. 

[Bd.  36,  No.  17,  S.  260.] 
Momentum  friction   brake  for  elcctric 
Cars. 

Beschreibung  uud  Abbildung  einer  von 
\V.  G.  Price,  Ingenieur  der  Chicagoer  Stadt- 
eisenbahn, angegebenen  Bauart  zu  einer  Rei- 
bungsbremse für  elektrische  Strassenbahn- 
wagen.  Die  Bremse  soll  sich  bei  einer  sechs- 
monatigen Probezeit  im  Betriebe  gut  bewahrt 
haben.  Durch  Betätigung  eines  Hebels  wird 
vom  Führerstande  aus  eine  lose  Friktions- 
scheibe an  das  benachbarte  Laufrad  ange- 
drückt und  hierdurch  beträchtliche  Reibung 
entwickelt.  Sobald  diese  Reibung  zu  gross 
geworden,  nimmt  die  Scheibe  an  der  Achsen- 
bewegung theil  und  zieht  nun  mittels  einer 
sich  aufwickelnden  Kette  die  eigentlichen 
Bremshebel  an. 

[Bd.  36,  No.  17,  S.  268.] 
The  third  Rail  Electric  System  on  the 
Ncw-York,  New-Haven  and  Hart- 
ford Railroad. 
Bekanntlich  hatte  die  New  -  York-,  New- 
Haven-  und  Hartford-ßahn  anfangs  auf  der 
Zwciglinie  der  Nantasket-Beach  elektrischen 
Betrieb  mit  Motorwagen  und  oberirdischer 
Stromzuleituog  mittels  der  Stromabnehmer- 
rolle eingerichtet.  Während  des  verflossenen 
Sommers  wurde  auf  der  5,s  km  langen  Strecke 
am  südlichen  Ufer  der  Plymouthabthcilung 
elektrischer  Betrieb  mit  einer  dritten  zwi- 
schen den  Fahrschienen  liegenden  Stromleiter- 
Schiene  eingerichtet.  Jeder  Wagen  besitzt 
zwei  Stromabnehmerschuhe,  je  einen  an  jedem 
Drehgestell,  an  beweglichen  Gliedern  aufge- 
häugt, ähnlieh  den  bei  der  Wcstseiteuhochbahn 
in  Chicago  verwendeten  Schuhen  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  386).  Die 
Stromleiterschiene  hat  einen  A-förmigeu  Quer- 


Strom  zurück.  In  dieser  Weise  werden  Kreu- 
zungen bis  zu  366  m  Breite  Uberfahren.  Der 
plattenförmige  Gleitschuh  des  gusseisernen 
Stromabnehmers  ist  30,5  cm  lang,  12,7  cm  breit, 
der  Stromabnehmer  wiegt  im  ganzen  etwa 
9  kg.  In  Bezug  auf  zu  hohe  Erwärmung  des 
Stromabnehmers  haben  sich  Missstände  nicht 
ergeben,  anscheineud  genügt  der  starke  Luft- 
zug, dem  der  Schuh  bei  der  Bewegung  aus- 
gesetzt ist,  um  ihn  abzukühlen. 

Die  Luftdruckbremsen  werden  durch  eine 
elektrisch  betriebene  Luftpumpe  betrieben. 

Bemerkenswerth  ist  noch  die  Mittheilung, 
dass  vor  Anlage  der  dritten  Schiene  zwei 
Dampflokomotiven  auf  der  5p  km  langen 
Strecke  von  Nantasket-Junction  bis  Ost-Wey- 
mouth  den  Dienst  versahen  und  hier  täglich 
je  4  t  Kohle  verbrauchten.  Nach  der  neuen 
Einrichtung  sollen  täglicli  im  ganzen  nur  4  t 
Kohle  in  der  Kraftbtation  für  die  gesammte, 
Uber  11  km  lange  Strecke  von  Peniberton  bis 
Nantasket-Beach  erforderlich  sein.  Die  Züge 
sollen  mit  Geschwindigkeiten  von  110  bis  zu 
130  km  in  der  Stunde  befördert  worden  sein. 
Die  Einrichtungen  sind  von  der  General  Elec- 
tric Company  hergestellt  worden. 

Mitthexlungen  des  Verein»  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strassenbahnwesens.  1896. 

[Heft  10,  S.  817. \ 
Die    Frage    der  Eisenbahngenossen- 
schaften. 

Mittheilung  des  vom  Verein  ausgearbei- 
teten Entwurfs  zu  einem  Gesetze,  betreffend 
die  Bildung  von  Eisenbahngenosseuschaften, 
mit  erläuternden  Bemerkungen,  ferner  des 
ausführlichen  Berichts  von  Dr.  Bing  über  den 
Eutwurf  in  der  Vereinsversammlung  vom 
13.  April  1896  und  die  sich  an  den  Bericht  an- 
schliessende Erörteruug,  in  der  die  wichtig- 
sten Grundsätze  des  Entwurfs,  namentlich  die 
Fragen,  wer  als  Interessent  zu  betrachten,  und 
ob  Zwangs-  oder  freiwillige  Organisation  der 
Genossenschaften  anzustreben  sei,  eingehend 
behandelt  wurden.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895.  S.  654  ) 

[Heft  10,  Ä'.  ÖfcV.l 
Verband  österreichischer  Lokalbahnen. 
Eingehende  Statistik  für  das  Jahr  1896. 


schnitt;  mit  den  beiden  unteren,  auseinander-       Oesterreickische  Eisenbahn- Zeitung,  _1896. 


gehenden  Flanschen  liegt  sie  unmittelbar  auf 
einer  hölzernen  Langschwelle  auf,  die  auf  den 
Querschwellen  des  Gleises  befestigt  ist.  Die 
Schien«*  ist  in  Längen  von  9,i«  m  gewalzt  und 
wiegt  93  Pfd.  für  das  Yard  =  rund  46  kg  für 
das  Meter.  An  Kreuzungen  und  Ueberwegen 
fehlt  die  dritte  Schiene,  und  der  Strom  wird 
hier  unterirdisch  durch  ein  mit  Blei  über- 
zogenes Kabel  weitergeleitet.  Da  der  Ab- 
stand der  beiden  Stromabnehmer  10,<n  m 
(33  Fuss)  beträgt,  so  wird  die  Stromabnahme 
nur  bei  Kreuzungen,  die  breiter  sind,  als  die- 
ses Mass,  unterbrochen:  der  Wagen  legt  dann 
diese  Strecke  vermöge  seiner  Trägheit  ohne 


[No.  43,  S. 

Einiges  über  die  Verkehrsmittel  in 
Budapest  und  Wien. 
Vergleich  der  Verkehrseinrichtungen  in 
den  beiden  Hauptstädten  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie.  Der  Vergleich  fällt 
sehr  zu  Ungunsten  von  Wien  aus,  das  zur 
Zeit  weder  eine  oberirdische  noch  eine  unter- 
irdische elektrische  Bahn  besitzt  und  dessen 
Verkehrsmittel  durchaus  nicht  den  Ansprüchen 
genügen.  Von  Interesse  ist  folgende  Gegen- 
überstellung von  Angaben  über  Verkehr  und 
Länge  der  Strassenbahncn  in  beiden  Städten 
im  Jahre  1895. 
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Budapest:    Einwohnerzahl  506000. 


He 

1<III  jft 

Um 

Beförderte 
PerRonen 

Budapester  Lokalbahnen 

47 

25-22  801 

Budapest   St.  Lorenz  .   .  . 

8 

652  474 

Elektrische  Untergrundbahn 

>i  — 

Budapester   Stadtbahn  mit 

clcktr.  Betrieb  

22,s 

17  212  653 

Strassenhahn  mit  clcktr.  Be- 

trieb Budapest  —  l'jpest  — 

>  V 

Budapester  Strasscneisen- 

bahu,  theilweise  noch  mit 

Pferdebetrieb  

48 

23  487  000 

Straßenbahn,    bisher  mit 

Pferdebetrieb,  Budapest  - 

Ujpest  -  Käkospalota  .    .  . 

•  23  712 

Zusammen   .   .  . 

129,s 

43  896040 

•|  1896  eröffnet 

Wien:   Einwohnerzahl  1305  000. 


f*«-  BefürderUi 
trieb»- 

lanye  I,e"'i«»«t» 
km  Anzahl 

Wiener    Lokalbahn  -  Gesell- 
schaft Dainpftramway 
Wien  — Wiener  Neustadt— 

Dampftramway,  vormals 

Neue  Wiener  Tramway  mit 
Pferde-  uud  Dampfbetrieb 

Wiener  Tramway  mit  Pferde- 
betrieb   

i 

18         517  210 
42       2  050  633 
30,1    110*7  950 
80.«  50811543 

Zustimmen   .   .  . 

170,i    70  497  330 

In  Budapest  kommen  also  auf  je  10*100 
Hin  wohner  2,J  km,  in  Wien  nur  i,s  km  Strassen- 
bahnen,  in  Budapest  auf  1  Einwohner  87 
Strussenbahnfahrten,  in  Wien  52. 

Oif/an  für  die  Fortschritte  de"  Eisenbahn- 
wesen*. 

[Bd  33,  ließ  10,  S.  Uff.] 
Auszug  aus  dem  Ergebnis»  der  Verhand- 
lungen, betreffend  die  Laborprüfung  uud  Neu- 
bearbeitung der  Technischen  Vereinbarungen 
über  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen 
der  Hauptbahnen  und  der  Grundzüge  für 
den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen 
der  Neben-  uud  Lok  a  leisen  bahnen. 
Mit  Zeichnungen  auf  den  Tafeln  XXI,  XXII 
und  XXIII. i 

li.ntrood  Gazette. 

[Bd.  »,  Xo.  41.  S.  707.] 
An  Electric    Motor   un   the  Manhattan 
Ele  vate  d. 
Mittheilungen  über  Versuche  mit  elektri- 


schem Antrieb  auf  der  Linie  der  dritten  Avenue 
der  New-Vorker  Hochbahn,  die  auf  deren 
Zweigbahn  in  der  31.  Strasse  Anfaug  Oktober 
dieses  .lahres  angestellt  wurden.  Die  Ein- 
richtung zur  Stromabnahme  war  i.hnlich  der 
bei  der  Nantasket-  Bcach-Linie  der  New-York-, 
New-Haven-  und  Hartfordbahn  unter  Verwen- 
dung einer  aussen  angeordneten  dritten 
Schiene  getroffen. 

\lid.  2H.  So.  42.  8.  7I4.\ 
How  Electrie  Itailroad  E<|iiipment  may 
be  siniplified.  Von  Win.  Ba x  t er,  J.K. 
Mit  2  Abbildungen. 
Vorschläge  über  vereinfachte  Anordnun- 
gen der  Motoren  und  Stromleitungen  bei  den 
elektrischen  Strassciibahnwagon. 

[Bd.  2S.  No.  42,  ,S.  7M.\ 
Electric  Hoads  near  Cleveland. 

Mittheilung  iiber  die  neuerdings  erbauten 
sechs  vou  Clevcland  ausgehenden  elektrischen 
Vorortbahnen,  die  den  Hauptbahnen  im  Per- 
sonenverkehr starken  Abbruch  thun.  Mit  einer 
kleinen  Karte  der  weiteren  Umgebung  von 
Cleveland. 

Street  Ilaiheay  Journal.  lt&6. 

[Bd.  12,  Heß  10,  S.  Ml.} 
E  r  i  n  n  e  r  u  n  g  s  u  u  m  m  e  r. 
The  City  of  St.  Louis  and  its  Transpor- 
tation System.  Mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen und  Stadtplänen. 
Die  zum  Andenken  an  den  Verbaud.stag 
der  nordnmerikanischen  Strassenbahuverw  al- 
tungeu  in  St.  Louis  herausgegebene  Erinne- 
rungsnuminer  des  Strasscnbahnjouriuils  bringt 
ausführliche  Mittheilungen  über  die  Entwick- 
lung uud  den  gegenwärtigen  Zustand  de» 
Strassenbahnnetzes  von  St.  Louis.  Im  Jahre 
1SS0  umfasstc  dieses  im  ganzen  rund  190  kra 
Bahnen,  auf  denen  19,«  Millionen  Heisende 
im  Jahre  befördert  wurden,  wahrend  es  bis 
zum  Jahre  1895  auf  eine  Lange  von  556  km 
angewachsen  ist,  auf  denen  103  Millionen  Hei- 
sende befördert  wurden.  Der  Aufsatz  geht 
auch  ausführlich  auf  die  Entwicklung  der 
Stadl  nach  Einwohnerzahl,  Steuerkraft,  Indu- 
strie und  Handel  ein  uud  schildert  das  Wachs- 
thum des  Strassenverkehrs  bis  zur  Gegenwart. 
Von  Interesse  sind  auch  einige  schematische 
Stadtplane,  aus  denen  die  Vertheilung  der 
Bevölkerung,  der  Umfang  des  Stadtgemeindc- 
bezirks  uud  die  Strassenbahulinien  für  die 
Jahre  ItSiiO,  1*70,  18So,  1890  und  1890  zu  ersehen 
sind.  Die  verschiedenen  jetzt  in  St.  Louis  be- 
stehenden Strassenbahngesellschaften  werden 
nach  ihreu  Linien,  ihrem  Anlagekapital  und 
ihren  Einnahmen  genau  aufgeführt,  und  die 
zur  Verwendung  kommenden  Betriebsmittel 
eingehend  beschrieben.  Auch  die  Kraftstatio- 
nen uud  Bahuhofsaulagen  und  die  Uberbau- 
Systeme  werden  ausführlich  mitgcthcilt. 

[Bd.  12,  Heft  Kl  S.  W2.\ 
The    great   Street    Kailwny  properties 
of  Arne  rica. 
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Zusammenstellung  «lex  21»  Oberflächen-  und 
Hochbahnen  der  Vereinigten  Staaien,  deren 
jährliche  Iloheinnahmen  l  Million  Dollars  oder 
mehr  beträgt.  Die  wesentlichsten  Zahlen  zur 
Charakterisiruug  des  Umfanges  und  der  Be- 
triebsleistungen der  einzelnen  Unternehmun- 
gen sind  tabellarisch  zusammengestellt. 
Obenan  steht  die  Uuion  Traetion  Company 
von  Philadelphia  mit  einer  jlihrlielien  iiesanmit- 
rolieinnahme  von  über  10,»  Millionen  Dollars. 
Die  grösste  Uoheinnahnie  auf  <lie  Meile  (zu 
l,«.o»  km)  zeigt  die  Manhattan  Bailway  Com- 
pany, d.  h.  die  New- Yorker  Hochbahngescll- 
schaft,  mit  9Ü700  Dollars;  nächstdem  folgt  die 
3.  Avenue  Uailroad  Company  von  Ncw-York 
mit  94  000  Dollars  Hohciniiahme  auf  die  Meile. 
Ueber  die  einzelnen  Unternehmungen,  ihre 
Finanzlage  und  ihre  Aussichten  für  die  Zu- 
kunft sind  noch  eingehende  Mitteilungen  ge- 
macht. 

[Bd  12,  Heft  10,  S.  tm.\ 
Street  Kail  way  Cars  in  the  Uuited States. 

Ausführlicher  Aufsatz  über  die  jetzt  in 
Nordamerika  üblichen  Formeu  und  Einrich- 
tungen der  Wagen  für  die  elektrischen 
Strasseubahnen.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Street  ttaitnai/  lieviev.  18!)ti. 

\Bd.  (J,  No.  10,  tf.  M7.\ 
St.  Louis  and  Convention.  Mit  zahlreichen 
Abbildungen. 
Die  16.  .Jahresversammlung  des  amerika- 
nischen Strassenbahnverbandes  begann  am 
20.  Oktober  d.  .1.  in  St.  Louis  und  dauerte 
vier  Tage.  Zu  Ehren  dieses  Ereignisses  wird 
eine  eingehende  Beschreibung  von  St.  Louis 
und  seinen  Sehenswürdigkeiten,  seineu 
Strassenbahnanlagen  und  deren  Entwicklung 
und  seinen  industriellen  und  gewerblichen 
Anlagen  gegeben. 

Bd.  //,  No.  lü,  .V.  58».  1 
Leakagc  tests  on  Lake  Street  Elevated. 

Auf  der  elektrisch  betriebenen  Scestrassen- 
hochbahn  in  Chicago  wurden  im  September 
Versuche  über  den  Isolirungszustand  der 
Stromleitungen  angestellt.  Die  Ergebnisse 
dieser  Versuche  sind  initgetheilt 

Bit.  1;.  No.  10,  s.  im.\ 
Trolley  Express  Service  in  Brooklyn. 

Die  Brooklyncr  Höhen  -  Eisenbahngesell- 
schaft hat  seit  Juni  v.  J.  eine  besondere 
Packet-  und  Gepäckbeförderung  mittels 
ihrer  elektrischen  Strasscubnhntiuien  einge- 
richtet. Es  erfolgt  eine  fünfmalige  Bestellung 
tliglich.  Ueber  die  Einrichtung  werden  nähere 
Mittheilungen  gemacht. 

[Bd.  (i,  No.  10,  6'.  im.\ 
Trolley  in  Egypt.   Mit  3  Abbildungen. 

Bericht  über  die  Eröffnung  der  von  der 
Berliner  Union  -  Elektrizität«  -  Gesellschaft  er- 
bauten elektrischen  Strnsseubahn  in  Kairo 
am  12.  August  d.  J.  Auch  über  die  mit  Ober- 
leitung betriebene  Bahn  selbst  werden  einige 
Angaben  gemacht. 


[Bd.  <J,  No.  10,  S.  ni;i.\ 
Street  Raihvays  of  St.  Louis. 

Eingehende  Beschreibung  der  Strassen- 
bahnen  von  St.  Louis  mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. 

[IUI.  IS,  No.  10,  S.  <Ü3.] 
The  c  a  s  t  w  e  I  d  a  d  .1  o  i  n  t. 

Die  Anfertigung  von  gegossenen  Stoss- 
verbindungen  für  Strassenbahnschienen  sei- 
tens der  Falk-Manufncturiug  Company  in  Mil- 
waukee  scheint  weitere  Fortschritte  in  Nord- 
amerika zu  machen.  Die  verschiedenen  Aus- 
führungen —  im  Jahre  1596  sind  allein  60000 
Stössc  mit  dem  Gussverfahren  hergestellt 
worden  —  werden  mitgetheilt. 


Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur  und 
Architektenrereins. 


\4H.  Jahrg.,  No.  45,  -V.  .%%.} 
Die  elektrisch  betriebene  „Friedhofs- 
linie" in  Budapest.     Von  Ingenieur 
Paul  Liez  in  Budapest.    Mit  3  Abbil- 
dungen. 

Kurze  Darstellung  der  Geschichte  des 
Unternehmens  und  Beschreibung  der  Anlagen. 
Die  10  km  lange  Lokalbahn  nach  dem  neu 
angelegten  Budapester  Zentralfriedhof  war  ur- 
sprünglich eine  Lokomotivstrassenbahn,  deren 
Betrieb  im  November  1K9I  eröffnet  wurde. 
Grösst«  Steigung  20u/m„  kleinster  Krümmungs- 
halbmesser 48  m.  Im  Oktober  1898  ging  man 
zu  dem  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer 
Stroinzulcitung  über;  die  Wagen  zeigen  den 
von  Siemens  &  llalske  eingeführten  Kontakt- 
bügcl  als  Stromabnehmer.  Durch  Mittheilung 
der  monatlich  beförderten  Personenzahlen  und 
der  monatlichen  Einnahmen  in  einer  zeichne- 
rischen Uebersicht  für  die  Jahre  1892  bis  1895 
wird  hier  am  deutlichsten  die  ganz  ausser- 
ordentliche Steigerung  des  Verkehrs  und  der 
Verkchrscinniihmen  veranschaulicht,  die  seit 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  bei  dem 
Unternehmen  eingetreten  ist.  Die  Zahl  der 
beförderten  Personen  stieg 

von    274  511  im  Jahre  1S92 
auf  2  045  561  im  Jahre  1895. 
Infolge  der  Feiertage  Allerheiligen  und  Aller- 
seelen weist  der  November  jedesmal  die  höch- 
sten Verkehrszahlen  auf. 

Zeitschrift  de*  Verein*  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bd.  40,  No.  42.  ,S.  ll'JI.i 
Bei  riebsinn  sch  ine     der  elektrischen 
St  rnsseubahn  und  der  Untergrund- 
bahn in  Budapest.   (Hierzu  1  Tafel.) 
Beschreibung    und    Abbildung    der  von 
Lang  in  Budapest  erbauten  drei  neuen  Ver- 
bundmaschinen zur  Vergrüsscrun,'  der  Kraft- 
station in  der  Gilrtnerstrasse,  die  behufs  Er- 
weiterung der  elektrischen  Strnsseubahn  und 
für  die  neue  Unterpflasterbahn  in  Budapest 
im  Jahre  1*96  noth wendig  wurde. 


Hl 
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[Bd.  40,  No.  42,  S.  1217.] 
Bericht  des  Ausschusses  im  Hamburger 
Bezirksvercin   des  Vereins  deut- 
scher Ingenieure,  betreffend  die 
Schutzvorrichtungen   an  elektri- 
schen Strassenbahn  wagen. 
Der  Bericht  über  die  Prüfung  aller  dem 
Ausschuss   bekannt   gewordenen  Schutzvor- 
richtungen, der  im  Wortlaut  abgedruckt  ist, 
spricht  sich  im  allgemeinen  duhin  aus,  dass 
der  Werth  dieser  Vorrichtungen  nur  ein  be- 
dingter und  keine  der  bisher  ausgeführten  als 
unbedingt  fehlerfrei  zu  empfehlen  sei.  Die 
Schwierigkeiten  für  die  richtige  Anbringung 
der  Vorrichtungen  mit  Rücksicht  auf  die  er- 
heblichen Schwankungen  des  Wagenkastens 
werden  besonders  hervorgehoben.   Die  rich- 
tige Handhabung  vieler  der  vorgeschlagenen 
Einrichtungen  setzt  beim  Wagenführer  ganz 
besondere  Geistesgegenwart  voraus,  mangels 
deren  sonst  durch  die  Vorrichtung  die  Beschädi- 
gungen  etwa  unerfahrener  Personen  eher 
noch  vergrösaert,  als  vermindert  werden. 

Zeitschrift  f.  d.  gesummte  Lokal-  u.  Strasseu- 
bahnwesen.  1898- 

[Heft  3,  S.  116.) 

Strassenbahn  wissenschaftliche  Zeit-  u. 
Streitfragen.  Von  Dr.  Karl  Iiiiso  in 
Berlin. 

VI.  Wechselwirkung  zwischen  Haftpflicht 
und  Unfallfürsorge.  Darstellung  des  heutigen 
Standes  der  Rechtsprechung  zu  den  einschlägi- 
gen Fragen  und  rechtswissenschaftliche  Er- 
örterungen über  noch  offen  gebliebene  Fragen. 

VII.  Stempelpflicht  der  Zustimmung  zur 
Wegebenutzung,  Erörterungen  über  die  Höhe 
des  Stempels,  der  nach  dem  Tarife  zum  preussi- 
schen  Gesetze  vom  31.  Juli  1805  bei  einseitigen 
und  bei  zweiseitigen  Erklärungen  zur  Anwen- 
dung zu  kommen  habe.  In  keinem  Falle  dürfe 
dies  die  Miethsteucr  des  Tarifs  sein. 

[Heft  3.  16V.] 

Bescheinigung  einer  mit  Erwerbsunfä- 
higkeit verbundenen  Krankheit. 
Von  Kreisgerichtsrnth  Dr.  Benno  Milse 
in  Berlin. 

Darlegung  der  Voraussetzungen  zu  einer 
solchen  Bescheinigung  und  der  Folgen  einer 
fälschlich  erfolgten  Bescheinigung. 

Zeitschrift  fiir  Lolcal-nnd  Strassenbahnvescn 

"  'im. 

[15.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  103.) 
Die  belgischen  V izinalbalinen.  II.  Von 
Kurt  Merkel,  Baumeister  in  Hamburg. 
Besprechung  des  technischen  und  des  kauf- 
männischen Betriebes,  Zusammenstellung  der 
Tages-  und  Jnhresausgaben  und  .Mittheilung 
der  finanziellen  Betriebsergebnisse  des  Netzes 
der  Societe  Nationale. 


[15.  Jahrg.,  3.  He/t,  S.  122.] 
Ueber    die  Bahnunterhaltungskosten 
schmalspuriger  Eisenbahnen.  Von 
diplom.  Ingenieur  Alfred  Birk. 
Hierbei  zeigt  der  Verfasser,  dass  insbe- 
sondere die  Erhaltungskosten  des  Oberbaues 
von   massgebender  Bedeutung  für   die  ge- 
sammtcD    Bahuerhaltungskosten    sind  und 
dass  sie  bei  abnehmender  Spurweite  um  so 
stärker  ins  Gewicht  fallen. 

[15.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  13$.) 

Drahtseilbahnen.  Von  Geh.  Baurath  Wal- 
loth  in  Colmar. 
Abhandlung  über  die  verschiedenen  Sy- 
steme von  Drahtseilbahnen  und  gedrängte 
Darstellung  der  dabei  in  Betracht  kommenden 
mathematischen  Rechnungen. 

Zeitschrift  fUr  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt.  1898. 

[No.  43,  S.  754.) 
Light  Railways.   Von  W.  M.  Acworth. 

Uebersicht  über  die  Abänderungen,  die  an 
dem  Ritchie'schen  Gesetzentwurf  von  dem  eng- 
:  lischen  Parlament  gemacht  worden  sind. 

|  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1896. 

[No.  31,  S.  540.] 
Die  elektrische  Bahn  in  Gross-Lichter- 
fei  de.     Von   V.   Schweder,  Kultur- 
techniker. 

Beitrag  zur  Kritik  der  elektrischen  Stras- 
senbahnen  durch  Besprechung  eines  Beispiels. 
Gegen  das  Heulen  vieler  Wagen  wird  das  An- 
bringen von  Schürzen  an  den  Seitenwänden 
der  Wagen,  die  fast  bis  an  den  Boden  reichen 
und  so  gleichzeitig  das  Getriebe  verdecken, 
empfohlen,  gegen  das  Kreischen  beim  Durch- 
fahren von  Krümmungen  die  Beschaffung  vier- 
achsiger  Truckwagen,  die  zugleich  den  Vor- 
theil gewähren,  dass  in  ihnen  mehr  Fahrgäste 
befördert  werden  können.  Durch  Aenderung 
des  Fahrplans  und  Vereinheitlichung  der  Fahr- 
preise könnte  die  Bahn  in  wirksameren  Wett- 
bewerb mit  der  Berlin-Anhalter  und  Berlin- 
Potsdamer  Bahn  treten.  Im  Interesse  der  Be- 
triebssicherheit wird  endlich  ein  grösserer  ab- 
getrennter Raum  für  den  Wagenführer  und 
eine  veränderte  Anlage  der  Räumer  an  den 
.  Wagenrädern  gefordert. 

[No.  32,  S.  553.] 

Schicneu  Verlegung     auf  städtischen 
Strassen. 

Darlegung  der  Nachtheile,  die  die  Un- 
gleichheit zwischen  Strassenflächc  und  Schie- 
nen hervorruft.  Es  wird  die  Verwendung  von 
Asphaltbeton  zur  Unterbettung  der  Schienen 
der  Strasseiibahnen  warm  empfohlen. 
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Mittheilungen  des 
Vereins  Dentscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 
Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Todesanzeige. 

Am  4.  November  1896  entschlief  sanft  nach 
laugem  schweren  Leiden  der  Präsident  des 
Internationalen  Permanenten  Strassenbahn- 
▼ereins, 

Herr  6.  Michelet  in  Brüssel. 

Der  Entschlafene  erfreute  sich  im  Kreise 
der  deutschen  Kollegen  der  gröasten  Hoch- 
achtung und  Werthschtttzung,  und  wir  be- 
wahren demselben  ein  ehrendes  Angedenken. 

Herr  Direktor  Geron-Cöln  hat  Namens  des 
Vereins  dem  Entschlafenen  die  letzte  Ehre  er- 
wiesen. 

Dir  KMchaftufabrend«-  Verwaltung  de«  Verein» 
DenUcher  Stinsnenhahn-  and  Kleinbahn- Verwalt nagen. 
Itiihl. 


Personalnotizen. 

=  Unserem  Verein  ist  als  neues  Mitglied 
beigetreten  die  Halberstädter  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  in  Halberstadt. 


Gustav  Michelet  f. 

Wir  haben  den  Verlust  eines  hervor- 
ragenden Fachgenossen  zu  beklagen.  Am 
4.  November  d.  .1.  verstarb  in  Brüssel  der 
Ingenieur  Herr  Gustav  Michelet,  Präsi- 
dent des  Internationalen  Strasscnbahn- 
vereins,  der  mit  Kecht  als  Autoritilt  ersten 
Hanges  auf  dem  Gebiete  des  Srrassenbahn- 
wesens  galt. 

Nach  Vollendung  seiner  Ingenieur- 
studien  an  der  Lütticher  Hochschule  über- 
nahm er  zunächst  die  Professur  der  Phy- 
sik und  Chemie  an  dem  landwirthschnft- 
lichcn  Institut  zu  Gembloux,  um  sieh  einige 
Jahre  spiiter  dem  Verkehrswesen  zuzuwen- 
den. Herr  Michelet  betheiligte  sieh  bei  der 
Einführung  des  Tauereibetriebes  in  Belgien 
und  bekleidete  eine  Zeit  hing  die  Stelle 
des  Direktors  der  Gesellschaft  des  Canal 


de  Willebroeck.  Anfangs  der  70er  Jahre 
selten  wir  ihn  im  Eisenbahnwesen  thütig, 
wo  er  als  Betriebsdirektor  der  Grand  Cen- 
tral-Belge-Eisenbahn  durch  seine  hervor- 
ragenden Eigenschaften  bekannt  wurde. 
Mit  dem  Aufblühen  des  Kleinbahnwesens 
stellte  er  seine  Arbeitskraft  in  den  Dienst 
dieses  jungen  Industriezweiges  und  wurde 
im  Jahre  1876  delegirtes  Mitglied  des  Ver- 
waltungsraths der  Brüsseler  Strassenbahn, 
in  welcher  Stellung  er  bis  zum  Jahre  1880 
verblieb  und  Gelegenheit  nahm,  sich  aufs 
gründlichste  mit  den  einschlägigen  Fra- 
gen bekannt  zu  machen.  Viele  seiner  Kol- 
legen werden  den  fachkundigen  und  liebens- 
würdigen Mann  aus  jenen  Tagen  kennen. 

Im  Jahre  1880  hetheiligte  sich  Herr 
Michelet  im  Verein  mit  belgischen  und 
deutschen  Firmen  an  der  Gründung  der 
Compagnie  generale  de  chemins  de  fer 
secondaires  in  Brüssel,  bei  welchem  Unter- 
nehmen er  bald  eine  führende  Stelle  ein- 
nahm. Das  Arbeitsfeld  dieser  Gesellschaft 
erstreckte  sich  nach  und  nach  auf  die  ver- 
schiedenen Länder  Europas  und  darüber 
hinaus. 

So  baute  dieselbe  Bahnen  in  Italien. 
Oesterreich.  Deutschland,  Frankreich.  (.Kor- 
sika u.  s.  w.,  übernahm  den  Betrieb  ver- 
schiedener Vizinalbahnen  in  Belgien  und 
ist  seit  Jahren  mit  dem  Ausbau  eines 
mehrere  hundert  Kilometer  umfassenden 
Bahnnetzes  in  Brasilien  beschäftigt.  An 
allen  diesen  und  noch  anderen  Unterneh- 
mungen einschlägiger  Art  nahm  Herr 
Michelet  regen  Arbeitsantheil. 

Der  Verstorbene  war  auch  Mitglied  des 
Verwaltitngsraths  der  Cölnischen  Strassen- 
bahngesellschaft.  die  er  im  Jahre  1882  mit- 
begründete  und  an  deren  Aufblühen  er 
eifrig  mitwirkte. 

Die  Ziele  des  Dahingeschiedenen  gin- 
gen jedoch  über  diese  engere  Thiitigkeit 
hinaus,  und  so  ergriff  er  im  Jahre  1885  mit 
deutschen  und  belgischen  Kollegen  freudig 
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die  Gelegenheit  zur  Gründung  eines  Inter- 
nationalen Strassenhahnvereins.  zu  dessen 
Präsident  er  gewählt  wurde  und  der  er  auch 
verblieh,  bis  der  Tod  ihn  abrief.  Seine  Kol- 
legen haben  Gelegenheit  gehabt,  während 
der  11  Jahre  die  hervorragenden  Eigen- 
schaften dieses  seltenen  Mannes  zu  würdi- 
gen, und  es  herrsehte  Einstimmigkeit  unter 
den  Mitgliedern  aller  beteiligten  Nationen, 
dass  die  Wahl  zum  Präsidenten  des  Ver- 
eins auf  keinen  Hessern  hätte  fallen  können. 

Herr  Michelet  zeichnete  sich  neben  seiner 
gediegenen  technischen  Bildung  durch  ein 
ganz  besonderes  organisatorisches  Talent, 
durch  Gewandtheit  in  Wort  und  Schrift, 
durch  «•inen  sachlichen,  ehrlichen  und  un- 
abhängigen C  harakter  aus.  der  auch  in 
allen  seinen  geschäftlichen  Thätigkeiten  zu 
Tage  trat.  Dazu  kam  eine  würdevolle  Er- 
scheinung, gepaart  mit  einer  bestechenden, 
weltmännischen  Liebenswürdigkeit  —  alles 
Eigenschaften,  welche  seine  sympathische 
Erscheinung  als  ersten  Präsidenten  des 
Internationalen  Strassenbahn  Vereins  den 
Kollegen  unvergesslich  macht. 

.Seine  Verdienste  um  die  Entwicklung 
des  Verkehrswesens  wurden  auch  seitens 
verschiedener  Regierungen  anerkannt. 

Herr  Michelet  war  mehrere  .Jahre  hin- 
durch Präsident  der  Gesellschaft  belgischer 
Ingenieure  und  Industrieller.  Kürzlich  be- 
schloss  diese  Gesellschaft,  eine  generelle 
Bearbeitung  des  Sirassenbahuwesens  vor- 
zunehmen und  berief  einen  mit  dieser  um- 
fangreichen Arbeit  zu  betrauenden  Aus- 
schuss.  zu  dessenVorsitzendem  Herr  Michelet 
einstimmig  gewählt  wurde.  Mit  der  Vor- 
bereitung dieser  grossen  Aufgabe  beschäf- 
tigt und  mitten  in  seiner  umfangreichen 
Thätigkeit,  welche  besonders  in  der  letzten 
Zeit  von  vielen  Seiten  in  Anspruch  ge- 
nommen wurde,  ereilte  ihn  der  Tod. 

Der  Verein  Deutscher  Strassenbahn- 
und  Kleinbahnverwaltungen  erachtete  es 
als  Pflicht,  ihrem  allzu  früh  verschiedenen, 
hervorragenden  Kollegen  und  Freunde  die 
letzte  Ehre  zu  erweisen.  Herr  Direktor 
Geron  < -üln  vertrat  den  Verein  bei  der 
Leichenfeier  und  legte  am  Sarge  des  Ver- 
storbenen einen  Kranz  im  Namen  des  Ver- 
eins nieder. 


Mr.  J.  H.  «reathead  f 

Am  "21.  Oktober  d.  J.  starb  an  seinem 
Wohnorte  Strcntham  bei  London  im  Alter  von 
5'J  Jahren  der  englische  Ingenieur  James 
Henry  Greathead.  der  durch  seine  Erfolge 


als  Erfinder  des  Brustschildes  für  den  Bau 
unterirdischer  Tunnelbahnen  einen  bedeuten- 
den Namen,  weit  über  Englands  Grenzen  hin- 
aus, erlangt  hatte.  Die  erste  elektrisch  be- 
triebene Untergrundbahn  in  London,  die  City- 
Mi  d  Südlondonbahn,  ist  von  ihm  ausgeführt 
worden;  die  hier  erfolgreich  durchgeführte 
Bauweise  gelangt  auch  bei  den  noch  in  der 
Ausführung  begriffenen  elektrischen  Unter- 
grundbahnen Londons,  der  Waterloo-  und 
Citybahn  und  der  Zentrallondonbahu,  zur  An- 
wendung. Bei  beiden  Unternehmungen  war 
er  noch  als  beratender  Ingenieur  in  Gemein* 
Schaft  mit  Sir  John  Fowler  und  Sir  Benjamin 
Baker  betheiligt.  Der  von  ihm  erfundene 
Brnstschild  bedeutete  für  die  unterirdischen 
Tunuelbautcn,  wie  sie  in  London.  Liverpool, 
Glasgow,  Edinburgh  und  an  anderen  Orten 
Grossbritaiiniens  vorkamen,  einen  wesent- 
lichen Fortschritt  in  Bezug  anf  Betriebssicher- 
heit und  Wirtschaftlichkeit.  Hierdurch  erst 
sind  die  neuerdings  begonnenen  zahlreichen 
Tunuelunternehmen,  die  zur  Lösung  der  Ver- 
kehrsfrage in  den  grossen  Städten  Englands 
jetzt  energisch  in  Angriff  genommen  werden, 
in  dieser  Weise  ermöglicht  worden.  -  Seinem 
Charakter  nach  war  Greathead  eine  Persön- 
lichkeit, die  sich  wenig  nach  aussen  hin  gel- 
tend zu  machen  suchte;  um  so  mehr  Ansehen 
genoss  er  im  Kreise  seiner  Freunde  und  Be- 
rufsgenossen, 


Zar  Pariser  Weltausstellung  1900. 

Nachdem  die  deutsche  Reiehsregierung 
offiziell  die  Theilnahme  des  Reiches  an  der 
Pariser  Weltansstellung  1900  erklärt  und 
einen  Reiehskommissar  zur  Vorbereitung 
ernannt  hat.  erscheint  es  mir  angemessen, 
auch  die  Betheiligung  der  deutschen 
Kleinbahnen  an  dieser  Ausstellung  anzu- 
regen. In  allen  Kreisen  der  deutschen  In- 
dustrie und  des  Gewerbes  zeigt  sich  schon 


jetzt  ein  lebhaftes  Inten 


für  das  Unter 


nehmen;  unsere  heimische  Industrie  wird 
sicherlich  mit  sehr  guten  Leistungen  ver- 
treten sein,  und  selbstverständlich  wird 
auch  das  Verkehrswesen  auf  der  Pariser 
Ausstellung  eine  überaus  wichtige  Rolle 
spielen.  Da  nun  gerade  gegenwärtig  und 
schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  in  allen 
Ländern  dem  Ausbau  der  Kleinbahnen  und 
der  Verbesserung  der  Strassenbahneu  eine 
erhöhte  Aufmerksamkeit  geschenkt  wird 
und  allseitig  die  grosse  wirthschaffliche  Be- 
deutung des  Kleinbnhnwesens  anerkannt 
ist.  so  liegt  es  nahe,  diesem  Gebiet  -des 
Verkehrs  auch  auf  der  Pariser  Ausstellung 
eine  hervorragende  Stelle  anzuweisen  und 
alle  die  zahlreichen  technischen  und  wirtb- 
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schaftlichen  Fortschritte  vorzuführen,  die 
im  letzten  Jahrzehnt  gemacht  worden  sind. 
Auch  zu  einer  gründliehen  Kleinbalm- 
statistik, die  in  Deutschland  faxt  vollständig 
fehlt,  würde  die  Betheiligung  der  deutschen 
Kleinbahnen  an  der  Pariser  Atisstellung 
einen  sehr  willkommenen  Anlass  geben. 
Ein  besonderes  Interesse  liegt  auch  vor 
für  die  gesetzgebenden  Faktoren,  um  die 
thatsachliehcn  Leistungen  des  preussischen 
Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892,  die 
ja  so  vielfach  umstritten  sind,  in  voller 
Klarheit  und  in  ihrer  Gcsammtheit  zu  zeigen. 
Aus  einer  technisch  durchdachten  und 
wirtschaftlich  gut  vorbereiteten  Ausstel- 
lung der  gesammten  deutschen  Kleinbahnen 
würde  unzweifelhaft  ein  bedeutenderNutzen 
erwachsen  und  eine  wohlthätige  Rückwir- 
kung auf  die  Gesetzgebung  und  Verwal- 
tung bezüglich  des  Kleinbahnwesens  zu  er- 
warten sein. 

Was  nun  die  Ausführung  des  vorge- 
schlagenen Gedankens  angeht,  so  würde 
mir  in  erster  Linie  unser  Verein  der 
deutschen  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen als  die  Instanz  er- 
scheinen, die  das  meiste  und  das  beste  aus 
der  Praxis  entnommene  .Material  für  den 
bezeichneten  Zweck  zu  beschaffen  in  der 
Lage  wäre.  Allerdings  erfordert  eine  wirk- 
lich gute  und  Nutzen  versprechende  Aus- 
stellung ganz  erhebliche  Geldmittel,  und 
wenn  auch  die  deutschen  Kleinbahnen  wohl 
bereit  sein  würden,  einen  Theil  der  Kosten 
zu  tragen,  so  müsstc  doch  in  der  Haupt- 
sache auf  die  Unterstützung  des  Planes 
durch  die  Behörden,  insbesondere  durch 
«las  preussische  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  durch  den  Reichskommissar 
für  die  Pariser  Weltausstellung,  gerechnet 
werden.  Auf  diese  Weise  liesse  sich  eine 
der  Wichtigkeit  des  Kleinbahnwesens  ent- 
sprechende Ausstcllungsgruppc  schaffen, 
die  auf  keiner  bisherigen  Ausstellung 
vertreten  gewesen  ist.  Vielleicht  wäre  es 
auch  möglich,  die  grösseren  deutschen 
Firmen  der  Elektrotechnik,  die  sirh  mit 
der  Einrichtung  von  Kleinbahnen  be- 
fassen, zur  Theilnahme  an  dieser  Cruppc 
zu  veranlassen  und  dadurch  um  so  reiche- 
res Material  zu  gewinnen,  ebenso  könnten 
die  Schienenwalzwerke,  der  Wagenbau  und 
andere  Zweige  der  Industrie  zu  flieser 
Oruppe  herangezogen  werden.  Auch  eine 
gemeinsame  Arbeit  mit  dem  Internatio- 
nalen Striissenbahnverein  wäre  nicht  aus 
geschlossen.  Jetzt  liegen  noch  volle  drei 
Jahre  zur  Vorbereitung  vor  uns.  und  wenn 


hing  der  deutschen  Kleinbahnen  hei  den 
in  Betracht  kommenden  Behörden  und  na- 
mentlich auch  in  den  Kreisen  unseres  Ver- 
eins thatkrüftige  Förderung  findet,  so  kann 
eine  imponirende  Leistung  geschaffen  wer- 
den, die  ein  ganz  erhebliches  nationales 
Interesse  hat  und  von  der  weitgehendsten 
Bedeutung  für  das  gesammte  Kleinbahn- 
wesen sein  wird.  Ich  unterbreite  deshalb 
die  Sache  den  Vereinsverwaltungcn  mit 
der  Bitte,  sich  zu  diesem  Gegenstand  an 
dieser  Stelle  möglichst  zahlreich  äussern 
zu  wollen. 

Dr.  Koll mann -Frankfurt  a.  Main. 


Zur  Unfallstatistik  der  Kleinbahuen. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  hat  unterm  28.  Oktober  1896 
ein  Rundschreiben  an  die  Vereinsverwal- 
tungen betreffs  Aufstellung  einer  Unfall- 
statistik der  deutschen  Kleinbahnen  er- 
lassen, zu  dem  die  folgende  Eingabe  der 
Aachener  Kleinbahn  -  Gesellschaft  Veran- 
lassung gegeben  hat.    Die  Eingabe  lautet: 

„Verschiedene    in    den  elektrischen 
Strassenbahnbetrieben  vorgekommene  Un- 
fälle haben  mehrfach  zu  dem  Vorurtheil 
geführt,  als  ob  der  elektrische  Betrieb  mit 
ganz  besonderen  Gefahren  verknüpft  sei. 
Jeder  Eingeweihte  weiss,  dass  diese  Auf- 
fassung ganz  irrthümlich  ist.   Für  die  Leiter 
der  detitschcnStrasscnbahncn  erwächst  aber 
die  dringende  Pflicht,   baldmöglichst  die 
nothwendige  Aufklärung  zu  schaffen.  Dies 
kann  wirksam  nur  dadurch  geschehen,  dass 
das  erforderliche  Material  gesammelt  wird 
und  die  Ergebnisse  zur  Veröffentlichung 
gebracht  werden.    Durch  Vergleiche  mit 
anderen  Verkehrsanstalten  wird  sieh  nach- 
weisen lassen,  dass  man  an  den  elektrischen 
Betrieb  ganz  übertriebene  Befürchtungen 
knüpft.    Mit  den  Anschauungen  über  diese 
Betriebsart  verhält  es  sich  genau  so.  wie 
s.  Z.  bei  der  Einführung  des  l'ferdebetriebes. 
wo  auch  im  Anfange  mancherlei  Unfälle 
vorkamen  und  aufgebauscht  wurden,  eine 
genaue  Statistik  aber  sehr  bald  die  Sache 
auf  «las  richtige  Mass  zurückführte.  Als 
die  bei  55  Strnssenbahnen  in  den  Jahren 
1882/85    vorgekommenen    Unfälle  durch 
Dr.  Milse  gesichtet  wurden,  ergaben  sich 
folgende  Thatsaehen: 

Es  entfiel  bei  den  Passanten  sämmt- 
licher   Strassenbahnen    eine    entschied  i- 


der  Gedanke  einer  gemeinsamen  Ausstel-  gungspflichtige 
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leichte  Verletzung  erst  auf  805808  Fahrten, 
schwere        „  „         5G6  686 

tödtliche       „  „  1036042 

Ferner  war  erst  auf 
12766602  Fahrgaste  eine    leiehte  Ver- 
letzung. 

15754532         „  eine  schwere  Ver- 

letzung und 
186115  745         „  eine  tödtliche  Ver- 

letzung 

zu  entschädigen. 

Mit  Recht  konnte  daher  der  Verfasser 
sagen:  „Die  Arbeit  hat  das  erfreuliche  Er- 
gebnis* gehabt,  das»  allcrwärts  die  ermit- 
telten Unfallziffern  erheblich  hinter  den  Be- 
fürchtungen über  die  Gefährlichkeit  des 
Pferdebetriebes  zurückgeblieben  sind.  Aus 
dem  gelieferten  Material  ist  jedenfalls  die 
Wahrheit  unumstösslich  festgestellt,  dass 
die  allgemeine  Verkehrssicherheit  durch 
den  Strasseiibahnbetrieb  in  weit  geringe- 
rem Masse  gefährdet  ist,  als  behördlicher- 
seits und  in  der  öffentlichen  Meinung  bisher 
angenommen  wurde."  Mit  Rücksicht  dar- 
auf, dass  alle  Straßenbahn-  und  Kleinbahn- 
gesellschaften mit  elektrischem  Betriebe 
ein  grosses  Interesse  daran  haben,  auch  in 
Bezug  auf  Unfälle  möglichst  günstig  beur- 
theilt  zu  werden,  stellen  wir  hiermit  den 
Antrag,  zur  Ermittlung  und  Veröffentlichung 
genauer  statistischer  Zahlen  das  Erforder- 
liche veranlassen  zu  wollen."  Nach  dem 
an  diese  Eingabe  sieh  anschliessenden 
Rundschreiben  der  gesehäffsführenden  Ver- 
waltung lässt  sich  nicht  verkennen,  dass 
der  Vorschlag  der  Aachener  Kleinbahn- 
Gesellscluift  im  Interesse  >iimmtlieher  V<  r- 
einsverwaltungen  liegt,  und  wir  bitten  da- 
her die  Verwaltungen  ergebenst,  Uber  die 
in  ihren  verschiedenen  Betriebsarten  vor- 
gekommenen Unfälle  Zusammenstellungen, 
denen  eine  kurze  Erklärung  der  Ursachen 
des  Unfalles  beigefügt  ist.  beschaffen  und 
uns  solche  alljährlich,  möglichst  im  Januar, 
über  das  abgelaufene  Jahr  zustellen  zu 
wollen.  Wir  werden  dann  diese  einzelnen 
Berichte  zu  einer  Statistik  verwenden  und 
gelegentlich,  wo  solches  erforderlich,  den 
Vnreinsvenvaltungen  zur  Abwehr  von  An- 
griffen oder  zur  Beseitigung  behördlicher 
Bedenken  zugängig  machen. 


Die  Umwandlung  de»  Pferdebahnhetriebes 
in   Frankfurt   n.  Main    in  elektrischen 
Betrieb. 

In  der  Sitzung  der  Frankfurter  Stadt- 
verordnetenversammlung vom  3.  November 


1896  wurde  ein  Magistratsantrag  angenom- 
men, nach  dem  der  seitens  der  Stadt  mit 
der  Frankfurter  Trambahngesellschaft  ab- 
geschlossene Vertrag  auf  den  1.  Januar  1898 
gekündigt  werden  soll  (die  Kündigung  hat 
ein  Jahr  zuvor   zu  erfolgen).  Zugleich 
wurde  eine  von  dem  technischen  Mitglied«- 
des  Magistrats.  Stadtrath  Riese,  verfasste 
Denkschrift  vorgelegt,  die  in  dem  Antrage 
gipfelt,  eine  Anzahl  leistungsfähiger  elek- 
trotechnischer  Firmen    im  Wege,  öffent- 
lichen   Ausschreibons    zum  Wettbewerb 
über  die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  den  Pferdebahnlinien  in  Frank- 
furt «/Main  aufzufordern.    Auch  dieser  An- 
trag wurde  von  der  Stadtverordnetenver- 
sammlung  mit  dem  Zusätze  genehmigt, 
dass  grundsätzlich  die  elektrische  Energie 
für  die  vorbezeichnete  Betriebsuinwand- 
lung  aus  einem  städtischen  Elektrizitäts- 
werke zu  entnehmen  ist,  und  dass  diese 
Bedingung   den    konkurrirenden  Firmen 
ausdrücklich  mitgetheilt  werden  soll.  Aus 
der  Riese'schen   Denkschrift    theilen  wir 
nach  den  Lokalblättern  nachstehende  An- 
gaben mit:  „Bei  der  raschen  Bevölkerungs- 
zunahme und  der  der  neuerdings  ange- 
strebten luftigeren  Bebauung  entsprechen- 
den räumlichen  Ausdehnung   der  Städte 
wird  nach  Schaffung  eines  Verkehrsmittels, 
das    schnell    und    billig    innerhalb  des 
wachsenden  Stadtgebiets  und  der  Vorort«' 
befördert,  mehr  und  mehr  verlangt.  Da 
der  Betrieb  der  vorwiegend  für  den  Feni- 
verkehr    geeigneten     Dainpfbahnen  mit 
kleinen  Zügen  und  kurzen  Verkehrsinter 
vallen  niemals  billig  eingerichtet  wenlen 
kann,  auch  ein  ohne  Unzuträglichkeiten  in 
belebten  Stadtstrassen  verkehrender  Dampf- 
wagen  noch    nicht   konstruirt    ist.  kann 
dieses  Verkehrsmittel  für  den  lokalen  Ver- 
kehr  nicht    in    Betracht    kommen.  Die 
Pferdebahnen  können  zwar  in  kurzen  Zeit- 
abschnitten verkehren,  ihre  (»eschwindig- 
keit    genügt    aber   selbst    auf  kürzeren 
Strecken  nicht  mehr,    noch   weniger  im 
Vorortverkehr,  dem  Bedürfniss  der  Gross- 
städte.    Aussenlem   haben  Pferdebahnen 
den  Naehtheil  der  hohen  Betriebskosten, 
der  Verunreinigung  der   Strassen  durch 
Pferdein  ist.  der  ungleichmäßigen  Abnutzung 
des  Strassenpflasters  und  der  schwierigen 
Bewältigung  des  zeitweilig  starken  Ver 
kehrsandranges.     Von    den    vielen  Ver 
suchen  mit  mechanischen  Bctriehskräfteu 
zur  Fortbewegung  der  Straßenbahnwagen, 
als  Druckluft  .  Gas-.  Petroleum-  und  elek- 
trische Motoren  hat  nur  die  letztere  Be- 
triebsweise zu  einein  beispiellos  zu  neunen- 
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den  Erfolg  geführt.  Den  grössten  Sieg 
haben  die  elektriselien  Bahnen  über  alle 
anderen  Betriebsformell  bis  jetzt  in  Amerika 
gehabt,  wo  in  den  Jahren  1885-  1894  die 
Gleisläng«'  in  Kilonietern  der  elektriselien 
Bahnen  von  13  auf  14  413  zugenommen, 
dagegen  z.  B.  die  Pferdebahnen  von  6231 
auf  3598  abgenommen  haben,  in  Amerika 
hat  sieh  der  Werth  des  Grundeigenthums  in 
Stadttheilen,  wo  Motorenstrassenbahnen 
gebaut  oder  bestehende  Pferdebahnen  in 
elektrische  Bahnen  umgewandelt  wurden, 
nach  und  nach  sehr  bedeutend  erhöht.  Die 
Erfolge  des  elektrischen  Bahnbetriebes  in 
Deutschland  datiren  vom  Jahre  1891.  wo 
Halle  anstatt  der  bisherigen  Betriebszu- 
schüsse  beim  Pferdebetrieb  eine  von  Jahr 
zu  Jahr  steigende'  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals für  den  elektrischen  Betrieb  er- 
zielte. 1892  haben  sieh  in  Breslau  und 
Bremen  die  elektrischen  Strasscnbahnen 
rasch  in  die  Gunst  des  Publikums  gesetzt, 
was  auch  in  der  rapiden  Zunahme  der  Ein- 
nahmen zum  Ausdruck  kam.  In  Hamburg 
sind  beim  Pferdebetrieb  34,79  Pf,  beim 
elektrischen  Betrieh  42.96  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer vereinnahmt,  dabei  haben  sieh 
die  Zugkosten  bedeutend  verringert.  In 
Leipzig  wurden  auf  einer  8  km  langen 
Strecke  in  einem  Monat  bei  Pferdebetrieb 
411000  Personen,  bei  elektrischem  Betrieb 
741 183  Personen  befördert  und  im  letzteren 
Falle  24  750  M  mehr  vereinnahmt.  Teher- 
an, wo  bisher  der  elektrische  Betrieh  ein- 
geführt ist,  hat  sich  sofort  der  Verkehr  be- 
deutend gesteigert:  wo  die  Fahrgäste  die 
Wahl  zwischen  elektrisch  betriebenen  oder 
durch  Pferde  gezogenen  Wagen  halten, 
haben  sie  ersteren  stets  den  Vorzug  ge- 
geben. Die  günstigen  Ergebnisse  veranlass- 
ten in  rascher  Aufeinanderfolge  zahlreiche 
deutsche  Städte  zur  Einführung  elektrischer 
Strassenbalinen.  welche  allein  im  .Jahre  1895 
von  70  mit  1236  Motorwagen  auf  111  mit 
1747  Motorwagen  stiegen.  Von  den  allein 
den  elektrischen  Bahnen  eigenen  Vorzügen 
gegenüber  den  Pferdebahnen  sind  hier  zu 
verzeichnen:  1.  die  mindestens  25°/o  ,H>- 
tragende  Fahrtbeschleunigung:  selbst  die 
verkehrsreichsten  Strassen  erlauben  ohne 
Gefahr  ein  beschleunigtes  Laufen  der  elek- 
trischen Wagen,  welche  aus  Stillstand  oder 
langsamer  Fahrt  fast  unmittelbar  in  ein 
sehr  geschwindes  Tempo  übergehen  kön- 
nen; 2.  bessere  Bewältigung  des  Massen- 
verkelirs  durch  einfache  Anhängcwagen. 
keine  Inanspruchnahme  von  Hilfskräften 
bei  Schneefall  u.  s.  w.;  8.  bequemes  An- 
fahren; 4.  grösste  Sicherheit  bei  Regelung 


der  Geschwindigkeit,  schnelles  und  sicheres 
Halten,  Beseitigung  der  Zufalle  durch 
Scheuwerden.  Fallen  u.  s.  w.  der  Tram- 
bahnpferde;  5.  Schonung  des  Pflasters: 
6.  Reinerhaltung  der  Strassen;  7.  leichte 
Ucberwindung  von  Steigungen  und  Ver- 
kehrshindernissen: 8.  geringerer  Raumbe- 
darf des  elektrischen  Wagens  in  der 
Strasse,  da  der  Pferde  Vorspann  wegfallt: 

9.  etwa  33'/s%  Ersparnis»  an  Betriebskosten, 
welche  sich  bei  zunehmendem  Verkehr 
noch  vermindern  im  Gegensatz  zum  Pferde- 
betrieb —  der  elektrische  Motor  vermag 
sieh  wie  kein  andererden  an  ihn  gestellten 
wechselnden  Anforderungen  anzupassen  -: 

10.  durch  gesteigerten  Verkehr  Erhöhung 
der  Einnahmen  und  deren  günstigeres  Ver- 
hältniss  zu  den  Ausgaben :  11.  bessere  Aus- 
nutzung de>  städtischen  Elektrizitätswerkes 
durch  Lieferung  der  elektrischen  Energie 
für  die  Strassenbahn. 

Was  nun  die  Einführung  des  elektri- 
schen  Strassenbahnbetriebes    mit  seinen 
unverkennbaren    grossen   Vorzügen  und 
seinen  in  anderen  deutschen  Städten  er- 
zielten  namhaften  Erfolgen  in  Frankfurt 
am  Main  anlangt,  so  liegen  hier  die  Ver- 
hältnisse  äusserst  günstig.    In  Frankfurt 
ist  schon  jetzt  eine  sehr  rentable  Strassen- 
bahn. welche  trotz  der    immerhin  noch 
hohen  Tarife  sehr  stark  benutzt  wird,  und 
zwar  im  Jahre  1895  von  21504  454  Fahr- 
gästen, d.  s.  96  Fahrten  für  das  Jahr  und  den 
Kopf  der  Bevölkerung.    In  Hamburg  kom- 
men nur  83.  in  Berlin  112  (mit  dem  Stadt- 
hahnverkehr 150).   in  den  kleineren  ameri- 
kanischen Städten  100.  in  den  grosseren 
2-300  Fahrten  auf  den  Einwohner.  Das 
voraussichtliche  wiithschaftliehe  Ergebnis* 
der  Einführung  elektrischen  Strassenbahn- 
betriebes in   Frankfurt    bei    einer  Tarif- 
herabsetzung    und     bei  zweckmässiger 
weiterer  Ausbildung   des  Balinnetzes  ist 
auf  Grund    der  angestellten  Erhebungen 
wie  folgt  ermittelt.   Es  betrugen  im  .Jahn* 
1890  die  Bruttoeinnahmen  aus  Fahrscheinen 
und  Abonnements  1  496 000  M  bei  16,5  km 
Bahnlänge.  die  Xettoerträgnisse  nach  Ab- 
zug der  Abgaben  an  die  Stadt,  der  Steuern 
u.  s.  w.  387000  M:    bis  zum  Jahre  1895 
stiegen  nach  und  nach  die  Bruttoeinnahmen 
auf  2187  000  M  bei  26,5  km  Bahnlänge,  die 
Xettoerträgnisse  auf  448000  M.    Bis  zum 
Jahre  1901  würde  sieh  nach  dieser  Grund- 
lage eine  weitere  Steigerung  ergeben  auf 
3180000  M   Bruttoeinnahme   bei  42.2  km 
Bahnlänge  und  auf  541  000  M  Xettoerträg- 
nisse.   Wesentlich  günstiger  wird  sich  da« 
Ergelmiss  nach  Einrichtung  des  elektrischen 
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Betriebe»  gestalten,  du  der  Nutzen  gegen- 
über dem  Pferdebetricbc  sieh  au*  der  Ver- 
kehrszunahme und  ans  den  geringeren  Be- 
triebskosten zusammensetzt.  Bei  einer 
Verkehrszunahme  von  nur  25 "/»  naeh 
den  vorliegenden  Erfahrungen  in  anderen 
Städten  auf  mindestens  20  -  60%  zu 
schätzen  würde  sich  im  .Jahre  1896  ein 
Mehrnettoertrag  der  Strnssenbahnen  von 
117  250  M  ergeben,  der  bis  zum  Jahre  1901 
naeh  und  nach  auf  135  250  M  stiege.  Die 
Betricbskostencrsparniss  bei  einer  elek- 
trischen Bahn  im  Vergleich  zum  Pferdebe- 
trieb hängt  zwar  von  dem  betreffenden 


ihres  Werkes  finanziell  schädigen,  sondern 
auch  die  durchaus  uothwendige  Kontrole 
des  elektrischen  Balmbetriebes  erschweren. 
Vor  allem  würde  aber,  wenn  neben  die 
Lichtkabel  des  städtischen  Werkes  noch 
verschiedene  Bahnuntcrnchnier  ihre  Kabel 
in  die  Öffentlichen  Strassen  legten,  diese 
in  sicherheitstechnischer  Beziehung  kjium 
noch  zu  überwachen,  und  für  elektrische 
Beschädigung  von  Köhren  oder  Kabeln 
kein  bestimmter  rnteruehmer  mehr  haft- 
bar zu  machen  sein.  Die  Vereinigung  aller 
Fäden  des  künftigen  Strassenbahnbetriebes 
wäre  natürlich  auch  von  der  günstigsten 


Motorsystem  ab,   beträgt  aber  nach  den     finanziellen  Kückwirkung  auf  das  städtische 


zahlreich  vorliegenden  Erfahrungen  rund 
5  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Auch  bei  vor- 
sichtigster Veranschlagung  wird  man  für 
Frankfurt  die  Ersparniss  durchschnittlieh 
auf  mindestens  3  Pf  ansetzen  dürfen,  wo- 


Elektrizitätswerk.  Der  elektrische  Bahnbe- 
trieb würde  so  viel  Strom  erfordern,  dass 
in  den  städtischen  Zentralen  eine  der  vor- 
handenen Maschinen  ständig,  bei  starkem 
Verkehr   auch    eine    zweite,  beschäftigt 


bei  schon  eine  angemessene  Verzinsung    wäre.     Die    gesammte    Ausnutzung  der 


und  Tilgung  desjenigen  Kapitals  berück- 
sichtigt ist.  welches  zur  Umwandlung  in  den 
elektrischen  Betrieb  aufgewendet  werden 
uiuss.  Da  nun  nach  den  bisherigen  Leistun- 
gen der  Trambahn  bei  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  im  Jahre  1898  auf 
5600000  Wagenkilometer  zu  rechnen  ist. 
würde  sich  schon  in  diesem  Jahre  eine 
Betriebskostenersparniss  von  1G8000  M  er- 
geben. Dabei  sind  die  erheblichen  Er- 
sparnisse, welche  durch  Benutzung  von 
Auhängewagen  entstehen,  unbeachtet  ge- 
blieben, um'  keine  scheinbar  zu  günstige 
Aufstellung  zu  machen.  Hiernach  würde 
für  1898  der  Nettoertrag  der  Strassenbahn. 
welcher  beim  Pferdebetrieb  nur  482000  M 
betrüge,  beim  elektrischen  Betrieb  um  einen 
Mehrbetrag  von  120  500  M  infolge  Verkehrs- 
steigerung, ausserdem  um  168000  M  Be- 
triebskostenersparniss auf  7TO5O0  M  sich 


Maschine  würde  durch  diesen  nahezu  kon- 
stanten Verbrauch  um  so  günstiger  beein- 
Husst  werden,  als  bei  starkem  Bahnverkehr, 
insbesondere  an  den  Sonn-  und  Festtagen, 
für  den  Licht-  und  gewerblichen  Be- 
trieb am  wenigsten  Energie  zu  liefern  ist. 
Falls  man  den  Strom  von  der  städtischen 
Zentral»:  nur  mit  10  Pf  die  Kilowattstunde 
berechnete,  könnte  ein  Keingewinn  von 
40  000  M  jährlich  für  die  Stadt  erzielt 
werden.  Schwer,  aber  erst  in  zweiter  Linie 
zu  entscheiden  ist  die  Frage,  welches 
System  der  Stromführung  für  die  Frank- 
furter Strassenbahnen  zu  wählen  ist.  ob 
oberirdische  oder  unterirdisch«'  Führung, 
ob  Akkumulatoren,  oder  ob  letztere  in 
Verbindung  mit  Oberleitung  auf  einzelnen 
Strecken  als  gemischtes  System.  Von  den 
111  in  Europa  bestehenden  Bahnen  wenden 
01  die  oberirdische,   3  die  unterirdische 


erhöhen 

Sicherheit  von  Jahr  zu  Jahr  steigenden 
Nettoertrages  sind  die  der  Stadt  Frankfurt 
von  der  Trambahngesellschaft  vertrags- 
mäßig zu  zahlenden  Abgaben  u.  s.  w., 
welche  für  1898  sieh  auf320U00M  belaufen 
würden .  noch  abgezogen.  Ausser  mit 
diesen  erheblichen  Mehreinnahmen  würde 
die  Stadt  noch  mit  ihrem  Elektrizitätswerke 
an  der  alsbaldigen  Einführung  elektrischen 
Strassenbahnbetriebes  besonders  interessirt 
sein.  Im  städtischen  Interesse  müssten  zu- 
nächst sämmtlieheiuFrankfurt  verkehrenden 
oder  einmündenden  elektrischen  Strassen 
bahnen  ausschliesslich  von  dem  städtischen 
Werke,  gespeist  werden.  Isolirtc.  private 
Stromerzeugungszentralen  würden  die  Stadt 
nicht  nur  durch  Schmälerung  des  Absatzes 


Bei  der  Berechnung  dieses  mit     Leitung  und  8  Akkumulatoren  au,  während 

das  gemischte  System  in  Berlin,  Dresden 
und  Hannover  eingeführt  ist.  Das  be- 
währteste, betriebssicherste,  sowie  in  An- 
lage und  Betrieb  weitaus  billigste  System 
ist  unstreitig  das  mit  oberirdischer  Strom- 
zuführung.  Die  Anlagekosten  der  Stroiu- 
zuleituug  für  das  Kilometer  zwei- 
gleisiger Strecke  stellen  sich  bei  ober- 
irdischer Leitung  auf  16  30000  M,  bei 
unterirdischer  dagegen  auf  1  200000  M. 
Freilich  beeinträchtigen  die  Drahtober- 
leitungen das  Strassenbihl.  namentlich  bei 
Kreuzungen  auf  grösseren  Plätzen,  erheb- 
lich, doch  gewohnt  sich  das  Publikum  er 
fahrungsmässig  rasch  an  den  Anblick  und 
sieht  darin  nichts  Schädigendes,  sondern 
nur  eine  nutzbringende  Anlage.    Die  in 
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verkehrsreichen  Strassen  schwer  ausführ- 
bare unttM-inlisclH"  Stromzuführung  ver- 
mehrt die  vielen  schon  im  Strasscnkörper 
liegenden,  schwer  zugänglichen  und  auf 
ihren  betriebsfähigen  Zustand  schwer  kon- 
trolirbaren  Tiefhauobjekte.  Der  Akkumu- 
latorenbetrieb, welcher  die  Wagen  von  der 
Str<  »mzule irung  unabhängig  macht  und  «las 
Strassenbild  nicht  beeinträchtigt,  ist  zur 
Zeit  noch  unwirtschaftlich.  Der  leere 
Wagen  wird  durch  das  todtc.  iiberallliin 
mitzuschleppende  Akkutnnlatorenge  wicht 
um  rund33Vj%  beschwert,  was  einen  ver- 
mehrten Stromverbrauch  und  wesentlich 
.stärkeren  Oberbau  erfordert.  Durch  die  um- 
ständliche und  kostspieligeUnterhaltung  der 
Akkumulatorenbatterien  erhöhen  sich  die 
Betriebskosten  im  Vergleich  zur  Oberleitung 
um  rund  3  Pf  für  das  Wagenkilometer, 
was  für  Frankfurt  jährlich  159000  M  Mehr- 
kosten ausmachen  würde.  Da  bei  der 
überraschenden  Entwicklung  der  Technik 
bald  ein  wesentlich  vollkommeneres  System 
der  Strom führung  entstehen,  das  jetzt  ge- 
wählte System  also  nicht  lange  beizube- 
halten sein  wird,  erscheint  die  Oberleitung 
als  das  beste,  weil  sie  bei  grösster  Gewähr 
für  Betriebssicherheit  in  Anlage  und  Beirieh 
das  billigste  ist.  In  erster  Linie  wird  daher 
zunächst  die  Einführung  der  Oberleitung 
auf  allen  Frankfurter  Sirassenbahnlinien 
empfohlen,  sie  kann  später  aus  etwaigen 
Zweckmässigkeitsgründen  ohne  grosse 
Kosten  in  einzelnen  Strassen  wieder  be- 
seitigt und  in  de  r  Aussenstadt  bei  Her- 
stellung neuer  Strassenbnhncn  wieder 
verwendet  werden.  Will  man  aber  schon 
jetzt  auf  den  sogenannten  repräsentativen 
Strassen  die  Oberleitung  ausschliessen  und 
die  damit  verknüpften  Mehrausgaben  tra- 
gen, so  wird  der  Akkumulatorenbetrieb 
vorgeschlagen:  1.  entweder  auf  den 
Strassenzügen  a)  Konstablerwuehe— Haupt  - 
wache— Pahnengarten ,  b)  Hauptwache— 
Hauptbahnhof,  c)  Hauptwache— Oedcrweg, 
d)  Untennainbrücke.  vom  Untcnnainkai 
bis  zum  Reuterweg;  2.  oder  auf  «lern 
Strassenzuge  Gallusanlage  — Kaiserstrasse 
Hauptwache  Konslablerwachc:  3.  oder  nur 
auf  der  Strecke  ( Jallusanlage  llauptwache. 
Für  diese  drei  Fälle  einerseits,  für  die 
Oberleitung  auf  allen  Slrecken  andererseits 
sollen  zunächst  die  erforderlichen  Berech- 
nungen angestellt  und  Angebote  von  ge- 
eigneten rntemehmorn  eingezogen  werden, 
ehe  eine  endgiltige  Entscheidung  getroffen 
w  ird.  Wenn  sich  aber  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  den  Frankfurter 
Strassenbahnen    aus  verkehrsteehnisehen 


und  wirtschaftlichen  Oründen  empliehlt. 
so  ist  damit  je  früher  desto  besser  vorzu- 
gehen. Die  im  Frankfurter  Trambahnver- 
trag vorgesehene  rebernahme  der  Strassen- 
bahnen durch  die  Stadt  am  1.  Januar  1898 
ist  daher  besonders  günstig  für  eine  rasche 
Regelung  dieser  wichtigen  Verkehrsfrage. 
Allerdings  wäre  auch  ohne  Auflösung  des 
Trambahnvertrages  die  Einführung  elek- 
trischen Betriebe;«  möglich,  in  welchem 
Falle  der  Stadt  nach  dem  Vorschlage  der 
(iesellsehaft  der  Nutzen  nngetheilt  zufallen 
soll,  der  sich  durch  die  Verminderung  der 
Betriebskosten  gegenüber  dem  Pferdebe- 
trieb ergiebt.  Die  (iesellsehaft  bliebe  in 
dessen  an  dem  aus  der  Verke.hrsentwickhing 
sich  ergebenden  Gewinn  nach  den  allen 
Vertragsbestimmungen  betheiligt  und  würde 
hiernach  dauernd  ausser  den  Tantiemen 
von  50000  M  zunächst  eine  13prozentige 
Dividende,  von  dem  weiteren  Ucberschuss 
aller  mindestens  l/s  erhalten.  Erwägt  man, 
das«  die  Stadt  die  gesammton  Umwand- 
lungskosten vorschicssen  soll,  dass  eine 
genaue  Rechnung  über  die  Differenz  der 
Kosten  des  elektrischen  Betriebes  und  des 
weitergeführt  gedachten  Pferdebetriebes 
schwer  zu  führen  und  noch  schwerer  zu 
kontroliren  ist,  so  erscheint  das  Anerbieten 
wenig  verlockend.  An  den  wesentlichen 
finanziellen  Vortheilen,  welche  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  zur  Folge 
hat,  müsste  die  Starb  in  erheblich  höherem 
Masse  theilnehnien.  Es  kann  daher  nur 
empfohlen  werden,  rechtzeitig  vor  dem 
1.  Januar  1897  den  Trambahnvertrag  zu 
kündigen,  ausserdem  sofort  Angebote  be 
währter  Firmen  über  die  Umwandlung  des 
Pferdehetriebes  in  elektrischen  Betrieb 
einzuziehen  und  sich  dann  über  die  beste 
Art.  der  Betriehseinrichtung  zu  entscheiden. 
Sollte  man  zum  Abschluss  eines  neuen 
Vertrages  mit  der  Trambahngescllschaft 
nicht  kommen,  so  würden  derselben  vor- 
aussichtlich zu  zahlen  sein:  als  Werth  der 
Immobilien,  Wagen.  Pferde  und  des  sonsti- 
gen Inventars,  des  nicht  amortisirten  Be- 
trages der  halben  Hypothekensehuld  u.  s.  w. 
rund  zwei  Millionen  Mark,  ausserdem  bis 
zum  31.  Dezember  1914  eine  nach  den  bis 
herigen  Betrichsergebnisscn  auf  rund 
293000  M  zu  berechnende  .lahresrente. 
Pas  für  die  Einführung  des  elektrischen 
Strasscnbahnhetriebes  einschliesslich  der 
Beschaffung  der  Motorwagen  u.  s.  w.  auf- 
zuwendende Kapital  ist  auf  eiwa  drei 
Millionen  Mark  geschätzt.  Da  diese  Aus- 
gaben ganz  hervorragend  produktive  sein 
würden,  ständen  deren  Uebemahme  und 
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der  Aufnahm«-  »mimt  entsprechenden  An 
leihe  durch  die  Stadt  keine  Bedenken  ent- 

g.-g.Ml. 

D«m-  Magistrat,  welcher  d» Mi  Z.itpunkt 
der  Einführung  des  eleklrisch«Mi  Strassen 
bahnbctriobes  auch  für  hiesige  Stadt  nun- 
iiM-hr   gekommen    erachbM.    ersucht  die 
Stadtverordnetenversammlung  um  ihre  Zu 
Stimmung  zu  d»Mi  beulen  Schritten,  welche 
alsbald  und  mit  möglichster  Beschleunigung 
zur  Regelung  dieser  wichtigen  Verkehrs 
frag.-  gethnn  werden  müssen,  nihnli.h 

1.  »len  TrnmhalmviMtrag  vom  24.  .März 
1891  rechtzeitig  auf  den  1.  Januar  1898 
zu  kündigen  und 

2.  auf  Grund  der  in  den  Kinz»  lli.  it«  n 
l»er«Mts  entworfenen  Bedingungen 
einen  Wettbewerb  unter  leistungs- 
fähigen FiniKii  wegen  Einführung 
«'lektrisehiMi  Betriebes  auf  den  Krank 
furler  Stra>s«Mibalim-u  einzuleiten." 

Düse  Anträge  des  Magistrats  siml  in- 
zwischen,  wie  bereiis  . .In  n  erwidmt.  von 
der  Stadtverordnetenversammlung  nngc 
nominell  worden,  so  »lass  die  Stadt  Krank- 
furt a.  Main  am  1.  Januar  18D8  in  den  Be- 
sitz der  Pferdebahn  gehingt  und  freie 
llaml  bezüglich  der  künftigen  Betriebs- 
weise hat.  Allerdings  bedingt  »Ii«-  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  die  Unter- 
werfung des  ganzen  Bahnbetriebes  unter 
das  KleinbahngesiMz.  so  dass  künftig  die 
Stadtverwaltung  nur  insoweit  einen  Ein- 
tluss  auf  das  Bahnunt»  rnchmeii  hat,  als  es 
mit  den  Bestimmungen  des  Kleinhahnge- 
setzes  und  der  eisenbahnte»-lmisch«Mi  Auf- 
sicht vertraglich  ist. 


=  Aus  dem  Betriebsbericht  des  städtischen 
Elektrizitätswerkes  ( Hochspannungs- Wechsel- 
stromaulage)  in  Frankfurt  a.  Main  ergiebt  sich, 
dass  am  Schlüsse  der  vom  1.  Jauuar  1895  bis 
31.  März  18!m}  reichenden  Beriehtszeit  von  4>S-I 
Abnehmern  ausser  der  Kraftabgabc  für  Mo- 
torenbetrieb 29  346  Glühlampen  zu  16  Normal- 
kerzen und  495  Bogenlampen  zu  10  Anip.  an 
das  Elektrizitätswerk  angeschlossen  und  ferner 
49  320  Glühlampen  und  215  Bogenlampen  an- 
gemeldet wnren.  Eine  fortdauernde  Steige- 
rung <les  Stromverbrauchs  ist  somit  gesichert. 
Der  Magistrat,  welcher  nach  dein  Pachtvertrage 
mit  der  Firma  Brown,  Boveri  Co.  über  Betrieb 
und  l'nterhaltung des  städtischen  Elektrizitäts- 
werkes zur  jederzeitigen  Tarifändcrung  be- 
rechtigt ist,  hat  nun  mit  Giltigkeit  vom  1.  No- 
vember 1896  den  bisherigen  Tarifsatz  für  Be- 
leuchtung-zwecke  von  BO  pf  auf  70  Pf  für  die 
Kilowattstunde  ermnssigt.    iNach  den  inzwi- 
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sehen  bekannt  gewordenen  Bedingungen  für 
I  die  Umwandlung  des  Frankfurter  Pferdebahn- 
betriebes in  elektrischen  Betrieb  soll  der  um- 
zuformende Wechselstrom  für  dio  Zwecke  des 
Strassenbahubetriebs  zum  Preise  von  10  Pf 
für  die  Kilowattstunde  abgegeben  werden, 
wozu  noch  8  bis  4  Pf  für  die  Kosten  der  Um- 
formung gerechnet  werden  müssen.)  Auch 
bei  dem  neuen  Beleuchtuugstarif  bleiben  die 
bisherigen,  auf  den  Gesanimtverbrauch  zu  be- 
ziehenden Kabattsätzc  bestehen,  auch  werden 
hiervon  die  ausser  dem  festgesetzten  Tarif 
vom  Elektrizitätswerk  in  besonderen  Fällen 
gewahrten  Ausnahinspreisc  für  Grosskonsu- 
menteii  nicht  berührt.  Die  in  Aussicht  ge- 
stellte weitere  allgemeine  Preisermäßigung 
wird  davon  abhängen,  ob  der  vertraglich  er- 
mittelte Heingewinn  bei  herabgesetztem  Tarif 
den  Betrag  von  3'Vn  des  aufgewandten  städti- 
schen Kapitals  noch  erreicht,  worüber  inzwi- 
schen eine  Rentabilitätsberechnung  aufgestellt 
werden  soll.  Die  Elektrizitätskommission  hat 
angeblich  ferner  der  Stadtverwaltung  vorge- 
schlafen, die  stadtische  Zentrale  durch  Er- 
weiterung des  Masch inensaals  und  durch  Auf- 
stellung einer  fünften  Dynamomaschine  von 
1500  Pferdekräften  zu  vergrössern,  sodann  die 
elektrische  öffentliche  Beleuchtung  zunächst 
in  den  Strassen  vom  Hauptbahnhof  über  die 
Zeil  einzuführen.  Jedenfalls  ist  auch  der  neue 
Tarif  für  Boleuchtungszwccke  mit  70  Pf  für 
die  Kilowattstunde  noch  sehr  hoch,  und  eine 
weitere  Ermässigung  im  allgemeinen  Interesse 
dringend  zu  wünschen. 


=  In  Frankfurt  a.  Main  wird  vom  1.  De- 
zember 18!K>  ab  ein  Versuch  mit  Akkumola 
toren wagen  auf  einer  Linie  der  Frankfurter 
Trambahngesellschaft  gemacht  werden.  Die 
zur  Verwendung  kommenden  Akkumulatoren 
sind  nach  dem  bekannten  System  Pollak  her- 
gestellt. Der  Versuch  wird  zunächst  auf  der 
wenig  benutzten  Tratnbahnliuic  Hauptbahn 
hof— Galluswarte  gemacht  werden,  und  zwar, 
wie  wir  hören,  mit  4  Wagen.  Der  zwischen 
der  Trambahngesellschaft  und  der  Pollak  sehen 
Akkumulatorenfabrik  abgeschlossene  Vertrag 
bestimmt,  dass  die  Trambahngesollschaft  an 
die  Akkumulatorenfabrik  für  jedes  geleistete 
Wagenkilometer  den  Betrag  von  22  Pf  zahlt, 
was  deu  bisherigen  Zugkraftkosten  beim 
Pferdebetrieb  entspricht.  Da  also  auch  in 
diesem  Falle  wie  in  Hannover  die  Akkuinula- 
torentabrik  den  Betrieb  und  die  Unterhaltung 
der  Akkumulatoren  selbst  übernimmt,  so  wird 
sich  aus  diesem  Versuch  ein  zuverlässiger 
Schluss  über  die  wirtkschaftliche  Leistungs- 
fähigkeit des  Akkumulatorenbelriebs  nicht 
ziehen  lassen.  Unseres  Erachtens  kann  ein 
solcher  Versuch  nur  dann  rationell  durchge- 
führt werden,  wenn  einerseits  die  gesaintntc 
Unterhaltung  des  Akkumulatorenbetricbs  in 
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der  Hand  der  Strasscnbahnvcrwaltung  und 
nicht  des  Akkuinulatorenfabrikanten  liegt  und 
wenn  andrerseits  dem  Akkumulatorbetrieb  die 
Aufgabe  gestellt  wird,  auf  einer  stärker  benutz- 
ten Strecke  einen  ganz  bestimmten  Fahrplan 
mit  einem  entsprechenden  Vorrath  von  Reserve- 
material zu  leisten.  Jedermann  weiss  seit  län- 
geren Jahren,  dass  es  möglich  ist,  einzelne 
Akkumulatorenwagen  laufen  zu  lassen,  für  die 
Gesamrntheit  eines  Betriebs  hat  aber  diese 
Möglichkeit  gar  keinen  Werth,  so  lange  nicht 
unter  eigener  Verantwortung  und  für  Rech- 
nung einer  in  jeder  Beziehung  unabhängigen 
Strassenhahn  durch  den  Akkuinulatorenbetrieb 
ein  ganz  bestimmter,  stärkerer  Verkehr  einige 
Jahre  hindurch  bewältigt  wird,  und  die  techni- 
schen und  wirtschaftlichen  Ergebnisse  eines 
solchen  Betriebs  in  völlig  unparteiischer  Weise 
mit  den  bekannten  älteren  Betriebssystemen  in 
Vergleich  gebracht  werden  können.  Es  würde 
namentlich  von  Interesse  sein,  auf  diese  Weise 
auch  den  Prozentsatz  von  Reservematerial  an 
Akkumulatoren,  Wagen,  Motoreu  u.  s.  w.  fest- 
zustellen, welcher  sich  für  einen  stärkeren 
AkkumulAtorenbetrieb  nach  dem  Urtheil  der 
Strassenbahnbetriebstechniker  als  notwendig 
herausstellt. 


=  Wie  wir  hören,  hat  die 
Straßenbahn-Gesellschaft  bei  der  Königlichen 
Regierung  in  Cassel  die  Genehmigung  zum 
Bau  und  Betrieb  einer  Anschlussbahn  von 
Bahnhof  Wilhelmshöhe  nach  der  Villeu- 
kolonie  beantragt.  Der  Betrieb  soll  elek- 
trisch mit  oberirdischer  Zuführung  eingerichtet 
werden,  da  die  sehr  starken  Steigungen  unbe- 
dingt auf  elektrischen  Betrieh  hinweisen. 


Kleinbahn  Rosenberg  O.-S. —  Landsberg  O-S. 

Am  18.  November  1896  wurde  die  von  der 
FirmaOrenstcin*  Koppel, Berlin, erbaute  Klein- 
bahn von  Rosenberg  nach  Landsberg  O.-S.  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben.  Die  Bahn, 
welche  eine  Länge  von  17,7  km  und  eine  Spur- 
weite von  750  mm  hat,  ist  auf  Stahlschwellen 
hergestellt.  Der  Anschluss  auf  dem  Bahnhof 
in  Rosenberg  wird  durch  besondere,  zweck- 
mässig eingerichtete  Umladevorrichtungen  er- 
leichtert. Die  Bahn  soll  besonders  zur  Massen- 
beförderung von  Eisenerzen  dienen,  welche 
von  den  in  der  Nähe  gelegenen  russischen 
Gegenden  mit  Fuhrwerk  nach  Landsberg  be- 
fördert werden. 


VerkehrgergebniHse. 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseneisenbahn  •  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .  .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenhahn  in 
Dresden   

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Berlin  -  Charlottenburger 
Strassenbahngescllsch.  in 
Charlottenburg  

Frankfurter  Trambahngesell- 
schaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M  

Essener  Strasscnbahnen  .  . 

Wiesbaden-Biebrich(Dampf- 
bahn)  


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Oktober 


1896 
M 


1895 
H 


mehr 
(weniger  — ) 
M 


I  630  208,44  1 403815,85  126  392.70 

221  792^»  213  969.M  7  822,74 

561498,94  52b  286,0.'.  26  212,» 

218012,40  202  778,84  159M.*> 

301043,50  242830,60  58212,!» 

73  591,oo  7U695,«5  2  895,14 

38  8*18,00  29  478,oo  8  830,oo 

78  277,3*  70  95 1  ,*»  7  825,6» 


20»  724,9-.  187  465,«  21  259.:.  i 
51 768        47  629         4  189 


14  846        18  169 

l  l 


l  17b 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  81.  Oktober 


1896 
M 


i8ar) 

M 


mehr 
i  weniger  — ( 
M 


14  289701,«  12  714  416,81  167528M 

1  97 1  1 79,M  1  669  816,»  801  868^* 
5  447  1 46,41  5  106  889,«  840  287.J7 
ä074  612,«ft  1  917  579,40  167  062,64 

2  626  843,J4  2  281  701,«o  846  141,64 
688648*4  675286,04  8  412,«* 
360685,00!  262  487,00  108  098,00 

—  —  «1 067,74 

i 

2  003  82 1  ,s»  I  fi4 1  5ÜI  1,01  1 62  261 ,»« 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  Oktober 

vom  1.  Januar  bis  31.  Oktober 

dar  Rahnunternehmun&r 

mehr 
(weniger—» 

i 

181K> 

tonr 

mehr 

M 

M 

M 

M 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

4  206 

4  120 

85 

Nerobergbahn-Wiesbaden 

1  179 

1239 

—  60 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

16  696 

16  229 

467 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

5683 

—  1 

■ 

Niederwaldbahngesellschaft 

in  Rüdesheini  

4763,73 

5649,90 

—  886,17 

112149,41 

185  759,03 

—  22  723,3» 

Elektr.  Strassenbahn  Barnten- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

73969,« 

48  543,39 

25  426,u 

697  967,99 

481  712,09 

216256,w 

Münchener  Trambahn-A.-G. 

vom  1.  JuU  bis  31.  Okt 

ober 

292  445,0?  260004,10 

32  440,97 

1  113  323,09 

1099432,94 

18  890,1» 

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

183  690,>o 

109  883  ,a» 

23  806,41 

1254366,90 

1  104  287,60 

150O7tMu 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

7  136.M 

7  650,63 

—  413,69 

74  324,M 

71  134,41 

3  190,10 

Cölnische  Strassenbahnge- 

sellsch.  in  Cöln  a.  Kh.  .  . 

174  27(),oi» 

14H  624,ii 

25  646,93 

1  647  907,33 

1  514  686,31 

133  222,03 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

14  835,oo 

13  682,90 

752,10 

146  168,20 

1 14  582,30 

586,oo 

A.G.  Tramways  Mülhausen 

811250,00 

in  Mülhausen  i.  Eis.     .  . 

32469,00 

30888,00  1021,00 

280889,0« 

30361,00 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

vl.7. -31.10.98. 

V.1.7.-31.10S6. 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

10  888,4» 

10 144,io 

244,«» 

43  417,9» 

48  7l3,»o 

-  296,»4 

Coblenzer  Strassenbahngc- 

sellschaft  in  Coblenz    •  . 

10  285,« 

9  657,5» 

627,w 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.  (Sachsenhauseu) 

19  359.U 

17  109,74 

2249,69 

203  366,31 

206  749,0» 

—  8  382,67 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau 

115  680,0» 

97  801,90 

17  878,1» 

1049900,40 

990  323,44 

59  576,9» 

Casseler  Strasscnbahngesell- 

vi  7. -31.10  96. 

VJ.7--31.10.86. 

schaft  in  Cassel  .... 

17  224,M 

14  663,«  2561,19 

96  317,43 

95168^0 

1  149,33 

BremerStrassenbahn  in  Horn 

oft  370*70 

25  936,« 

-  566,1« 

254779,30 

245  199,60 

9579,70 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart  

74  018,»» 

64  794,1» 

9219,10 

768  129^1 

599004,13 

169 125,19 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

schaft  in  Stuttgart   .   .  . 

15  218,« 

13245,3» 

1  973,4» 

150428,39 

136766,!«) 

14  «72,19 

Stras8eueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  • 

20  412,0» 

19077.0» 

1  336,00 

187  785,6» 

181 167,4» 

6616,» 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

Gesellsch.  in  Stettin,  Post: 

32704,»» 

36084,10 

-  3  879,44 

bis  Ende  Oktober 

—  3  646,41 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

24  374,0» 

24  074,11 

299,6« 

270064,33 

264  086,97 

6028,0» 

12  829 

12367 

462 

121221 

106  652 

15669 

Ravensburg — Weingarten 

3  032 

3  798 

13-1 

38  833 

38  360 

488 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

7  700 

7  134 

566 

72971 

72866 

108 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

26222 

23  669 

2  553 

220923 

234  896 

-  18  973 

3t01 

3  512 

289 

40  588 

39  223 

1365 

Murnau-  Garmisch-Parten- 

kirchen   

19178 

17  717 

1461 

210  767  ' 

215  326 

—  4  658 

Fürth  Zirndorf-Cadolzburg 

11229 

10799 

430 

101  425 

101 884 

91 

25  632 

21863 

3  779 

301 781  1 

292508 

9  273 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

9  533 

8808 

725 

90  899 

79  677 

10822 

Hansdorf- Priebus  .... 

8  743 

7  572 

1  171 

70888 

7  672 

63266 

Meckenbeuren—  Tettnang  . 

l  100 

37  389 

Fur  die  Redaktion  vornnlwortlieh  Dr.  A.  v.  il-  Leven  in  Berlin. 
Verla«  von  Jnlina  Springer  in  Berlin  N.  -  Druck  von  H.  8.  Hermann  In  ISerlln. 


Digitized  by  Google 


Sachregister. 


i 

Aachener  Kloinhahugesellsch., 
Geschäftsbericht  298. 

Aachener  Kleinhalmgegellsch., 
Unfall  auf  der  Aachener  Wald- 
hahn 3». 

Ahrndbanya -KcnMsd  od^r  Za- 
latna  V  IN!. 

Adlersrube-  Heiligenblut  V38I. 

A  d  ony-  Szahol  i  •<»  S  t  u  h  1  weissei  i  - 
burir  B  632. 

Act  nabahn  Z  .W 

Ähren»'  System  dner  Schutz- 
vorrichtung gegen  »las  l'ebor- 
fahren  bei  elektrischen  Stras- 
aenhahnen  7,  .'CHI. 

Akkumulatoren  betrieb  u.  nnter- 
ird  ische  S  t  romznf fi  1 1  ru  1 1  g  Z  528. 

AJckuinnlator,  System  Schäfer 
Ueineinann  Z  127.  Z  130. 

Akkumulatoren,  Versuche  in 
Frankfurt  a  M.  662. 

Akkumulatnrwagcii,  neuer  Z  389. 

Albendorf  (Landesgrenze) 
Schömberg  P  227. 

Albendorf-  Neuen  oder  Klein- 
Hennersdorf  P  «7. 

Alexandria  Washington  -  Mt. 
Vernon  Z  487. 

Allgemeine  deutscheKleinbahn- 
geselUchaft.  Aktiengesellscb. 
in  Berlin,  ( leschitftsbericht  229. 

Allgemeine  Elektriisititts. Gesell- 
schaft in   Berlin,  deren  Gc- 
schaftsbericht  61,  deren  Strsis- 
senbahuen  187.  .V24. 
Allier,  Kleinbahnen  im  Departe- 
ment HC 
Alsdorf  —  Wehr  -  Heinsberg 
i»  323. 

Alsö-Varad  -  Aranyos-Maiuth 

V  382. 

Alt -Boy cii      Poln.  Jeseritz. 
ßchmiegel  I' 

\  n  m.   E*  bedeutet: 

B  =  Hetriebnerf.lmung. 
K  =  KonjMSMion. 
0  I.  =  Bahn  von  öffentlichem  Intci 
eiuuj  (In  Frankreich 
P  =  Projekt. 

V  =  Vorarbeiten. 

Z  '--  Zeitschriften»!-»!»!!. 


Altefahr-  Putbus  B  477. 
Altona- Dahle  P  3Su. 
Altenburg,  elektrische  Strassen- 

bahn  Z  68. 
Altfelde—  Fischau  P  093. 
Altfelde- Reichfelde  1»  im. 
Altfeldf    Wickerau  P  m. 
Altkloster  -  W.inc  Fransta.lt 

P  ;»> 

Altona-Hamburg  P  59. 

Altona  Ottensen,  Industrie- 
bahn Z  240. 

Alt-Paka-Ktow  V  47ö. 

AH-Paka  -Lomnitz  V  470. 

Alt- Warnsdorf  -Rumburg  V427. 

Alvincz  ungarisch-rumHnisc.hc 
Grenze  K  «'04. 

Ambras  Igels   Innsbruck V32.'l. 

Amerika,  Strasscnbahuen  mit 
Post-,  Eilgut-  und  Gepäck- 
beförderung z  .vn. 

Amerikanische  Strassenbahnen 
Z  438.  640.  Z  652. 

Amerikanische  Strassenhahn- 
verwaltungen,  14.  Jahrusvei- 
sammlung  des  Verbandes  Z70. 
Z  71. 

AincrikaiiischesUmsteigesysteni 
Z  487. 

Amerikanisch«;  Uutcrkontakt- 
hahnen  Z  441. 

Amerika,  Verbot  elektrischer 
Stra.Hsenlmhn.-n  mit  Luftlei- 
tung in  den  Vereinigten  Staa- 
ten in  Z  Sil. 

Ammuniakniotoren  Z  289 

Anger    Pölluu  V  381. 

Angers    Krignc  <V  I.  Gl. 

Anger*    In  Pyramide  <">.  I.  61. 

Anklaiu    Bugewit«  B  324 

Anklam— Lassan  B  324. 

Antilihanon  -  Uehersclireitung 
durch  die  Eisenbahn  Damas- 
kus   Beirut  Z  487.  '.06. 

Antouienliütte  .Neu  -  Benin 
P  227. 

Antonieiiln.ti<-  .Sehwicntochlo- 

witz  P  'Ab. 
Apäcza  --  Hekes  -  i  'sahn  -  Doboa 

V  117. 

Apatiii    O.  Sztapar  V  .124 
Arad-  Pauli»  V  IS.i 
Aranyos -  Maroth    Also  -  Varäd 

v  :m. 


Aranyos  -  Maroth  -  Xeutrn- 

Szamlwkret  V  382. 
Arenburg  Coblenz  P  280. 
Arendsee— Pretzier  Klein-llair 

P  427. 

Arnotdsweiler— Eschweiler  P  50. 

Arnstadt- Erfurt  P  322. 

Asbach- -Honnef  a.  Rh.  P  476. 

Aschers!  eben     Seh  tieid  I  i  n  gen- 
Kienhagen  114 

Aspang   Sinnersdorf  V  519. 

AawVI    Losoiici  B  595. 

Aufhebung  eines  Generalver- 
sam  in  I  u  ii  gsl  >esch  1  usses  auf 
Klage  eines  Aktionärs  609. 

Aufsichtsbehörden  der  Klein- 
bahnen, ihr»-  Zustnndigkeits- 
grenzen  332.  Z  387. 

Augustenthal -Rasseisteiii  5H. 

Anjeed    Eisenhrod  V  380. 

Aurinoves    Kau  lim  V  47... 

Auspitz  -Saitz  V  323. 

Aussig  V  tS32. 


H. 

Rudenweiler   Müllheim  B  22«. 

Barringcii   Merkclsgrfln  V  50. 

Bahnaufsich  t«hehordc,ihr  Recht 
zu  Eintragungsgesuchen  ans 
eigener  Entschließung  420. 

Bahnen  lokaler  Bedeutung  in 
iiayern  ot.H.  /,  .««. 

Bahnen  von oHfiitliclieiii Nutsen 
in  Frankreich  61.  118.  163.  228. 
281.  324.  .182.  42!i.  476.  619.  &M, 
632.  Vergl.  die  Nainen  der 
einzelnen  Bahnen. 

Bahngenehmigung,  deren  Nach- 
prüfung Z  230. 

Balmoberbaii  Verbesserungen  1>ei 
Uebergang  vom  Pferdebetrieb 
e\im  niotorisclien  Betrieb  008. 

Bahnströme,  deren  elektrolyti- 
sche Wirkungen  Z  72. 

Bahnübergänge,  ihre  Sicherung 
durch  Läutevorrichtung,  Sy- 
stem Flattemer  Z  .'CITJ. 

Bn)munt<'rliHltungski»t<-n  Z 6 VI. 

Haigneux-lex-.Iuifs  Vaiuni* 
B  118. 

B.ija-Csoiigrnd  V  32-i. 
Bak<H-7.a  •  Fe  Kr.  -  Min.isze.tt 
Koi.,].,  K 
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Hakouy-  St.   Laszl.1  -  Bodaik - 

Bicske  V  428. 
Bakuuy  -  St.  Liszlö  -  Html»  B  520 
Balassa-Gyarmat-  Kekko  V  381. 
Balassa-Gyarmat— Verüczc  V117. 
Balaton -Szent-György  —  Zala- 

Apiiti       Zala  -  Szent  -  Groth 

B  IIS 

Balla   St.  Pouiokos  V  1  s-'J. 

Balogh.  Die  Lokaleisenbahn 
Budapest— St»  Loren/,  mid  die 
Budapester  Lokaleisenbahn- 
guscllschaft  147. 

Baltimore  --Washington,  elek- 
trische Bahn  Z  391. 

Banovajaruga  -Pakriicz  K  429. 

Baranya-Monostor  Molutcs  — 
Battaszek  V  519. 

Biirlanliget— Szepes-Bela  V  476. 

Barmen    Küllenhahn  P  183. 

Bannen    Ronsdorf  1'  «31. 

Barmou- Vohwinkel  1*  427. 

Barmen— Wichlinghausen  I'  519. 

Barmstedt— Elmshorn  B  430. 

Barnten— Springe  P  519. 

Barsi-Kleinbahn  Z  «30. 

Barten  Baumgarton  Skand- 
lack  P  .193. 

Barten-  Rastenburg-  Sensbnrg 
P  55W. 

Bastia  ( Hafen   Balmhof)  n.  1.429. 

Bätor— Petervaaar  V  1t«. 

Battaszek  —  Mobile*  Baranya- 
Monostor  V  119. 

Battaszek— Szegzard  K  .»19. 

Bau  der  schmalspurigen  Klein- 
hahn Z  127.  Z  239.  Z  28i». 
Z  331. 

Baumgarten  —  Barten  —  Skand- 

lack  P  an. 
Bayerische  Lokalbahnen  Z  131) 

z  291.  m.  z  .m 

Bayerische  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen 225». 

Bayreuth  Warmcnsicinach 
B  521'. 

Braune  -  la  -  Rolande  -  Etanipes 

ft.  I.  281. 
Bedburg  -  Klsdori  -  Moderath 

320. 

Bedford,  Brtlckenoinsturz  auf 
der  elektrischen  Balm  235. 

Beirut  Damaskus,  vereinigte 
Reibung*-  und  Zahnradbahn 
Uber  Libanon  und  Antiüba- 
non  Z  487.  VIO. 

Bekes  (Station    Stadt)  V  117. 

IWkes-Csaba  -  Apäeza  -  Dobos 

V  117. 

Belgien,  Kleinbahnen  im  Jahre 
189.1  ."45. 

Belgische  Vizinallmhncu   Z  70. 

Z  128.  Z  I3n.  Z  194.  Z  (-VI. 
Bendort'  a.  Hb.  Wölferlingen 

P  59. 

Bencst-haii- -Xeweklau  V  519. 
Beneschau    Wlaschim  B  61. 
Benzelrath    Kerpen  B  429. 
Bcregszü«z       Itolha  M:ite>- 

zalkn  V  470. 
B-ret—  zu*/.     N  iisaiM«  -  Xameny 

V  428. 
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Berettyo-Ujfalu  Pap-Tamasi 

V  228. 

Bcrettyö-U  jfalu-Szalard  V  60. 
Bercttyö     l'jfalu  -  Szcghalom 

V  60. 

Bergbahn  am  Lake  George  Z  00. 
Berghuhn  auf  den  Aetna  Z  5.'I3. 
Bergbahn    auf    den  Snaefell 
Z  241. 

Bergbahn  auf  den  Snowdon  und 
Unfall  beider  Krört'nnni:*fahrt 
318.  Z  334.  7.  3*9.  Z  394 

Bergbahnen  mit  elektrischer 
Zugkraft  Z  30*. 

Bergbahnen,  neue,  in  der  Sch  weiz 
43.-). 

Bergl>ahnlängenprotile  Z  .'132. 
Berghahn  Soligari  Dar.jeuling 
Z  09. 

Bergen  County's  elektrische 
Bahn  Z  442 

Bergheiiner  und  Kuskirchener 
Kreisbahnen  ISS*. 

Bergreichenstcin  Sehnt  ten- 
hofen  V  .19. 

Bergwerksbahnen  und  Klein- 
bahn gesetz  3-17. 

Berlin-Charlottenh  urger  Pferde- 
bahn, Versuche  mit  Schftfer- 
Heinemanns  Akkumulator 
Z  190. 

Berlin.  Einrichtung  des  elektri- 
schen Strassenbahnbetriebes 
Z  COU 

Berlin  (elektrische  Bahn)  Z  ;ES4 

Z  .»).  B  410 
Berlin,  elektrische  Bahn  für  die 

Gewcrtteausatellung  1MIC  61. 
Berlin,    elektrische  Rund  bahn 

und  Stufenbahn  auf  der  Ga- 
tt erbeausstellong  Z  330. 
Berlin,  elektrische  Strassenbahn 

Gesundbrunnen  Pankow 

Z  128  Z  289. 
Berliner  elektrischcSirassen  bah- 
nen, ihre  technischen  Bedin- 

Kiiiigeu  Z  439.  Z  485. 
Berliner  Gewerbeausstellnng, 

Eisenbahnen  Z  531. 
Berliner  Gewerbeansstellung, 

Kleinbahnwesen  Z  44u.  Z  442. 
Berliner  GewerbeausHtellung. 

ihre  Verkehrseiiirichtungen 

Z  240.  Z  388.  :t9.1.  444. 
Berliner    Grosse  PtVrdeeisen- 

bahn,  ihre  Geschichte  Z  049. 
Berliner  Strassen  bah  neu.  deren 

Zukunft  Z  08.  Z  127. 
Berlin   (Görlitztr   Bahnhof}  — 

Treptow  B  281 
Berlin,  Lcipzigoistr.  Behren- 

Strasse  B  595. 
Berlin  iLntznwplatz)  Spandau 

P  593. 

Berlins  städtische  Verkehrs- 
anlagen '/.  «!$. 

Berlin  i, Kittersh assc-  Dönhoff, 
phitzi  B  .'JS2. 

Berlin  (Schlossplatz  Spau- 
daufrstrass«')  B 

Berlin- Trept..«  B  :?24. 

Berliner  Vei kel n -»frage  22  \ 
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Berliner  Verkehrsmittel  deren 

Geschichte  Z  330. 
Berlin   Dt.- Wilmersdorf  B  43U. 
Bernegg— Hart  berg  oder  Xendau 

V  631. 

Berzeuczc-tiaram     liv»   K  t>t. 

B  «32. 
Besanvon      1.  324. 
Besnyö   Budapest  V  .'!24 
Besteurnng  der  Schleppbahnen 

Z  4  88 

Betler— Ferdinandka  V  470. 
Betrieb     der  schmalspurigen 

Kleinbahn  Z  127.  Z  239.  Z  2*9. 

Z  331. 

Betriebsausgaben  der  Eisenhnh- 
nen  und  Statistik  49\ 

Betriebsbegriff  bei  HaftpHi«  ht- 
fallen  Z  :«7. 

Betriebsergebnisse  der  französi- 
schen Neben-  n  Kleinbahnen, 
124.  437. 

Betriebsergebnisse  der  Öster- 
reichischen Dampfstrasacn- 
bahuen  «35. 

Betriebst!  Öffnungen  Gl.  IIS.  lvj. 
228.  281.  324.  382.  425».  470.  520. 
59.1.  6:12.  Die  einzelnen  Be- 
triehserötl'nungen  siehe  bei 
den  Namen  der  einzelnen 
neu  eröffneten  Linien. 

Betriebsformeln  für  Lokalbah- 
nen Z  387. 

Betriebst"«)  Inning  auf  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  417. 

Be  t  rie  bskos  ten  el  ek  t  rischer 
Strassenbahnen  Z  240. 

Betriebsstatistik  der  Strasseu- 
bahueu  490. 

Betriebsunfälle  durch  Men- 
schenandrang  Z  394. 

Beuel -Honnef-Bonn  P  594. 

Beuthen  O.-S.-Lipine  P  131. 

Beuthen  O.-S.  S<,hwientochl-<- 
witz  P  280. 

Bicske  Bo<laik  Bakony  -  St. 
LiUzhi  V  428. 

Bieber  -Lochborn-  Gelnhausen 
B  11\ 

Bieleteld    Halle  i.  W.  P  181 

Bielefeld  -  Srhildvache  Jöllen- 
beck P  .'«0. 

Bielitz   ZiKeunerwald  B  184. 

ßielitz  Zigeuncrwald.  elek- 
trische Bahn  Z  242. 

Biesenthal  Zerpenschleuse 
P  161. 

Biliar- Püspoki    Szegbaloin  VUi. 
Bikas-Bikiis-Vasgyar  B  «1. 
Bikäs  -Zdlyom  -  Brc»V-  Kixlök.  «z 
B  «1. 

Bilnitz-Brumov- -Wallach  -  Kh»- 

bouk  V  117. 
Bilowitz— Ungar.  Hradisch  V  lt>2 
Bingen— Sigmaringeiidorf  P  0:3. 
Binz-  Sellin- West  B  382. 
Bisenz  -  Pisek      •"•sterr.  -  ungnr. 

Grenze  V  475. 
Bit terfehl— Düben  P  427. 
Blankenburg  ZeriK-iisc.hleu»e 

oder  Ruhlsdorf  P  2J*t. 
Blatzheim    Es.  hweiler  P  .it. 
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Bludeus -  Schruns  V  280. 

Bochum    Laer  P  j»4. 

Bochum-Weitmar  P  504. 

Bochuiner  Verein  für  Bergbau 
u .  (t  usks  tali  1  fabrika  ti  o  u ,  dessen 
Schieueustosaverbindung  für 
Voll-  und  Kleinbahnen  316.  633. 

Bodaik     Bakonv- St- Laszlö 
Bicske  V  428 

Bodenw«}hr  —  Xcunhurg  v.  W, 
B  .V.U. 

Bodonos— Pap-Tamasi  V  281. 

Bili  gond— Sürhoganl  K  519. 

Bogen    Straubing  B  61. 

Bohmte  Holzhausen  oder  Lüb- 
becke .'!-->"..  P  47;». 

Böka — l'säkovär  B  118. 

Dokezeg-Beel    Tcnko  V  632. 

Boldvavolgyer  Lokalbahn  B  Ö20. 

Bonn    Honnef  Beuel  P  594. 

Bonningnes-Portel  ö.  I.  2M. 

Borbeek— Frintrop  P  322. 

Bordeaux— Cainarsac  ft.  I.  281. 

Bordeaux   Pessac  ft.  I.  61. 

Borhid— Szatinar  Ncmeti  V  429. 

Borken-Wesel  P  504. 

Borki  wielkie— Grzymalöw  K382-. 

Boraig's  Gasmotorwagen  Z  128. 

Bosnisch-herzegow  inische 
Staatsbahnen  Z  334.  Z  393. 

BoStrjake— Vinkovce  V  182. 

Bossany-Trencsen  V  42«. 

Bostoner  Strassenbahn-Schnee- 
pflug  Z  333. 

Bostoner  Unterpflasterbahn 
Z  441. 

Boston,  Strassenhahntuuuel  Z7o. 

Boston '»Vorortverkehr  und  elek- 
trische Strassenbahnen  Z  192. 

Boulogne  -  aur  -  G  esse—  J!Isle-en- 
Uodon—  Toulouse  <"■.  I.  324. 

Boulogne— Portel  o.  I.  281. 

Bosen  -  Gries  —  Sigmnndskron 
V  22a 

Bozen-Kaltern  Xeuinarkt-Tra- 

min  V  323. 
Brand— Forst— Rothe  Erde  P  280. 
Braunsberg—  Elbing  P  59. 
Brehain      I.  382. 
Bremen— Buxtehude  P  475. 
Bremen,   elektrische  Strassen- 

bftlmeu  Z  190. 
Bremer  Strassen  bahn.lieschaft*- 

bericht  298. 
Bremse,  elektrische,  für  Stros- 

aenbahnen  Z  129.  Z  651. 
Bremge,  System  Sterling  Z  242. 
Bremsen  für  Strassetibalmen 

Z  .2)1. 

Breslauer  elektrische  Straßen- 
bahn, Geschäftsbericht  286. 

Breslauer  Strasseneisenbahnge- 
sellschaft,Geschaftsbericht286. 

Breslau -Laskowitz  P  181. 

Breslau  —  Prausnitz  —  T rächen  - 
berg  1»  116. 

Breslau— Trebnitz  P  HC. 

Brettmanii.llagans-Lokoiuotive 
425. 

Bfcznit*   Selean  V  519. 
Breznitz   Strakonit*  K  632. 
Brienen  1  Bahnhof  Sta.lt  )  P  38t). 


Brighton,  Luftbahn  über  die 
dortige  Teufelsschlucht  Z  486. 

Brighton,  Seeküstenbahn  Z  390. 

Bristol.elektrischc  Straßenbahn 
Z  240.  Z  650. 

Brives  -  Charensac  —  Espaly 
i».  I.  281. 

Broczkö— Lumlenbtirg  V  .j94. 

Brod   a.  d.   Kulpa  -  Karl  stallt 

V  428. 

Brooklyn-BrUcke-Bahn,  Umge- 

staltungder  Bahnanlagen  Z69. 
Brooklyuer  Hohoneis.'iibahn, 

Salonwagen  Z  241. 
Brooklyn     New  -  York-Brücke, 

Jahresbericht  der  Kabelbahn 

Z  129. 

Brooklyn  —  New  -York  -  Brücke, 
Zusammenstoss  auf  der  Kabel- 
bahn 123. 

Brooklyn  -New  -Yorker  Kabel- 
bahn, elektrischer  Kangirbe- 
trieb  Z  123.  23*  Z  241. 

Brooklyn,  Zahlungsunfähigkeit 
der  Kings  -  County- Hochbah- 
nen 396. 

Brotterode— Wernshausen  B382. 
;  Bmchhansen— Hoya  P  ."»19. 

Bruchhauscn— Syke  P  322. 

Bruchsal  •  Odenheiin-  •  Menzin- 
gen  B  228. 

Brückeneinsturz  an  einer  elek- 
trischen Strassenbahn  in  Vic- 
toria (Britisch-Canada)  481. 

Brückeneinsturz  auf  der  elektri- 
sche!) Bahn  bei  Bedford  235. 

Brücken  für  elektrische  Bahnen 
Z  488. 

Brüssel,    elektrische  Strassen- 
bahn Z  129. 
Brüssow -L.»ckjiitz  P  380. 
Brzezina— Lipine  P  280. 
Brzezolnp  —  Ungar.  Hradiseh 

V  182. 

Buchau  -  Duppau  --  Hudonitz 

v  ;».. 

Buchau  -Schusscnried  B  595 
Budapest  K  324. 
Budapest,  Betriebsmaschine 
Z  653. 

Budapest-  Besnyo  V  324 

Budapest— Csaktornya  oder  Va- 
rasd  V  428. 

Budapest,  elektr.  Untergrund- 
bahn Z  130.  B  324.  Z  330.  Z  331. 

Budapest,  Friedbofslinie  Z  653. 
,  Budapest  Kelenfold-Nagy  Te- 
teny  V  t»». 

Budapestei-  Lokaleisenbahnge- 
sullschaft  147, 

Budapester  Millonuiumsausstel- 
lung,  Versuchsbahn  von  (!0cm 
Spurweite  Z  605. 

Budapest -P.cz.-1  V  183. 

Budapest    Rakospalota  B  228. 

Budapest  St.  Lorenz,  Lokal- 
eisenbahn 147. 

Budapest,  Strasseiibuhnen  Z  190. 
Z  653. 

Budapester  Uiiierpnasterhahn 

536.  610.  Z  649. 
Budapest- Varasd  V  42*, 


Budapest'«  Verkehrsmittel  und 

dio  Wien  s  Z  651. 
Budapest,  Wagenbi  o  nd  auf  der 

Unterpflasterbahn  494.  610. 
Buddenhagen— Krenzow  B  324. 
Budin    Doxan  V  2A0. 
Bücherschau. 

Aue,  R.  Ein«'  schmalspurige 
Kleinbahn  zwischen  den 
StiUlten  Templin  und  Stras- 
burg i.  «1.  Uckermark  601. 

Aue,  R.  Ein  Wort  über  das 
Projekt  einer  Eisenbahn  von 
Biendorf  über  Gerlebogk- 
Gröbzig  nach  Löbejün  288. 

Barbey,Camille.  Die  schweize- 
rischen Lokomotiven  642. 

('orsepius,  Dr.  Max.  Grund- 
lagen für  <lie  Berechnung 
und  den  Bau  von  elektri- 
schen Bahnen  und  deren 
praktische  Benutzung  647. 

Festschrift  über  die  Thatig- 
keit  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwaltungen  in 
den  ersten  50  Jahren  seines 
Bestehens  599. 

Gleim,  W.  Das  (iesets,  betr. 
das  Pfandrecht  an  Privat- 
eisenbahnen  und  Kleinbah- 
nen und  die  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben  12.1. 

Uysin,  J.  Peripheriewinkel- 
tafeln  zum  Abstecken  von 
Eisenbahn-  und  Strassen- 
kurven  in  alter  Theilung 
(Sexagesimaltheilung)  648. 

Gysin,  .1.  Tafeln  zum  Ab- 
stecken von  Eisenbahn-  und 
Strasyenkurven  In  neuer 
Theilung  (Zentesimalthei- 
lung)  647. 

Haarmann,  A,  Die  Kleinbah- 
nen. Unre  geschichtliche 
Entwicklung,  technische 
Ausgestaltung  und  wirt- 
schaftliche Bedeutung  63. 

Katalog  der  Elektrizitatage- 
sellschaft  Felix  Singer  &  Co., 
Berlin.  Elektrische  Bahnen, 
System  Walker  43*. 

Küstler,  Hugo.  Ueber  nord- 
amerikauiBche  Strassenbah- 
nen  189. 

Mackay,  John  Charles.  Light 
Railways  for  the  United 
Kingdom,  ln«lia  and  the 
Uolonies  .V26. 

Meyer.  A.  W.  Kalender  für 
Eisen  bah  11 1  ech  n  iker.begrü  n  - 
dot  von  E'lin.  Heusinger  von 
Waldegg;  24.  Jahrgang.  18517. 
648. 

Riibennch, .Julius.  Eiseubahu- 
wiirti'ibuch  2:i7, 

Sarrazin,  0„  und  Oberbeck,  If. 
T»8«:henbuch zum  Abstecken 
von  Kreisliogen  mit  und 
ohne  Uebergangskurven  für 
Eisenbahnen,  Strassen  und 
Kanäle  12... 

Tanbcrt.    l>i"  schmalspurige 
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Feldbahn   und  die 
etappenstrasse  237. 

Taubert.  Die  Zerstörung, 
Wiederherstellung  und  der 
Neubau  von  Vollbahnen  und 
deren  Kunstbauten  601. 

Teggart,  Frederik  J.  Cata- 
logue  of  the  Hopkins  Rail- 
way  Library  18S. 

Zimmerniann,   Dr.    H.  Die 
Schwingungen  eines  Trägers 
mit  bewegter  Last  645. 
Bükk-  Locsmand  V  381. 
Runde     Halle  i.  W.  -  Herford 

P  181. 

Bünde  -  Jöllenbeck  Kirch- 
lengern P  IM. 

Bugewitz  -Auklam  B  324. 

Bugowitz— Leopoldshagen  B520. 

Bukowinaer  Lokalbahnen,  deren 
Versicherungswerke  Z  72. 

BulJay-Zell  P  427. 

Burg-Magdeburgerforth  B  281. 

Burg-Stegelitz  B  281. 

Burlington— Mount  Holly,  elek- 
trische Ausrüstung  Z  391. 

Buxtehude -Bremen  P  476. 

Buzias  (Station-Kurpark)V  428. 


Bylen-.Tamlitz  P  475. 

V. 

Cadjavica  -  Xoskovci  —  Vil.jewo- 

Kapelna  K  51», 
Caen-Di  ves-  Luc-su«  -Mer  Z  290. 
Caen— Quistreham  o.  I.  118. 
Cairo,  siehe  Kairo. 
( 'aluire  —  Lyon  ö.  I.  594. 
Camarsac   Bordeaux  o.  I.  281. 
Cumhrai    Lourehes  <".  I.  476. 
Camen-  Haltern  P  51». 
l'nmenz  —  Reiohenstein  --  Mai- 

fritjsdnrf  P  322. 
Ca pstadt  -Tafelberg,  DrahUteil- 

bahn  54a. 
Carbaix—  Rosporden  B  477. 
Casekow— Pommeiensdorf  P593. 
Cashagen— Klein-Spiegel  B  520. 
Casseler  Strassenhahn  203,  deren 

Geschäftsbericht  522,  Versuch 

auf  derselben  mit  Haarmann1- 

schem  Verblaitschienenobei- 

bau  280. 
Cassel    Wollsanger  P  28t». 
Caternhere  -Essen  P  280. 
«  elettes— Moiitiichard  0.  I.  520. 
Celle -Wittinngen  P  631. 
Cemositz — Horelie  V  5». 
Chamonix  —  Muntcn v.  rs,  Zahn- 

mdbuhn  18U 
Champignculles  o.  I.  ,'«vo. 
(''hapareillan   Grenol-le  o.  I.  61. 

...  I.  3S2. 
Chattaiiooca,  Drahtseilbahn  auf 

den   dort  igen  Atissichtsberg 

Z  443. 

Chicago,  elektrische  Hochbahn 
Z  1'*'. 

Chicago,  .Wnil westliouhlialiu  u. 

ITnioiihochbahu  Z  391. 
Cliieaj.--».  ringförmige  Horlibahu 


zur  Verbindung  und  als  End- 
station von  4  Hochbahnen  im 
Innern  der  Stadt  560. 
Chicago,  Seestrassenhochbahn 
Z  392. 

Cbicagoer     Hochbahnen,  Be- 
triebsergebnisse 284. 

Christiansfeld -Hadersleben 
P  117. 

Chur— Thusis  B  430. 

Cimiez— Nizza  B  118. 

Ciftna    -  Lupkow  --  Koinancza 
K  632. 

Clauss,Haltest«lleu  auf  Strassen- 
bahnen  628. 

Cleveland— Painesville,  elektri- 
sche Bahn  Z  533.  Z  652. 

Clotze  -Wernst^dt  P  380. 

Coblenz  -  Arenberg  P  280. 

Coblenz— Ehrenbreitstein  P  280. 

Coblenz— Niederlahnstein  P  280. 

Coblenz— Vallendar  P  280. 

Cölui8che  Strassenbahngesell- 
schaft,GeschaftHbericht2S7.399. 

Göthen— Zörbig  P  322. 

Con  rads  walde— Seh  aaksvi  ttc 
P  182. 

Cortina  d'Ampozzo  —  T'«blach 
V  475. 

Costebrau-Sallgast-Friedrichs- 

thal  B  281. 
Coulmy — Longwy  ö.  1.  382. 
Crefeld  ■     Fisclielu  —  Willich 

P  594. 

Crefeld    Uerdingen— Düsseldorf 

P  227.  517. 
Crefeld  -  Uerdinger  Lokalbahn, 

Geschäftsbericht  299. 
Crone  a.  Brahe— Prust  P  G3L>. 
("■»Aoza— Thnroezfalva  V  323. 
Csakovür-  Boka  B  118. 
Csaktornya  -Budapest  V  428. 
Cserevicz   Petcrwardein  V 


Csermo   Sepros  V  632. 
Csomor—  Czinkota  V  428. 
Csongrad— Baja  V  323. 
Cuongrad  -Szentos  V  117. 
Csorha  Csorbaer  See  B  477. 
Csorba— Mecraugensattel  V  428. 
Csorna—  Papa  B  477. 
Cüstrin— Sonnenburg  -Kriescht 
P  117. 

Cusset-Villeurbanne— Lyon  ...  I. 
520. 

Czernowitz  K  47«. 
Czinkota -Gsüinör  V  42s. 
Czygan,  dieSpurweite  der  Klein- 
bahnen 257. 
Czyzyny— Mogila  V  475. 


Dabei    Labes  B  477. 

Dachstein-  Gösau  V  2is0. 

Dahle-Altena  P  äsi». 

Dahlenburg— Echem  B  IIS. 

Dahmo    Jüterbog  P  427. 

Dallwitz  -  Neu-Ottowitz  V  ."/!». 

Damaskus  Beirut,  vereinigte 
Reibungs-  und  Zahnradbahn 
über  Lihaitou  und  Anlilibanou 

7.  4SI.  .v<;. 


Damen  als  Strassenbahns 

ner  in  Amerika  638. 
Daropfkraft    oder  Elektrizität 

Z  68. 

Dampfrohrnetze  in  Kraftstatio- 
nen Z  487. 

Dampfsandstrener  für  Lokomo- 
tiven Z  440. 

Dampfstrassenbahn,  oberschle- 
sische  595. 

Dampfstrassenbahnen,  Oster- 
reichische, ihre  Betriebsergeb- 
nisse 635. 

Dauzig  B  477. 

Danzig    Hirschau  P  593. 

Danzig,  elektrische  Strassen- 
bahu Z  529. 

Dargibell— Duc-herow  P  593. 

Darjeeling-  Soligari,  Bergbalm 
Z  69. 

Debrecxen— Nagyvurad  V  476. 
Delitzsch   Schkeuditz  P  519. 
Dessau— Radegast  P  322. 
Detjar-  - Verocxe  V  117. 
Detroit,    elektrische  Strassen- 

bahnen  Z  192. 
Detroit—  Mount  Clemens  Z  192. 
Deutsch  •  Beneschau  —  G ratzen 

V  182. 

Deutschlands  Bau  elektrischer 
Strassenbahuen  Z  487. 

Deutschlands  Kleinbahnen  522. 

Deutschlands  Schmalspurbah- 
nen im  Jahre  1894W  430. 

Deva-Torda  V  ;523. 

Dirschau-Danzig  P  'ä;. 

Dittersbach— Oberweistritz  P594. 

Dives  -Caen— Luo-sur-MorZ  290. 

Dobos     Apacza  -  Bekes-Csaba 

V  117. 

Dobrats.h  (Villarher  Alpel 

Villacli  K  632. 
Dolha-Bcregszasz  Mateszalka 

V  476. 

Dolha— Lipose  V  391. 
Dolhain  —  Goe  —  Memhach 

Eupen  K  632. 
Dohiji-MiholjBc  Fünfkircheii 

V  228. 

Dorog   Tokod  B  61. 
Dotzheim—  Wiesbaden  1*  631. 
Doxan  — Rudin  V  28'. 
Drahtseilbahn    auf   den  Aus- 

sichtsberg    bei  ChatUnooga 

Z  443. 

Drahtseilbergbahu  am  Lake 
George  Z  60. 

Drahtseilluftbahnen  Z  291.  Z654. 

Drahtseilbahn  Rheineck— Wal- 
zenhausen Z  71. 

Drahtseilbahn,  schwebende,  zwi 
sehen  Capstadi  und  dem  Tafel- 
berg 54a 

Drehbrücken,  Schutzeinrichtun- 
gen Z  241. 

Drehbrücke  über  den  Wnlla- 
bout -Kanal  Z  331. 

Drehgestell  für  Strassenbalm- 
wagen  Z  12». 

Drehstrombetrieb  f.  elektrische 
Strassenbahuen  Z  192. 

Drei  Aebren-Türkheii.i  32*.. 
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Dreileben -Drakenstedt  —  Wol- 
inirstedt  P  »31. 

Dreiphasenstroni  bei  der  elek- 
trischen Halm  von  Lugano 
382.  Z  333.  Z  442 

Dreiphasenstrüme  bei  Strassen- 
l>a  Ii  neu  Z  69. 

Dreischienensystem  der  Nan- 
tasket-ßeach-ßahii  Z487.  Z651. 

Dresden,  elektrische  Strasaen- 
bahnen 62.  Z  68. 

Dnickluftbetrieb  in  Frankreioh 
Z  '«9. 

Drucklnftsystein  Popp  -  Conti 
Z  IUI. 

Dt.- Wilmersdorf— Berlin  B  430.  i 
Dublin,    elektrische    St  rossen - 

balmei.  Z  193.  Z  3«.  Z  39». 

Z  441. 

Ducherow— Dargibell  P  593. 

Düben -Bitterfeld  P  427. 

Dürener  Dampfstrassenbahn, 
Aktiengesellschaft,  Geschäfts- 
bericht 287. 

Düren— Inden  P  39. 

Düsseldorf- Crefeld-  Uerdingen 
P  237.  517. 

Duguselo— Novska  K  429. 

Duingen— Voldagsen  321. 

Duisburg-Hochfeld  P  394. 

Düna  -  Szerdahely  —  K»m»ni 
K  476- 

Dnppau  —  Radonitz  B\ichau 

V  380. 

Durchgehen  von  Motorwagen 
Z  241. 


K. 

Ebern— Maroldsweisach  B  032. 

Echem  —  Dahlenburg  B  1 18. 

Eckernförde-Osterby  P  476. 

Konlly-Lyon  ö.  I.  476. 

Edliu-Guns  V  380. 

EdliU-Schlagl  V  323. 

Efferding  -Linz  V  182. 

Egef  (Erlau)  —  Ozd  V  183. 

Eger  —  Franaensbad  — Kaininer- 
wald— Liebenstein  V  631. 

Ehrenbreitstein— Coblenz  P  280. 

Eibach,  Zur  Statistik  der  Eisen- 
bahnen behufs  Vergleich  ihrer  1 
Betriebsausgaben  498. 

Eich  wald— Ober- Eich  wald  V  117. 

Eilendorf  Richweiler  P  ."<>. 

Eilgutbeförderung  auf  nordame- 
rikanischen Strassenbahnen 
Z  390.  Z  531. 

Einheitepreise  und  Strecken- 
preise im  Strassenbahnbe- 
triebe  Z  72. 

Eintragungsgesuche  aus  eigener 
Entschliessurig,  Hecht  der 
Bahnaufsichtsbehorde  hierzu 
420. 

Eisenbahubeh Orden  und  Klein- 
bahnaufsicht Z  387. 

Eisenbahnen  auf  der  Berliner 
Gewerbeausstellung  Z  531. 

Eisenbahnen  auf  Java  Z  486. 

Eisenhahnen,  elektrische  Z  528. 


Eisenbahnen,  ihre  rechtliche 
Natur  Z  126.  Z  IS*».  Z  238 

Eisenbahnen  und  Personenver- 
kehr in  New-York  284. 

Eisenbahugenosseuschafteu 
Z  388.  Z  651. 

Eisenbahngesetc,  preussisihes, 
und  Kleinbahnen  82. 

Eisenbahnministerium  i.  Oeeter- 
reich  Z  239. 

Eisenbahnrenteubauk  i.  Oester- 
reich Z  191. 

Eisenbahnstatistik  u.  Betriebs- 
ausgaben 498. 

Eisenbrod   Aujezd  V  38k. 

Eisgrub   Luudouburg  V  594. 

Elberfeld,  Bahnhof  Steinbeck,— 
Velbert  P  182. 

Elbing  B  228.  Z  239. 

Elbing— Braunsberg  P  V». 

ElbiiiR  -  Tiesenhof  -  Zeier 
P  593. 

Elektrikerkongre*!),  iuteruatio- 
ualei*,  in  Genf  Z  530. 

Elektrische  Bahn  Baltimore- 
Washington  Z  391. 

Elektrische  Bahn  in  Bergen 
County  Z  442. 

Elektrische  Bahnen  iti  Berlin 
Z  331  Z  389. 

Elektrische  Bahn  für  die  Ber- 
liner GewerhennsKtellung  1896 
61.  Z  330. 

Elektrische  Bahn  Bielitz—  Zigeu- 
nerwald Z  242. 

Elektrische  Bahn  Clevelaud— 
PainesviUe  Z  533  Z  652. 

Elektrische  Bahnen  in  Graz 
Z  334 

Elektrische  Bahn  Lowell  — 
Nashua  Z  69. 

Elektrische  Balm  von  Lugano, 
deren  Dreiphasenstrombetrieh  , 
282.  Z  333.  Z  442. 

Elektrische  Balm  Pa»saic  Ne- 
wark  Z  191. 

Elektrische  Bahn  im  Fairmount- 
Park  in  Philadelphia  Z  533. 

Elektrische  Bahn  Port  Sode- 
rick—Douglas Z  532. 

Elektrische  Bahn  Prag-Vyso- 
cau-  Lieben  Z  604. 

Elektrische  Bahnen  von  Sie- 
mens &  Halske  Z  330. 

Elektrische  Bahnen  auf  Staten 
Island  Z  390. 

Elektrische  Bahn  Washington— 
Alexandria  Mt.  Vernon  Z  487. 

Elektrische  Bahnen  als  Störung 
von  Fernsprechleitungen  Z38H 

Elektrische  Bahnen  ala  Vor- 
ursacher  von  Induktionsge- 
rauschen  in  Telephonnetzeu 
Z  331. 

Elektrische  Bahnen,  System 
Munsen  Z  533. 

Elektrische  Bahnen,  System 
Wheless  Z  48«. 

Elektrische  Eisenbahnen  Z  52?«. 

Elektrische  Eisenbahn  mit  un- 
terirdischer Stroinzufflhrting 
Z  69.  Z  70.  Z  128. 


Elektrische  Eisenhahnen,  neue, 
in  Nordamerika  Z  240. 

Elektrische  Eisenbahn  Zermatt 
—Gornergrat  Z  390. 

Elektrische  Hochbahn  in  Chi- 
cago z  i:». 

Elektrische  Linie  derNantasket- 
Beach-Bahn  Z  487. 

Elektrische  Lokomotiven  Z  240. 

Elektrische  Motorwagen,  ihre 
Begulirunt!  Z  290. 

Elektrischer  Bahnbetrieb  in 
Nordamerika  Z  488. 

Elektrischer  Rangirbe  trieb  der 
Kabelbahn  der  New-York— 
Brooklyner  Biilcke  23i.  Z  123. 
Z  241. 

Elektrischer  Strassenbahiibe- 
trieb  Z  6t».  Z  127.  Z  240.  Z  389. 
Z  441.  Z  486.  Z  530.  Z  603. 
Z  659. 

Elektrischer  Strassenbahnbe- 
trieb,  seine  Einrichtung  in 
Berlin  Z  686. 

Elektrischer  Stragsenbahnbe- 
trieb  in  Muncheu  78. 

Elektrischer  Strasaenbahnbe- 
triob  in  Nürnberg  Z  240. 

Elektrische  Seilbahn  auf  den 
San  Salvatore  Z  240. 

Elektrische  Stadtbahn  in  Press- 
burg Z  69. 

Elektrische  Starkstromleitun- 
gen, preussische  Vorschriften 
für  ihre  Einrichtung  246. 

Elektrische  Strasscnbahn  in 
Altenburg  Z  68. 

Elektrische  Strasaenbahnen  der 
Allgemeinen  Elektrizitatsge- 
sellschaft  in  Berlin  187.  524. 

Elektrische  Straßenbahn  in 
Berlin  ( Pan  ko  w— Gesundbru  1 1  - 
nen)  Z  128.  Z  2K9. 

ElektrischeStrasseuba'hneii  Ber- 
lins, ilire  technischen  Bedin- 
gungen Z  439.  Z  485. 

Elektrische  Strassenbahnen  in 
Bremen  Z  190. 

Elektrische  Strassenbahn  in 
Bristol  Z  240.  Z  650. 

Elektrische  Strassenbahu  in 
Brüssel  Z  129. 

Elektrische  Strassenbahn  in 
Cleveland,  Unfall  119.  Z  193. 

Z  652. 

Elektrische    Strassenbahn  in 

Danxig  Z  52». 
Elektrische  Strassenbahnen  in 

Detroit  Z  192. 
Elektrische     Bahn    Detroit  — 

Mount  Clemens  Z  192. 
Elektrische  Strassenbahnau  in 

Dresden  62.  Z  6!S. 
Elektrische  Strassenbahnen  in 

Dublin  Z  litt.    Z  242.    Z  393. 

Z  441. 

Elektrische    Strussenbahn  in 

Elbing  B  228  Z  239. 
Elektrische     Strassenbahn  in 

Erfurt  Z  191. 
Elektrische    Strassenbahn  in 

Genua  G3.  125. 
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Elektrischu    Strassen  bahn  in 

Gotha  Z  239. 
Elektrische    Strassenbahn  in 

Great  Falls  (Montana)  Z  331. 
Elektrische     Strasseubahn  in 

Gross-Liohtcrfelde  Z  654. 
Elektrische    Strasseubahu  in 

Hamborg  Z  19t  337. 
Elektrische    Strnssenbahn  in 

Kairo  Z  631.  Z  653. 
Elektrische    Strassetibalui  in 

Kiel  Z  486. 
Elektrische  Strasscnlmhiieii  in 

Königsberg  Z  44<». 
Elektrische    Strasseubahu  in 

Lemberg  Z  189, 
Elektrische     Strassenbahn  in 

Madras  Z  127. 
Elektrische     Str&ssenbahu  in 

Montreal  Z  240.  Z  291. 
Elektrische  Strassenbahnen  in 

New-Jei-sey  Z  531. 
Elektrische  Strassenbahnen  in 

New- York  Z  «9.  Z  70.  Z  127. 

Z  120. 

Elektrische  Strasseubahu  in  der 

Anistenlam    Avenue,    New  - 

York  Z  Ii«. 
Elektrische  Strussenbahneii  bei 

Paris  Z  130. 
Elektrische    Straßenbahn  in 

Remscheid,  Erweiterung  der 

Kraftstation   641.  Geschafts- 

bericht  351. 
Elektrische    Strassenbahn  in 

Rom  Z  532. 
Elektrische  Strassenbahnen  in 

Ronen  Z  631.  Z  604. 
Elektrische  Strassenbahn  San- 

dusky-Xorwalk  Z  129. 
Elektrische    Strassenbahn  in 

Stettin  Z  289. 
Elektrische  Strassenl»ahneu  in 

St.  Louis  Z  44ü.  Z  G52. 
Elektrische    Strassenbahn  in 

Stuttgart  Z  72.  Z  333.  Z  388. 
Elektrische  Strassenbahnen  in 

Stuttgart   und   die  Betriebs- 

Vorschriften  des  Ministeriums 

342. 

Elektrische  Strassen  bahn  in 
Washington  Z  241. 

Elektrische  Strassenbahn  in 
Wien  Z  130. 

Elektrische  Strassenbahn  und 
Sletatisthnrm  in  Wien  Z  332. 

Elektrische  St  rasseiibahnbremse 
Z  129.  Z  651. 

ElcktrischeStrassenlmhnen,  ein- 
wirkend auf  Kompass  Z  .Ol. 

Elektrische. Strassenbahnen,  ihre 
Betriebskosten  Z  240. 

Elektrische  Strassenbahnen,  ihr 
Traktionskoeffizient  Z  389. 

Elektrische  Strassenbahnen,  ihre 
Vervollkom Innungen  Z  049. 

Elektrische  Straßenbahnen,  ihr 
Werth  für  Vororte  Z  192. 

ElcktrischeSirasseubahueu,  Sig- 
naleinrichtungen Z  391, 

Elektrische  St  rn  «Seilbahnen.  Sy- 
stem Hoer.le  Z  194. 
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Elektrische  Strassenbahnen  und 

Telephonstorungen  21«. 
Elektrische   Strassenbahn  mit 

Drehstroiii betrieb  Z  192. 
Elektrische  Untergrundbahn  in 

Budapest  Z  130.  Z  330.  Z  331. 
Elektrische  Untergrundbahn 

tZeiitralhahn)  in  London  54. 

72.  191. 

Elektrische  Vollbahn  Mecken- 
beuren— Tot tnang  3ÄA. 

Elektrische  Wagen  als  Rckhune- 
seh  tider  139. 

Elektrische  Zugkraft  bei  Berg- 
bahnen Z  :t92. 

Elektrizität  bei  Untergrundbah- 
nen Z  389. 

Elektrizität  oder  Dampfkraft 

z  «w. 

Elektrizitätswerke  als  Zentralen 
für  Licht-,  Kraft-  und  Bahnbe- 
trieb Z  120.  Z  15X1  Z  239.  Z  288. 

Elektrizitätswerke  in  Hamburg, 
deren  Betrieb  243. 

Elektrolytische  Wirkungen  der 
Bahnstrome  Z  72. 

Elmshorn    Barmstedt  B  439. 

Elsdorf  Bedburg  -  Moderath 
320. 

Eltville   Kastel  P  »öl. 
Eltville— Kiedrich  P  117. 
Empel— Rees  472. 
Empelde  (zu  den  7  Trappen;  — 

Hannover  P  227, 
Engelsleld  V  183. 
Engelsfeld  —  NeupesN  Douau- 

hafeu  und  Donanuferbahnhof 

V  183. 

En  gel  sk  irch  en —Marienheide  68. 
Engers-Neuwied  P  322. 
Englische  Kleinbahnen  Z  534. 
Englische    Kleinbahnfrnge  62. 

Z  128.  Z  130.  234.  Z  288.  Z  290. 

Z  291.  Z  25«.  Z  443. 
Englisches  Kleinbahngesetz  vom 

14.  August  IHM  /.  333.  Z  533. 

667.  615. 
Englische  Kleinlmhn vereine 

Z  191. 

Enyig— Siirbogard  oder  Simon- 

tornya  V  428. 
Eperjes  -Soovär  V  381. 
Erddköz— Zolyom -Brezo  B  01. 
Erdschluss-Schutzvorkehrungen 

an  Stras*enbahiiloituugen 

Z  3S8. 

Erfahrungen  aus  dem  Pferdo- 

bahnbetrieb  24S. 
Erfurt,  elekt  r.Strassenbn  h  n  Z191 . 
Erfurt   Arnstadt  P  ;a2. 
Erigne— Angers  iS.  I.  61. 
Erlau -Schonsee  P  tj.il. 
Erweiterung   der  KmftMation 

der  elektrischen  Strassenbahn 

in  Remscheid  541. 
Escant-Yalenciennes  A.  I.  429. 
Eschweiler  -Arnoldsweiler  P  59. 
Esch weiler—  Blatzheim  P  59 
Eschweiler    Eilendorf  P 
Eschweiler   Neusen  P  69. 
Eschweiler    Nordstern  (Grube' 

P  59. 
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Eschweiler- Setterich  P  59. 
Eschweiler-Zülpich  P  59. 
Eschweiler-Zweifall  P  59. 
Espaly  —  Brives-Charensnc  ö.  1. 
281. 

Essen— Ca ternborg  P  2Nt>. 
Essen-Gelsenkirchen  P  280. 
Esztergom- Ö-Buda  B  61. 
Etampes  —  Beaune  -  la  -  Rolande 

ü.  I.  281. 
Eupen  — Memhach  —  Goe  —  Dol- 

hain  K  632. 
Euskiretiener  und  Bergheimer 

Kreisbahnen  639. 
Eyach-Sutten  P  631. 
Eybens  -Granobil-  ö.  I.  429. 


Fahrplane,  Untersuchung  über 
ihre  Zweckmässigkeit  75. 

Farge-  Geestemünde  P  519. 

Fahrgeschwindigkeit  auf  Stras- 
senbahnen 621. 

Feistritzthal— Schlagl  V  323. 

Feldbahn  im  Dienste  der  Land- 
wirtschaft 174. 

Felegyhäza  Kis  Kun  Majsn 
V  183. 

Felso-JJerna  -Paptamasi  V  632. 

Fclso-Dema— SAr&zcg  V  281. 

Felsö  -  Derna    oder  S6stclok 
Seeplak  oder  Markaszek  V  182. 

Fels»-Eor— Tarcsa-FürdO  Y38I. 

Fenders,  praktische  Z  442. 

Ferdinandka-Betler  V  476. 

Fernsprechleitungen ,  gestört 
durch  elektrische  Bahnen  Z  388. 

Finanzirung  der  preussischen 
Kleinbahnen  Z  242. 

Fischau    Altfelde  P  59.;. 

Fischeln  Willich  -Orefeld  P594. 

Fischerbabke— Tiegenhof  P  59CS. 

Flensburg  -  Kappelner  Kreis- 
eisenbahnen, Geschäftsbericht 
484. 

Forderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen durch  die  Provinzial- 
(Kommunal-)  Verbände  in 
Preusseli  .301.  353. 

Forderung  des  Kleinbahnbaues 
Z  126. 

Fonsorbes— Sainte-Foy-  de-Pej  - 
rolieres  o.  I.  324. 

Poutainehleau,  Schloss  -Bahn- 
hof ö.  1.  324.  B  ß<2. 

Fouyod- -Kaposvar  B  477. 

Formstücke  aus  gebranntem 
Thon  Z  442. 

Forst  Brand    Rothe  Erde  P280. 

Foth    liakospalota  V  60. 

Frnchtbeforderung  auf  noid- 
amerikanischen  Strassenbah- 
nen Z  390. 

Frankenstein— Silberberg- 
Topliwoda  P  117. 

Frankfurt  a.M -Griesheini  P 631 . 

Frankfurt  n.M..  städtische  Elek 
trizitätswerke  662 

Frankfurt  a.  M.  l'mwaudlviu^' 
des  Pferdebah  n  betriebe*  ii. 
elektrischen  Betrieb  «58. 
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Frankfurt  a.  M.,  Versuche  mit 
Akkumulatorwagen  flt»2. 

Frankfurt  a.  0.  i'  (öl. 

Frankfurter  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft, Geschäftsbericht 

25n. 

Frankfurter  Lokalbahn,  Versuch 
mit  Haarmannschein  Ver- 
hlattschieneuoberhali  iKU». 

Frankfurter  Trambahngesell- 
sohaft,  Geschäftsbericht  387. 

Frankfurter  Waldbahn,  Ge- 
schäftsbericht 287. 

Frankreich,  Druckluftbetrieb 
auf  St  rossen  bahnen  Z  389. 

Frankreich*  Neben-  und  Klein- 
bahnon,Bt'tricb9ergnbni8(to  124. 

Franzensbad  -  Liebenstein 
Eger-  Kammerwald  V  »öl. 

Französische  Lokalbahnen  1892 
bis  1894  .382. 

Französische  Xehcn-  und  Klein- 
bahnen, ihn-  Bolriebsergeb- 
nisse  437. 

Fraustadt— Weine  80. 

Fraustadt  Weine  Altkloster 
P  322. 

Fraustadt-  Zttllichau  80. 
Frechen- Kerpen  114. 
Freiberg  —  Mährisch  -  Ost  i  au 

V  475 

Friedland— Landeshut  P  227. 
Friedland  -  Tapiau  P  427. 
Friedrichsthal  Costebrau 

Sallgast  B  281. 
Frintrop-  Borbeck  P  :B2. 
Fünf  kirehen    Doln.ji  -  Mi holjac 

V  228. 

Funfkirohen  -  Miholjac  -  Doln.ji 

V  60. 

Fiiiifkirchen    Mohacs  V  429. 
F(l8«s  -  Gyarmat     Püspök  -  La- 
dany  V  2X1. 


Gacsfalu  Losonc.js  V  W.  V  50t 
Gajdobra  —  Palanka  Hegyes- 

Feketohegy  K  228. 
Oalszecs— Ömiezö  V  117. 
Gammertingen    Gr.  Engstingen 

I"  «31. 

Garam-Berzemze  -  Leva  K  «0.  . 
B  «12. 

Garantie  für  St  rassenhahiioher- 
bau  201. 

Gasbahn  Hirschberg  Wann- 

brunn-Hermsdorf  Z  193 
<  *aniotorhetrieb  Z  334. 
Gasmotoren  für  Strassenbnlni- 

betrieb  195. 
Gasmotorwagen,  System  A.  Bor-  1 

sig  Z  128,  System  Lahrig  Z  67. 
Gattaja-Versccz  K  184.  B  47H 
Geestemünde-Farge  P  519. 
Geinhansen -Bieber —Lochborn 

B  11«. 

Gelsenkirchen  -Essen  P  280. 
Geilenkirchen  Kotthausen 
P  280. 

Gelsenkirchen    Steele  P  280. 


Gen  eral  versam  in  1 1 1  n  gsbesoh  1  u  ss, 

Klage  auf  Anfliebung  CUM. 
Genfer    internationaler  Elok- 

triker-Kougress  Z  530. 
Genthin— Rathenow  P  427. 
Genua,  elektr.  Strassenbahn  6.1. 

Unfall  auf  derselben  125. 
Gepäckbeförderung   auf  nord- 

amerikanischen  Strasaenhah- 

uen  Z  390.  Z  531. 
Gerard  ni  er— Betonrnem  e  r 

ö.  I.  429. 
G#ron,  die  Geschwindigkeit  auf 

Straßenbahnen  «21. 
Geschäftsberichte: 
der    Aachener  Klciuhahnge- 

sellschaft  296, 
der   Allgemeinen  Deutschen 

Kleinbahngesellschaft  229, 
der  Allgemeinen  Elektrizitatn- 

gesellschaft  in  Berlin  Kl, 
der  Bremer  Strassenbahn  298, 
der  Breslauer  Strasscneisen- 

bahngesellschaft  286, 
der  elektrischen  Strassenbahn 

Breslau  286, 
der  Oasseler  Strassenbahn  522, 
der  Cöluischen  Strasseuhahn- 

gcscllschaft  287,  »10, 
der  Crefeld-Uerdinger  Lokal- 
bahn 299, 
der  Durencr  Dampfstrnssen- 

balm  287. 
der  Kreiseisenbahn  Flensburg 

-Kappeln  484, 
der  Frankfurter  Lokallmhn- 

Aktieugesellschaft  250. 
der   Frankfurter  Trambahn- 

gesellschaft  387, 
der  Frankfurter  Waldbahn  287, 
der  Strasseneisenbahnpesell- 

schaft  Hamburg  250, 
derStrasse»hahulIannoverl85, 
der  Lahrer  Strassenbahn  522, 
der    Magdeburger  Strasseu- 

bahngesellschaft  251. 
der  Strassenbahnen  von  Mül- 
hausen i.  E,  477, 
der    Münchettcr  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  327, 
der    Münchener  Trainhahn- 

Aktiengesellschaft  596, 
der  Kleinbnhn  Xiebüll  Dage- 

br.tl  «II. 
der  XiedcrwaMhahngesell- 

schaft  2.1. 
der  Nurnberg-Ftirtlier  Strns- 

seuhahiigesellschaft  .'819, 
'lor  XUrnbciger  kontinentalen 

Gesellschaft  für  elektrische 

Unternehmungen  430. 
der  Pynnonter  Strassenbahn 

287, 

dcrReinschei.lcrStrassenliahn- 
gesellsehaft  351, 

der  Sant/.igcr  Kleinbahnen  522. 

der  Salzkaimncrgut  -  Lokal- 
bahn -  A  k  t  ien  u'esel  1  sch af t  287 . 

der  Stnissburger  Strassen - 
bahngescllschaft  5iW. 

der  Sti-nnsberger  Kleinbahn 
59*. 


der  Süddeutschen  Kisenbahn- 

gescllschaft  479, 
der   Zwickaner  Elektrizitäts- 
werk-   und  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  298. 
Geschwindigkeit  auf  Strassen- 

bahnen  621. 
Gesellschaftawagen  der  Ghica- 

goer  Stadtbahn  Z  442. 
Gesetzgebung  und  Erlasse; 

Frankreich. 

Gesetz  vom  16.  Dezember  1895, 
betr.  die  Ermächtigung  de> 
Departements  de  l'Allier  zur 
Erhebung  ausserordent- 
licher UmIngen  zur  Zahlung 
der  gewährleisteten  Einnah- 
men von  Lokalbahnen  IUI 

Erlass  des  Präsidenten  der 
Republik  von  2'S.  Marz  189t», 
betr.  die  Abänderung  des 
Art.  10  der  Red ingn isshefte 
einiger  algerischer  Strassen- 
bahnen  322. 

G  rossbritann  ien. 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr. 
die  Förderin) g  des  Baues  v.ui 
Kleinbahnen  in  Grossbri- 
tanuien  321. 

Gesetz  vom  14.  August  189t:. 
betr.  die  Erleichterung  di>s 
Baues  von  Kleinbahnen  in 
Grossbritannien  682. 

Oest  erreich. 

Regierungsvorlage,  lietr.  die 
im  Jahre  1896  sicherzusU'l- 
leuden  Bahnen  niedei-er  Or<l- 
nung  375.  Z  .'190.  518. 

Gesetz  vom  17.  Januar  18!»i, 
wirksam  fürdas  Herzogthum 
Kraiu,  betr.  die  Förderung 
der  Bahnen  niederer  Ord- 
nung 224. 

Erlass  des  k.  k  Kisenbahu- 
ministers  vom  18.  September 
189t;,  hetr.  die  Einleitung 
statistischer  Erhebungen  we- 
gen  Einführung  einer  obli- 
gatorischeii  Invalidität«-, 
Alterp-,  Witt  wen-  n.Waiaen- 
versorgung  der  Privatange- 
stellten 582. 

Preussen. 

Anleihe  der  Provinz  Hannover 
znr  Förderung  des  Klein- 
bahnhaues  1H>. 

Auszug  aus  tlem  Gesetz  vom 
iL  Juni  189«.  betr.  die  Er- 
weiterung des  Staatseisen- 
bahnnetzes und  die  Be  t  heilt - 
gung  des  Staates  an  dem  Bau 
von  Privatbahnen  und  von 
Kleinbahnen,  sowie  an  der 
Errichtung  von  landwirt- 
schaftlichen Getreidelager- 
hauset  n  371 

Allerhöchster  Erlass  vom  ls. 
XovemhiT  1S95.  betr.  die  Ver- 
leihung <les  Enteiguungs- 
rechts  un  den  Kreis  Bosen- 
berg  zum  Bau  und  Betriebe 


so- 
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einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hofe Rosenberg  O.-S.  nach 
Landsberg  O.-S.  08. 

Allerhöchster  Erlas»  vom  27. 
November  lfiSW,  Wir.  Hin  Ver- 
leihung des  Enteiguuugs- 
i-echts  an  den  Kreis  Gum- 
mersbach zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Engels- 
kirchen  nach  Marienheide  68. 

Allerhöchster  Erlas»  vom  2. 
Dezember  189A,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  die  Firma  Friedrich 
Boaner  zum  Bau  einer  Klein-  i 
bahn  von  Rasselstein  nach 
Augustenthal  59. 

Allerhöchster  Erlass  vom  9. 
Dezember  1895,  betr.  die  Ver-  ; 
leihung  des  Enteignungs- 
rechte an  die  Aschersleben- 
Schneidlingen  -  Nienhagener 
Kleinbahn  -  Aktiengesell- 
schaft zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Aachers- 
leben  Uber  Schneidlingen 
nach  Nienhagen  114. 

Allerhöchster  Erlass  vom  23. 
Dezember  1895,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignung*-  [ 
rechts  au  den  Kreis  Bergheiin  : 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
vom  Frechen  nach  Kerpen 
114. 

Allerhöchster  Erla-ss  vom  3u. 
Dezember  18&>,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  Ost- 
Prignitz  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von 
Pritzwalk  nach  Puttlitz  114. 

Allerhöchster  Erlaas  vom  13, 
Januar  1*90,  betr.  die  Ver 
leihung  des  Enteignung« 
rechts  an  die  Löwenberg- 
Lindower  Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft zum  Bau  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhof 
Löwenberg  der  .Nordbalm 
nach  Lindow  (Mark)  181. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12. 
Februar  1896,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Je- 
riohow  1  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  vom  Ihlekanal 
über  Burg  nach  Ziesar  und 
nach  Gross- Lübars  mit  Ab- 
zweigung iifteh  Latgenziatz 

mi. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20. 
Februar  18*5.  betr.  die  Ver- 
leihung des  Euteignungs- 
■  echts  an  den  Kreis  Kreuz- 
nach zum  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Kreuznach  nach 
Winterburg  mit  Abzwei- 
gung nach  Wallhausen  224. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20. 
Kebruar  1896,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reehts  an  die  Aktiengesell- 
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Schaft  Georgs-Marien-Berg- 
werks- und  Hüttenverein  zu 
Osnabrück  zum  Bau  einer 
Kleinbahn  von  der  sogen. 
Wallflcke  im  Wiehenge- 
liirge  zur  Eisenbahnstation 
Kirchlengern  mit  Abzwei- 
gung nach  der  Worrobrfloke 
bei  Löhne  224. 
Allerhöchster  Erlass  vom  16. 
April  l«i«,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreell t» 
au  den  Kreis  Bergheim  zum 
Bau  der  Kleinbahn  von  Mö- 
derath  Uber  Horrem  und 
Bergheiin  nach  Bedburg  mit 
Abzweigung   naoh  Elsdorf 

aar*. 

Allerhöchster  Krinas  vom  16. 
April  189U.  betr.  die  Verlei- 
hung des  EnteignungsreohU 
an  die  Risenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  Vering 
<5t  Wächter  in  Hannover 
zum  Bau  und  Betriebe  der 
Kleinbahn  Voldagsen— Du- 
ingen 321. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12. 
Juli  1890,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
au  die  Stadt  gemeinde  Sprein- 
berg  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hof Spreinl>erg  nach  der 
Stadt  Spremberg  und  von 
dort  nach  den  Kohlengruben 
bei  Pulsberg  und  Terpe  471. 

Allerhöchster  Erlaas  vom  3. 
August  1890,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Eutoignungs- 
rechts  an  die  Stadt  Reeser 
A  lisch  lussbah  n-Gesellschaft 
m.  b.  H.  zu  Rees  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  Klein- 
hahn von  Rees  nach  dem 
Bahnhofe  Empel  472. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12. 
August  1890,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechU»  an  die  Aktiengesell- 
schaft Rheinische  Bahnge- 
sellschaft in  Dflsseidorf  zum 
Bau  der  festen  Rheinbrflcke 
am  fiskalischen  Sicherheits- 
hafeu  in  Dflssoldorf  u.  s.  w., 
sowie  zum  Bau  oiner  Klein- 
bahn von  Dflsseidorf  nach 
Crefeld  mit  Abzweigung 
nach  Uerdingen  Ö17. 

Allerhöchster  Erlass  vom  19. 
August  18%,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  au  den  Ki-ois  Soest 
zum  Bau  und  Betriebe  der 
Kleinbahn  Neheim-Hüsten— 
Soest-  Havestadt  mit  Ab- 
zweigung von  Ostönnen 
nach  Werl  .MS. 

Erlass  des  Ministers  deröffent-  i 
liehen  Arbeiten  vom  13.  Ja- 
nuar 1896,  betr.  Ertheilung 
der    Erlaubnis*    zur  V«r- 


[  Zeitschrift 
Lfur  Kleinbahnen. 

nahine  von  Vorarbeiten  für 
Kleinbahnen  115. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  17.  April 
1890,  betr.  die  Einfahrung 
elektrischen  Strassenbahn- 
betriebes  mit  oberirdischer 
Stromzuftlhmng  426. 

Erlass  des  Ministers  der  öffeut- 
licben  Arbeiten  vom  22,  Sep- 
tember 1898,  betr. die  Berück- 
sichtigung dor  Melioration  s- 
interesseu  beim  Bau  von 
Kleinbahnen  661. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  24.  Ok- 
tober 1896,  betr.  die  Siche- 
rung der  Kreuzungen  von 
Kleinbahnen  mit  Staatsbah- 
nen in  Schienenhöhe  030. 

Russland. 
Kaiserlicher  Erlass  vom  21. 
April/3.  Mai  1895,  betr.  Bau 
und  Betrieb  der  Orjechowo- 
schen  Nebenbahn  22«. 

Verein  deutscher  Eiseu- 

balmverw  »Hungen. 
Grundzüge  für  den  Bau  und 
die  Betriebseinrichtungen 
der  Lokaleisenbahnen  562. 
Gespunsart  —  Nouzou  B  520. 
Gesundbrunnen— Pankow  Z  128. 

Z  289. 
Gewalt,  höhere  Z  330. 
Gföhl  —  Guttenhrunn  Krems 

V  381. 

Gföhl-  Obei  meisliug  V  59. 
Giguac  -  Rabieux  B  281. 
Glasgow  s  Strassen-,  Stadt-  und 

Vorortbahnen   Z  292.   Z  439. 

Z48Ö. 

Glasgower  Zentralbahn  Z  a*». 

z  :at  z  603. 

Gleim ,  Die  schmalspurigen 
Staatseisenbahnen  im  König- 
reich Sachsen  141. 

Gleiskonstruktion  Pringle  & 
Kent  Z  441. 

Gleisverlegung,  neue  Methode 
204. 

Gloggnitz— Semmering  V  -'(23. 
Gmünd— Krems  V  59. 
Goch— Grieth  P  228. 
«ftding  -Sait*  K  519. 
Goe      Uolhaiii  -  Marnbach 

Eupen  K  032. 
Görlitz  -Kriacba  P  äia 
Goerzke—  Wittenberg  P  427. 
Gombos  -  Bogojeva  —  O  -  Becse 

V  324. 

Gombos  -  Bogojeva  —  Verbäfz- 

Kula  V  324. 
Gondes—  Maximilianowo— Sup- 

ponin  P  630/1. 
Gornergrat— Zermatt  Z  .'HO. 
Gösau   Dachstein  V  280. 
Gösau-  Gosauseen  V  280. 
Gösau  Zwieselalpe  V  280. 
Gosaumühle— Hallstatt  V  280. 
Gotha,  elektrische  Straasenbalin 

Z  2Ä». 
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GoyaU-Straupitz  P  47ä. 
Oraetz-Unrubstadt  P  380. 
Gratxen  —  Deutsch  •  Beneschau 
V  182. 

Gravosa— Ragusa  V  47.r>. 

Gras,  elektrische  Bahnen  Z  33t. 

Great  Falls,  elektrische  Strassen- 
hahn  Z  331. 

Greathead,  J.  H.  f  «06. 

Greifcubcrg  i-  Pomm  —  Höret 
Seebad  B  4a». 

Irreifenhageii,  Hafenbahn  B  118. 

Orenoble-Chapnreillan  «..  I,  61. 
0.  I.  3W. 

Grenoble-Kybens  <v.  1  429. 

fJreuoble-Varces  o.  1.  429. 

Gresten  Wieselbmg  a.  d.  Er- 
lauf oder  Purgstall  V  47.f>. 

Griesheini    Frankfurt  a  M.P631 . 

Grieth -Goch  P  228. 

Grifte— Gudensberg  P  427. 

Grosse  Berliner  Pferdeeise  n- 
bahn  Aktiengesellschaft,  I.Ge- 
schäft*beri  cli  1 232. 2.Get»chich  t  e 
Z  649. 

Gr.  Engstiucen  Gamniei  ringen 
P  631. 

Oross-Gerungs  oder  Rapotten- 

stein— Arbesbach  V  59. 
Gr.  -  Hollenstein  —  Waidbofen 

n.  d.  Ybbs  B  4.H 
Gr-Lichtenau  -Licssau  1*  593. 
Grosw-Lichterfelde,    elekt  risehe 

Straxsenbalin  Z  6.V1. 
Gross-Lübars   -  Magdeburger- 

forth  P  322.  B  632. 
Gross-Lübars— Stegelit«  B  477. 
Gross-Lübars  -   Ziesar   -  Ihle- 

kanal— Lütgeuziatx  181. 
Gr. -Mausdorf- Schönau— Sehad- 

walde  P  593. 
Gr.-PeterwitK-KatMli.-i  B  :tl4. 
Gross- Reitling-  Marin  Zell  V  476. 
Gross  wardein-  Gyiues  V  429. 
Grosswardcin    Kif  -.Teuf»  -  Knltt- 

hegy  V  632. 
Gr.-ZAuder-  (iua.len.lorf  P  593. 
Grzynialöw— Borki  wielkie 

K  382. 
Gstadt-Ybbsitz  V  323. 
Gudensberg— Grift«  P  427 
Güglingen- Lanfl'eii  h,  \.  B  520. 
Giins   Edlitz  V  380. 
Gi'ins-  osierr.-ung.  Grenze  V  183 
Gützkow   Gützkower  Schleuse 

P  427. 

Guttenbrunn  —  Gffthl  Kleinst 

V  381. 

Guttenbrunn— Ottenschlag  V  59. 
Gyines— Grosswardein  P  429. 
Gyorok  —  Vilagos  Mikolaka 

V  476. 


II. 

Haaruiann'scher  Verblattschie- 
uenoberbau  in  Cassel  28G. 

Haarmann'scher  Verblattschie- 
nenoberbau  in  Frankfurt  a.  M. 
299. 

Haderaleben  -Ohriatiaiisfeld 
P  117. 
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Hadersleben-Rodding  P  594. 
Hängebahnen  Z  291.  Z  466. 
Haftpflicht  der  Eisenbahnen  u. 

Unfallfftrsorge  Z  28*.  Z  289. 

Z  654. 

Haftpflicht  der  .Strassenbahnon 
für  Unfälle  der  das  Gleis  bo- 
tretendenden  Pferde  293.  489. 

Haftpflicht  für  Unfälle  beim 
Betriebe  Z  387 

Hakans  Lokomotive  425. 

Halle  a.  S.-Hettstedt  B  325. 

Halle  i.  W.   Bielefeld  P  181. 

Halle  i.  W,  Bünde  —  Herford 
P  181. 

Halle  i.  \V.   Warendorf  P  182. 
Halle  i  W.-Werther  P  194. 
Hallstntt— (iosaumühle  V  280. 
Haltern— Cainen  P  519 
HaltesU-ll.  il  auf  Strassenbahnen 
628. 

Hamburg  Altona  P  59. 
Hamburg,  elektrisch»  Strassen  - 

l>ahn  Z  191.  337. 
Hamburger  Elektrizitätswerke, 

deren  Betrieb  343. 
Hamburger  KrafteUtionsanlagc 

Z  486. 

H»inbiirg«r  mechanischer  .Sohie- 

nenreiniger  81. 
Hamburger  Strossoneisenbahn- 

gesellschaft,  Geschäftsbericht 

250. 

Hanau  -  Hüttengesiiss-  tangeu- 
aelbold  B  632. 

Hannover,  Anleihe  zur  Forde- 
rung des  Kleinbahnbaues  116. 

Hannover  —  Empelde  (Zu  den 
7  Trappen)  P  227. 

Hannover,  Geschaftslierieht  der 
Strassenbahu  lfv5. 

Hannover- Heiinar  P  519. 

Hannover  Hildesheiiii  P  181. 
P  2**7. 

Hanno versehe  Kleinbahnen 

Z  393. 

Hardles  Luftdruckinotor  Z  392. 

Hartberg    Bemegg  V  631. 

Hartwichschiene  zum  Strassen- 
bahuoberbau  341. 

Hnrzgerode- Henstedt  P  631. 

Hatteiner,  Bauart  selbstthätiger 
elektrischer  Laute  Vorrichtun- 
gen zur  Sicherung  unbewach- 
ter  Bahnübergänge  Z  333, 

Hatzfeld -Pärdany  B  118. 

Hausdorf  Wiistewuhersdorf 

P  :.  94 

Hausen — Hechinsren  Sigmarin- 
gen P  G31. 

Hävre  (Bue  de  Xorniandie— Bue 
de  TAbbayc)  B  61. 

Hechingen— Hausen-Sijfmaiin- 
gen  P  631. 

Hegyes  -Feketehegy  Gajdohra 
Palanka  K  228. 

Heide-  Pah) hud.-  P  427. 

Heiligenblut  Adlersrabe 

v  ;tsi. 

HeiligotiBiailt— Klost«rneubnrg- 

Wcidliug  V  .'»94. 
Heimat    Hnnii'-vi-i  P  .»19. 
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Heinsberg  -  Wehr  Alsdorf 
P  323 

Heizung  von  .Strassenbahnen 
und  Kleinbahnen  Z  191. 

Heinmendorf— Osterwald  Salz- 
hemmendorf P  181. 

Herford  Bünde  Halle  i.  W. 
P  1SI. 

Herford  Vlotho  -  Salzuflen 
P  -727 

Herford-  Wallenbrück  P  181. 

Hermsimstadt— Resinar  V  324. 

H.-rmannstadt.-St.  Agota  V  Iis. 

Hengdorf      Warmbrutin  — 
Hirschberg  i.  Sehl.  Z  193. 

Herne-Recklinghausen  P  594. 

Hereegowin.  -  bosnische  Staats- 
halt n-n  Z  .134.  Z  393. 

Herzfeldo— Kalksee  P  322. 

Herzfelde- RftdersdorfTKalksee) 
P  3Ki. 

Herzfelde— Strausberg  B  477. 
Hessische  Nebenbahnen  Z  334. 

363. 

Hess'  Uel>erführuug  einer  ein- 
gleisigen Strassenbahn  über 
einen  kleinen  Wasserlauf 
Z  332. 

Hettstedt-Halle  a.  8.  B  :«;"». 
Hettstedt— Harzgerode  P  C31. 
Heves— Jasz-Apati— .I4szbereny 

V  117. 

Heves— .Taszbereny  V  381. 
Hevea— Poroszlö  V  381. 
Hidas  Bonyhad-Szegsard  V  323. 
Hidegküt  -  GyAnk  —  Szegzard 

V  323. 

Hildesheiin  —  Hannover  P  181. 
P  227. 

Hilse,  Dr.  Karl,  Das  Recht  der 
Bahnaufsichtsbehorde  zu  Ein- 
ti-aguiigsgesii<  lieii  aus  eigener 
Entschliessung  42t). 

Hilse,  Dr.  Karl,  Stempelpflicli- 
tige  Rechtsgeschäfte  in  Klein - 
Imhiiaiigeli-getilieiten  303. 

Hippe,  Mittheilungeii  über  den 
elektrischen  Strassenbahiibe- 
trieb  in  München  78. 

Hippe.  Ueber  die  Verwondung 
der  Hartwichschiene  zum 
Strassenbaluiobi-rbau  .'Ml. 

Hirmand— Xeusohl  V  324. 

H  i  rschbe  i  g  i  .S«  h  1 .  —  W  arm  br u  u  n 
Hermsilorf  Z  193. 

Hisnyöviz—  Szii  k— Vashegi  V28l». 

Hochbahn,  elektrische,  in  Chi- 
cago Z  13". 

Hochbahnen  in  Chicago,  Be- 
triebsergebuisse  284. 

Hochbahn  in  Liverpool  Z  603. 

Hochbahnen  in  New- York  122, 

Hochbahn,  ringförmige,  zur  Vor- 
bindung und  nls  Endstation 
von  4  Hochbahnen  im  Innern 
von  Chicago  560. 

Hochbahn-  und  Strassenbahn - 
Personenverkehr  in  Xew-York 
478. 

Hochfeld— Duisburg  P  ö".M. 
Hoch-  und  Untergrundbahnen 
in  grosseren  Städten  Z  ".?-» 


Digitized  by  Google 


674 

Hochwessely— Jicinove.*  V  W. 
Höhere  Gewalt  Z  330. 
Höhscheid -Xeiimarkt  I'  .'180. 
Hoender    System  elektrischer 

Strasscnbälnien  Z  15*4. 
Hörnum-Westerland  1'  031. 
Hösel- Velbert  P  380. 
Hoheuau— Mistelbach  V  183. 
Holin  —  Perehin*ko  —  Osmoloda 

510. 

Holländische  Vorortbahnen  130. 
Holländische  Zentrall.ahn.  ihr« 

Personenwagen  Z  tüo. 
Holzhauseii    Bohmte  .'S.r>.  P  47ö. 
Homonu»-  Zeolinka  V  In'I 
Honnef  n.  Rh.    Asbach  P  47-1). 
Honnef -Beuel-Bonn  P  594. 
Hoppenrade—  Perleht -rg  I'  G3I. 
Horelic-Oernositz  V  W. 
Horn   Zwettl  V  .0.1. 
Horst  Seebad   Gretenberg  i.P. 

B  430. 

Hortobägyfalva  Veresmart 
V  IIS. 

Hovestadt  -  Soest  —  Xehcini- 
Hllsten  51N. 

Hoya  -Bruehhausen  P  ."do. 

Hnhnerdorf   Laibach  V  .»4. 

Hilnern  —  Prausnitz  P  116. 

Hottenbach  Simmelsdorf  — 
Schnaittach  B  61. 

Hüttencesass— Hanau- Langen- 
selbold B  633. 

Huszt    Ökörmezö  V  381. 


Sachregister. 


|  Keilschrift 
lf..r  Kteinbshactt. 


Juszbereny    H>-ves  V  381. 
Jäszberenv— Jäsz-Apäti  Heves 
V  117. 

Jaszbereny   Silly-Sap  V  381. 

Jatzingeu-Xatzlatl'  P  427. 

Javas  Eisenbahnen  Z  480. 

Mein  -Rovensko  V  47S. 

.lifinoves — Hochwessely  V  4*0. 

Jöllenbeck  —  Bünde  —  Kirchlen- 
gern P  181. 

Jöllenbeck  —  Schildesche— Biele- 
feld P  HNO 

Johnson  Lundclls  System  un- 
terirdischer Strassenbahnen 
Z  .VI4.  Z  004. 

Jüterbog-  Dahlum  P  437. 

Jungfer   Tiepen hof  P  .'AK',. 

Jungfrunbahn  .'»20.  Z  .VII.  Z  f.34. 
Z  «04. 


I. 

Igels— Ambras— Innsbruck  V333. 

Iharos-Bereny   Mnrczali  V  182. 

Ihlekanal  —  Ziesar  Gross  -  Lü- 
bars—Lütpeiiziatz  181. 

Inden— Düren  P  5!'. 

Indirekte  Vortheile  an  Lokal- 
bahnen Z  litt. 

Indische  Zweigbahnen  .V.IO. 

Induktionsperausche  Z  .'Öl. 

Industriebahn  Altona  Ottensen 
Z  340. 

Innsbruck  -  Ambras   lpels  V.'S23. 

I  ntcrnational'T  permanenter 
Strassetil«abuver>'in ,  Tages- 
ordnung Z  607. 

Italienischer  Gesetzentwurf,  be- 
treffend die  Datnpfstrassen- 
bahnen  und  ökonomischen 
Bahnen  Z  /iL*.  Z  (»>>. 

Italienische  Straßenbahnen 
Z  128. 

Italiens  Strassen  bahnen  mit 
mechanischer    Zugkraft  367. 

.'»IS. 


J. 

Jnin  --  Zsidovin  oder  Uomtiii- 

Bogsan  V  428 
Jamlitz  -  Bvlen  p  47.",. 
Janow-  Lemberg  B  61. 
Jaslo    Konicezna  V  >!'.>. 
JÜHz-Apiiti    .Li^zherenv  Heves 

V  117 


VVillo- 


K  aade  u-  Brun  nersd  orf 

mitz  V  380. 
Kabelhahn  der  Brücke  zw  ischen 

Xew  -York  und  Brooklyn,  Zu- 

sammeiisto.ss  13;!. 
Kabelbahn    in    iler  Lexington 

Avenue  in  Xew-Vork  118. 
Kabelbahn   Streatham  —  Ken- 

uingtA>n  Z  137. 
Kairo,  elektrische  Stras-seiibahn 

Z  Ml.  '/..  653. 
Kaiserswalde    Wissek  P  631. 
Kalk   Schlebusch  P  ,m 
Kalksee-Herzfelde  1»  .133. 
Kalocx-Särbogard— Szilas  Bal- 

ha*  V  381. 
Kaltem      Bozen  Xeumarkt- 

Trau.in  V  323. 
Kaltem— Sigmundskron  V  438. 
Kalthof— Schonwiese  P  üM3 
Kamenieza    Lednicze  V  42.s, 
Kaininei  wal.l       Liebenstein  - 

Frauzensbad    Kger  V  «II. 
Kaposvär  V  470. 
Kaposvar-  Fonyod  B  477. 
Kaposvar-  SzigctvUr  V  .V.M. 
Kappeln— Flonsburg  4M. 
Karczag  -Tisza-Ffired  B  +3t». 
Karlsbad    Marienbad  K  430. 
Karlstadt      Brod  a.  .1.  Knlpa 

V  43«. 
Karlsta<lt-  Knin  V  .181. 
Karoliuentlial   Xova  Balabeuka 

B  .324 

Karwin    Petto«  itz  K  "dl». 

Kaschitz  Michelob  V  381. 

Kastel    Eltville  P  631. 

Kastel-Mainz  P  117. 

Kastel -Büdesheim  P  117 

Kastel  -  Wiesbaden  P  117. 

Katschei    Gr.-Peterwitz  B  .134. 

Kattowitz  Sdioppinitz  Mys- 
lowitz  P  116. 

Katzenelnbogen  St.  Goarshau- 
sen P  117. 

Kaufim    Aufinoves  V  47.i. 

Kerskemet  oder  Kavn  —  Lajos- 
Mizse  V  00. 

Ke.sken,et  -  Tis,.a-IV-l.  K  476. 

b 


Kekkö    Balo.ssa-Gyannat  V  381. 

Keleniold  —  Budapest  Nagy- 
Teteny  V  00. 

Kempten— Pfronten  B  Ol. 

Kenesd  oder  Zalatua  —  Abrud- 
btlnya  V  lS'i. 

Kenesd-  Zalathna  K  47i;  B  477. 

Kennington— Streatham.  Kabel- 
bahn Z  137. 

Kerpen— Benzelrath  B  43U 

Kerpen  -Frechen  114. 

Keszthely— Tapolcza  V  3M. 

Kezdi  -  Vks» rhely  - Optoz  ■  Pass 

V  381. 

Kiedrich    Eltville  P  117 
Kiel,  elektrische  Straßenbahn 
Z  486. 

Kiel— Sehönberg  P  :!33. 

Kielmeyer,  Dr.  L.,  Gutnchten, 
betreffend  die  von  «lein  konigl. 
Ministerium  des  Innern  er- 
lassenen Vorschriften  fftr  die 
elektrischen  Anlagen  und  den 
elektrischen  Betrieb  der  Stutt- 
garter Strassenbahneti  343. 

Kitigs  -  Connty -Hochbahnen  in 
Brooklyn,  ihre  Zahlungsun- 
fähigkeit ,'Al'i. 

Kinily  t  e  lek  — Ti  sza-  P«d  par  B  «Ö. 

Kirchberg  a.  d.  Pielach-  Mank— 
St.  Pölten  K  47t>. 

Kirchberg  am  Wechsel  -  Xenn- 
kircheu  V  333. 

Kirchlengern  -  Jöllenbeck  — 
Blind«  P  181. 

Kirchlengern  —  Wallüeke  — 
Löhn«  (Werrebrücke)  234. 

Kiniilz,    Schenke  Rainwiese 

V  117. 

Kis-t'zell   MarczalWi  V  43«. 
Kis-Jcnö-Erdöhegy- Grosswar- 

dein  V  633. 
Kis  -  Kun  -  Majsa  -  Felepyhaza 

V  18-1 

Kis  -  Szent  -  MiklO«  Verosc- 

gyhAza  V  60. 
Kis-Varda-Mateszalka  V  438 
Klage  eines  Aktionärs  wegen 
I     AnfheVmng  eines  Beschlusses 

der  Generalversammlung  6tH. 
Kleinbahnangelegenheiten, 

StempelpHicht  bei  deren 

Recht.speschaften  .'*»3. 
Kleinbahnaufsicht  durch  KU«n- 

bahnbehörden  Z  387. 
Kleinbahnhau,dessen  Forderung 

Z  136. 

Kleiubahnbau,    dessen  FOi-de- 
rung   durch   die  Piovinzial- 
iKommunal-)V'erb«nde  in 
Prenssen  '(Ol.  .'».VI. 

Kleinbahn,  deren  Entstehen  3o.~>. 
Z  .Kl.  Z  .188.  Z  440.  Z  486. 

Kleinbahnen,  deren  Fördern ng 
in  der  Provinz  Hannover  116. 

Kleinhahnen,  deren  Sjmrweite 
3.'.7. 

Kleinhahnen  der  Gesellschaft 
Lenz  &  Co.  Z  i42. 

Kleinbahnen,  ihre  EntwickhuiL- 
in  Prenssen  seit  dein  Inkrafi 
tiefen  de*  Gesetzes  Olx'r  Klein - 


Digitized  by  Google 


^11.  laJirgan^  J 


r,75 


bahnen  und  Privatauschluss- 
hahnen  vom  28.  Juli  1892  85. 

Kleinbahnen,  ihn;  Konzessions- 
reife Z  602. 

Kleinbahnen,  ihre  rechtliche 
Xatur  Z  126.  Z  190.  Z  238. 

Kleinbahnen  in  Belgien  im 
Jahre  1896  545. 

Kleinbahnen  in  Deutschland  522. 

Kleinbahnen  in  England  Z  .034. 

Kleinbahnen  Frankreich»,  Be- 
iriebsergebnisse  124.  437, 

Kleinbahnen  in  Hannover  Z  393. 

Kleinbahnen  in  Preussen  1.  401. 

Kleinbahnen  in  Preussen,  deren 
Entwicklung  Z  WO. 

Kleinbahnen  in  Preussen,  deren 
Finanziruug  Z  '242. 

Kleinbahnen  in  der  Hheinpro- 
vinz  Z  288. 

Kleinbahnen  in  Sachsen  Z  191. 

Kleinbahnen  in  der  Schwei«  281. 

Kleinbahnen,preussischeStaats- 
beihilfeu  für  ihren  Bau  90.  215. 
253. 2*1.  301.  aw.  449.  497.  MC.  Oia 

Kleinbahnen,  staatlich«  Förde- 
rung iu  Preussen  Z  JE*'. 

Kleinbahnen  und  Landwirt- 
schaft Z  330.  Z  440. 

Kleinbahnen  und  Nebenbahnen 
in  Preussen  Z  239. 

Kleinbahnen  und  Personenab- 
gabe Z  393. 

Kleinbahnen  und  preussisclies 
Eisenbahngesetz  82. 

Kleinbahn  frage  in  England  02. 
Z  128.  Z  130.  234.  Z  288.  Z  290. 
Z  291.  Z  292.  Z  441 

Kleinbalingenehmigang,  Zu- 
ständigkeitsgrenzen  der  Auf- 
sichtsbehörden Z  332. 

KleinbahngeHfllschatt,  Opale- 
nitzaer  019. 

Kleinbahngesetz,  englisches, 
vom  14.  August  1896  557.  615, 

Kleinbahngesetz  in  England 
Z  331  Z  531 

Kleinbahugesetzentwurf  in  Ita- 
lien Z  528.  Z  602. 

Kleinbahngesetz,  preußisches, 
Betrachtungen  über  §  1  Z  12«. 
Z  190.  Z  238. 

Kleinhahngesetz  u.  Bergwerks- 
bahnen  357. 

Kleinbahn  Niebüll  -  Dagebüll, 
Geschäftsbericht  611. 

Kleinbahnprojekt  im  Rheingau 
Z  .104. 

Kleinbahnrecht  und  Strassen- 

bahnen  Z  239. 
Kleinbahn,  schmalspurige,  ihr 

Wesen,  Bau  und  Betrieb  Z  127. 

Z  239.  Z  289.  Z  331. 
Kleinbahn   und  strohgedeckte 

Gebinde  Z  67. 
Kleinbahnen-Unfallstatistik  657. 
Kleinbahnvereine   in  England 

Z  191. 

Kleiuhahnweseii  auf  der  Ber- 
liner Gewerbeausstelluii" 
Z  440.  Z  442. 

Kleinbahn  we«en,  das  Platzkilo. 


meter  als  Reehnungseiiiheit 
137. 

Kleinbahnwesen,  dessen  Forde- 
rung in  Preussen  durch  An- 
stellung von  Provinzialtech- 
uikern  250. 

Klein-Garz-  Arendsee— Pretzier 
P  427. 

Kleinhennersdorf  oder  Neuen— 
Albendorf  P  227. 

Kleinspiegel— Cashagen  B  520. 

Klenak  — Runia  V  00. 

Kleparcz   W  rescheu  1*  110. 

KlosU-rneiiburg  -  Weidling  — 
Heiligeustadt  V  694. 

Knin-Karlstadt  V  3S1. 

Kocniyrzow-Krakau  V  47."». 
I  Königsberg  i.  Pr.  P  427. 

Königsbergs  elektr.  Strasaen- 
bahneu  Z  44t). 

Königsberg-  Schönbrunn  oder 
Polanko  V  323. 

Königszelt-Zobteu  P  227. 
,  Könnend— Nemet-Ujvar  V  429. 

Köttichau— Lützen  P  427. 
■  Kövead— Särszeg  V  281. 

Kollmanii,  Dr.  J.,  Die  Unter- 
pflasterbahn in  Budapest  536. 

Kollmann,  Verkehrseinrichtun- 
gen der  Berliner  Gewerbeaus  - 
stellang  1890  395.  444. 

Kollmann,  Zur  Pariser  Welt- 
ausstellung 656. 

Kolonialbahnen  219. 

Komancza  —  Lupköw  Cisna 
K  632. 

Komarnik—  Tavama  V  118. 

j  Komlö  -  Baköcza-Felsö  -Mind- 
szent  K  281. 

j  Kommerzielle  Bedeutung  öster- 
reichischer Bahnen  niederer 
Ordnung  Z  393. 

1  Kommunal  -  ( Provinzial  - )  Ver- 
bände, deren  Förderung  des 
Baue«   von   Kleinbahnen  in 
Preiissen  301.  353. 
Komorn—  Duna-Szerdahely 
K  470. 

Kompass,  beeinflusst.  durch,  elek- 
trische Strassenbahnen  Z  331. 

Kongress,  internationaler,  der 
Elektriker  in  Genf  Z  530. 

Konieczna-  Jaslo  V  519. 

Kontinentale  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen 
in  Nürnberg,  Geschäftsbericht 
430. 

Konzessionen  HO.  184.  228.  281. 
324.  382.  429.  476.  519.  632. 
Die  einzelnen  Konzessionen 
!  siehe  bei  den  Xamen  der  kon- 
zessioiiirten  Bahnen. 

Koii/.essiniisreife  von  Kleinbah- 
nen und  deren  Bedeutung  für 
die  Konzessioniriuig  Z  002. 

Koiond-  Szoviita  V  .T_M. 

KoSif-Prag  (Smi.  how)  K  ISfö. 

Kossiithfatva  Puszta  -  IVteri 
V  1S3. 

Kottbus    I.übbeu  P  475. 
Kiaftstation-anlaccn  in  Ham- 

i.idi-  z  im;. 


Krahenhöhe— SchlagbauinPSSO. 
Krahnenberg  -  Laacher  Sae 
P  475. 

i  Krakau -Kocmyrzow  V  475. 

Krechowic«  —  Perehinsko  —  Os- 
i      raoloda  V  519. 

Kreischau— Taucha  P  427. 

Kreiseisenbahn  Flensburg  — 
Kappeln.  Geschäftsbericht  484. 

Krems  -Gmünd  V  59. 

Krems  -  Guttenbrunn  -  Gföhl 

V  381. 

Krenzow    Buddenhagen  B  324. 

Kreuz—  Schloppe  P  427. 

Kreuznach- Winterburg- Wall- 
bausen 224.  B  632. 

Kriescht-  Sonm-nburg  -  Oüstrin 
P  117. 

Krimml    Zell  am  See  K  429. 
Krischa-  Görlitz  P  519. 
Kruachau-  Polnisch-Ostiau 

V  475. 

Ktow-Alt-Paka  V  475. 
Kubin— Pancaova  V  429. 
,  Küllenhahn-Bannen  P  182. 
'  Kugelweiche,  selbstthatige,  für 
Strassenbahnen  mit  Motoren- 
und  Pferdebetrieb  Z  485.  Z  486. 


Laacher  See  KrahnenbergP475. 

Labes   Daher  B  477. 

Lachmanns  System  unterirdi- 
scher Stromzufflhrung  Z  332. 

Längenproiile  von  Bergbahnen 
Z  332. 

Laer— Bochum  P  594. 

Lantevorrichtung,  Bauart  Hat- 
temer,  zur  Sicherung  von 
Bahnübergängen  Z  333. 

Lahe   Listerthurm  P  427. 

I>ahrer  Stra.ssenbahii,  Geschäfts- 
bericht 522. 

Laibach— Unter-Sieka-  Waitach 
-Hülmerdorf  V  594. 

Lajos-Mizse  —  Keeskemet  oder 
Rava  V  00. 

Lake  George,  Bergbahn  Z  69. 

Lamproohtshausen  —  Obemdnrf 
B  382. 

Lamsdorf  Zülz  P  182. 
Landeshut  -Friedland  P  227. 
Laiideshut- Liebenau  P  227. 
Landsberg  -  Rosenberg  O.-S.  'Ä 

B  633.  663. 
Landwehrschitnke-  LiudeuP427. 
Landwirthschaft  und  Feldbahn 

174. 

Landwirtschaft  u.  Kleinbahnen 

Z  330.  Z  440. 
Langenberg— Neviges  P  182. 
Langenbielau  -Mittelsteine »>der 

Xeurode  P  116. 
Langenbielau  Peterswaldan 

P  117. 

Langenseh  wnlbach- Schlangen- 

ba.l  P  594. 
Langenselbold      Hanau  —  Hüt- 

t.-ngcsa.Hs  Ii  ii!2. 
La  Pyramide    Angers  ö.  I  61. 
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Laskowitz- -Breslau  P  181. 

Lassan  -Anklaui  B  324, 

Lathen- Woilti-  V  322. 

La  Tiu-bie  Monte  Cnrlo,  Zahn- 
radbahn Z  411. 

Lauflen  a.  X.-Güglingen  B  520. 

Lausanne  B  032. 

Lednicze  -Kamenieza  V  42S. 

Leipzig-  Mockau  B  325. 

Leipzig-  Schönefeld  B  325. 

Leistungsfähigkeit  des  Schmal- 
spuroberhaues  Z  2512. 

Lekcnezc   Teke  V  323. 

Lemberg,  elektrisch«  Strassen- 
bahn  Z  18!». 

Lemberg-  Juuow  B  Ol. 

Lena  &  Co.,  «leren  Kleinbahnen 
Z  242. 

Leopoldshagen  -  Bugewitz  B  520. 
Lopseny  Sarbogard  V  18.J.  V  381. 
Leva  V  476. 

Leva  —  Garaiu  -  Berzencze  K  flu. 
B  032. 

Leverkusen  Mülheim  a.  Rh. 
P  280. 

Levico— Vetriolo  V  428. 

Lhotka— Stfedenic  K  281. 

Libauou-Ueherschreitungdureh 
die  Eisenbahn  Beirut  Da- 
maskus Z  487.  500. 

Lieben    Prag—  Vysocan  Z  ö>4. 

Lieheiiau    Landeshut  P  227. 

Liebensteiii  —  Kanuuei  u  ald  — 
Egcr    Pranzenshad  V  631. 

Lieferuugsverträge  Z  239. 

Liegnitz -Ober-Mois  1'  322. 

Liessau-Gr.-Lichtenau  P  593. 

Linden  -Landwehr9chflnkeP427. 

Lindow -Löwenberg  i.  d.  M.  181. 
B  MO. 

Lindow    Rheinsberg  P  227. 

Linz  Enerding  V  182. 

Linz   Urfahr  V  428. 

Linzenich— Vlatten  P  50. 

Lipcse-Dolha  V  381. 

Lipine— Reuthen  O.-S.  P  031. 

Lipine--Brzezina  P  280. 

Lippen— Zart  lesdorf  V  00. 

l'Isle-en-Dodon  Boulognc-sur- 
Oesse-Toulouse  ö.  I  324. 

Listerthurin- Lahe  P  427. 

Liverpool,  Hochbahn  Z  003. 

Liverpools  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen Z  430.  Z  4SÖ. 

Lochborn  Bieber  Gelnhausen 
B  118 

Locsmand    Bukk  V  M. 

Löcknitz  -Brilssow  P  3h0. 

Lohne  (.Werrebrüi  ke'i  Kirch- 
lengern- Wallücke  224. 

Löwenberg  i.  d.  M.  Lindow  181. 
B  520. 

Löweubcrg  i.  d.  M.      Lindow  - 

Rheinsberg  P  227. 
Lokalbahnen,    deren  indirekte 

Vortheile  Z  102. 
Lokalbahnen,  französische,  1X92 

bis  1804  3S2. 
Lokalbahnen  im  Departement 

de  l'Allier  110. 
Lokalbahnen  in  der  Bukowina, 

deren  Versi. -herung-werkeZ72, 
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Lokalbahnen    iu  Xiederöster- 

reich  Z  101.  Z  201. 
Lokalbahnen  in  Oesterreich  285. 

Z  332. 

Lokalbahnen  in  Württemberg 
Z  334. 

Lokalbahnen,  österreichische, 
deren  militärische  Leistungs- 
fähigkeit Z  70. 

Lokalbahnen,  ungarische,  im 
Jahre  1804  370. 

Lokalbahu,  ihr  staatswirth- 
schuftlichcr  Begriff  Z  70. 

Lokalbuhn,  Tarif«  und  Betriebs- 
formet  u  Z  387. 

Lokalbahn  wesenin  Bayern Z 130. 
Z  291.  304.  Z  394. 

Lokalbabnwesen  in  Oesterreich, 
Stand  und  Betriebsergebnisse 
für  1804  450.  Z  602. 

Lokalbahnwescn  in  Ungarn  188. 

Lokalciseubahuen,  Gl  undzüge 
des  Vereins  deutsch«!-  Eisen- 
bnhnverwaltungeu  für  ihren 
Bau  und  die  Betiiebseiiirich- 
tutigen  562. 

Lokaleisenbahngestdlschnft,  Bu- 
dapester 147. 

Lokal-  und  Vizinalbahneti  in 
Bayern  229. 

Lokomotiven  der  Snowdonzahn- 
radbahn  Z  241. 

Lokomotiven,  elektrische  Z  240. 

Lomnitz- -Alt-Paka  V  475. 

London,  elektrischelliitergmnd- 
bahn  Z  101 

Londoner  Vorortverkehr  lt+4. 

Londoner  Zentralbahn  54.  Z  72. 

Londons  Stadt-  und  Vorort- 
bahnen Z  430.  Z  485. 

London,  Vereinigung  der  Sti  as- 
senhuhnen  Z  380. 

London,  Waterloo-  und  City- 
elektrische  Untergrundbahn 
Z  72. 

Longwy-  Coulmy  o.  I.  :i82. 
Losoncz   Aszöd  B  505. 
Losoncz-  Gacsfalu  V  CO.  V  504. 
Loutvbes-  Cauibmi  o.  1.  470. 
Lovi-ana- Liipoglava  V  47«:. 
Lowell    Nashua  Z  00. 
Luc  -  sni  -  Mer     t'aen  Dives 
Z  20». 

Lübbecke -Bohmte  ^2,'».  p  475. 
Lübbeu — Kotthus  P  475. 
Lührigs  Gasmotorwagen  Z  07. 
Lütgeuziutz     Gross  -  Lübars  — 

Ziesar   lhlekanal  161. 
Lützen    Kötticliau  P  427. 
Luftbahnen  Z  480. 
Luftbahn    über    die  Teiifel*- 

Fchlnclit  bei  Brigliton  Z  480. 
Luftdruckbremsen  Z  241. 
Luftdruc  kniotor,  System  Hardic 

Z  302. 

Luftleitung,  ihr  Verbot  in  den 
Vereinigten  Staaten  von  Ame- 
rika Z  531. 

Lugano,  Dreiphusenstroiii  bei 
der  elektrischen  Bahn  282. 
Z  :C33.  Z  412. 

Luu'ai,..    Pai-adiso  Z  l'.t.V 


Lundenburg  •  Broczkö  V  504. 
Lundenburg— Eisgrub  V  504. 
Lupköw  -  Koiuancza  China 
K  032. 

Lupoglava   Lovrana  V  470. 

Lyon  (Bahnhof  St.  Jean— Bahn- 
hof Fourviere)  o.  1.  429. 

Lyon  (Lafayette-BrUcke— Asile 
de  Bron)  ö.  I.  HS. 

Lyon  -Caluirc  ö.  I.  594. 

Lyon  -  Cusset-Villeurbanne 
rt.  I.  520. 

Lyon-Eeiilly  ö.  I.  47t-. 


Madras,    elektrische  Strassen- 

bahn  Z  127. 
Mahr.  -  Ostrau     ögterr.  -  pretujs. 

Gi-euze  V  501. 
Mahr.-Ostrau— Freiberg  V  475. 
Mähr.-TrObaii  -Zwittau  V  182. 
Magdeburg   Schönebeck  P  322. 
Magdeburger  Strasseneisen- 

bahngesellxhatt,  Geschäftsbe- 
richt 251. 
Magdeburguriorth- Burg  B  281. 
Magdoburgerforth  —  Gros«  -  Lü- 

l>ars  P  322.  B  632. 
Magdoburgerforth— Ziesar  B  477. 
Magyar-lttebe  -Pardäny  V  439. 
Matryar-Ovär  Moson-Magyar- 

Oviir  V  6». 
Maifritzdorf  -Reichensteiii- Ca- 

ineuz  P  322. 
Mamburg  —  Markt  -  Wolnzach 

B  01. 

Mainz       Kastel  RUdcshtim 
P  117 

Mainz— Wiesbaden  P  031. 
Mank   Kilchberg  a-d.Pielach— 

St  Pölten  K  470. 
Mank   St.  Leonliard  am  Forst 

oder  Ruprechtshofen  V  3S1. 
Marbach- Maria-Taferl  V  428. 
Marczali— Iharos-Bereny  V  182. 
MarczalMV—  Kis-Czell  V  428. 
Maria  -  Bistriczn  —  Zlatar  -  Bis- 

trieza  V  182. 
Maria- Taferl -Marbach  V  42J>. 
Maria-Zell   Gross-Reifling  V47C. 
Marienbad—  Karlsbad  K  420. 
Marieuheide— Engelskircheu  58. 
Marien werder— Stöcken  P  427. 
Markaszek  oder  Szeplak-  Felsö- 

Derna  oder  Söstelek  V  182. 
Markt  -  Wolnzach  —  Mainburg 

B  01. 

Maruiaros-Szigot-Magtar  -Mar- 

maros-Szigel  V  00. 
Marmaros-Szigct  —  Maiinaros- 

Sziget   Ma^Ulr  V  00. 
Maroldsweisach-  Ebern  B  632. 
Mason-Magyar-Ovär  Magyar- 

Ovär  V  60. 
Massachusetts,  Strassenl>ahnen 

284. 

Masten  für  elektrisch«!  Bahnen 

Z  70. 

Mateszalka    Beregscüsz  --  Dolhu 
V  470>. 


Digitized  by  Google 


Hl.  Jahrein 


Sachregister. 


Mateszalka  Kis-Varda  V  428. 

Matöszalka-  Szatmar  V  438. 

Maule-  Versailles  ö.  I.  382. 

Maxunilianowo  Gondes—  Sup- 
ponin  P  »30/1. 

Mechanischer  Schieneiireiniger 
der  Strasseneisetibahtigesell- 
schaft  Hamburg  81. 

Meckenbeuren   Tettnaug  B  61. 

Meckenbeuren— Tettnang,  elek- 
trische Vollbahn  329. 

Meeraugensattel— Csorba  V  428. 

Meesow — Sallmow  B  477. 

Meiderich— Oberhausen  P  427. 

Melle  —  Wallenbrück  —  Neneu- 
kirchen  P  .180. 

Molnik-  MAcno  K  381. 

Membach  -  Goe  -  Holhaiu  — 
Eupen  K  632. 

Menschenandrnng  als  Ursache 
von  Betriebsunfällen  Z  394. 

Menzingen— Odenheini-  Bruch- 
sal B  228. 

Merkelsgrün—  Barringen  V  59. 

Mexicos  Strassenbahnen  387. 

Meyer,  M.,  Einige  Mittheilungen 
über  den  Betrieb  der  Elektrizi- 
tätswerke in  Hamburg  243. 

Maxieres  -  but  -  Oise  -  Vendeuil 
o.  I.  228. 

Miawa— Zahlonya  V  47*1. 

Michel  et,  Gustav  f  655. 

Michelob-Kaschitj!  V  381. 

Miholjao.  -  Dolnji  —  Ffinfkirchen 

V  60. 

Mikolaka  -  Gyorok  Vilagos 

V  476. 

Militärische  Leistungsfähigkeit 
der  Lokalbahnen  in  Oester- 
reich Z  70. 

Minneapolis-St.  Paul,  Schnell- 
verkehrsgesellscbaft  Z  390. 

Miskolez  Torna  B  G32. 

Mistelbach-  Hohenau  V  182. 

Mitgliederverzeichniss  des  Ver- 
eins deutscher  Strassenbahn- 
und  Kleinbalinverwaltungen 
74. 

Mittelsteine— Langenbielau 
P  116. 

Mittheilungen  des  Vereins  deut- 
scher Straßenbahn- und  Klein- 
bahn Verwaltungen  7a  131.  195. 
243.  293.  .W.  395.  444.  489.  aar,. 
607.  656. 

Mockau— Leipzig  B  325. 

Modor  (Stadt) — Modor-Senkvic/. 

V  60. 

Modor-SenkvicJ!— Modor  (Stadt) 

V  60. 

Modos- Temeevar  K  228. 

MftderAth-Bedburg-ElsdoriTfJO. 

Mogila—  Czyiyny  V  475. 

Mohac»  Battoszek  Batuuya- 
Monostor  V  519. 

Mohacs-Fünfkirchen  V  42!». 

Moldauthein  —  Wessely  ob  der 
Luschnitz  V  475. 

Moldauthein— Wodnan  K  184. 

Monsols — Villefranche  ft.  I.  429. 

Monte  Carlo  -La  Tnrbie,  Zahn- 
radbahn Z  441. 


Moutenvers-  t'haiuonix,  Zahn- 
radbahn 186. 

Montreal,  elektrische  Strassen- 
bahn  Z  240.  Z  291. 

Montrichard— Cellettes  o.  I.  520. 

Motorischer  Betrieb  auf  Stras- 
senbahnen  Z  60.'». 

Motorwagen,  elcktr.,  ihre  Regn- 
lirung  Z  290. 

Mount  Clemens— Detroit  Z  192. 

Mount  Holly  Burlington,  elek- 
trische Ausrüstung  Z  391. 

Mt.-Vernon— Alexandria— 
Washington  Z  487. 

Mfleno—  Melnik  K  281. 

MBeno-  l'nter-Cetno  K  429. 

Mühlbeck-Muldenst*in  P  427. 

Mülhausen  i.  Eis..  Geschäftsbe- 
richt der  StrasAcnhahnen  477. 

MOlheim  a.  Rh.  - 
P  280. 

MüHheim  -Badeiiweiler  B 
München,  elektrischer  Strassen- 

bahnbetrieb  78. 
Münchener  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft, Geschäftsbericht 
327. 

Münchener  Trambahn-Aktien- 
gesellschaft, Geschäftsbericht 
598. 

Muldenstein— Möhlbeck  P  427. 

Mumniark  (Ffthrstelle)-  -Sonder- 
burg —  Schauby  —  Norburg 
P  181. 

Munsens  System  elektrischer 

Bahnen  Z  533. 
Murany— Theissholx  V  381. 
Myslowitz— Schoppinitz— Katto- 

witz  P  MG. 


Na<  lioil — Lainiesgreiizc  V  475. 
Nachprüfung  der  Bahngenebmi- 

gung  Z  239. 
Nagy-Boeskenk   Zsabja  V  323. 
Nagv-Belic«     Privigyo   B  61. 

B  324. 

Nagy-Bereztia  —  ungarisch-gali- 
ziache  Landesgrenze  V  428. 

Nagy-HalmagV'  -Vasköh  V  323. 

Nagy-Kanizsa   Csömöder  V  182. 

Nagy-Kanizsa  Soniogy-Szobh 
V  60.  V  182. 

Nagy-Kapos   Ungvar  V  476. 

Nagy-Karoly— Xyir-Bator  V428. 

Nagy-Lomnicz  Tatra-Lomnitz 
K  GO. 

Nagy-Teteny  -  Kel-nfold  -Bu- 
dapest V  GO. 
Nagyvarad— Debi-oizoji  V  476. 
Nancy  ö.  I.  GIß. 

Nantasket-Beacli-Bahn,  elektri- 
sche Linie  Z  487. 

Nantes  ö.  I.  595. 

Nashua-Lowell  Z  «9. 

Nassenfuss— Piauze  V  182. 

Nassenfuss— Treffen  V  182. 

Natzlaff— Jatringen  P  427. 

Nebenbahnen  Frankreichs,  Be- 
triebsergebnisse 124. 
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Nebenbahnen  in  Hessen  Z  334. 
363. 

Nebenbahnen  in  der  Schweiz  281 . 

Nebenbahnen,  süddeutsche,  ihre 
Betriebs-  und  Gesehäftsolwr- 
leitung  430. 

Neben-  und  Kleinbahnen  in 
Frankreich,  ihn»  Betriebser- 
gebnisse 437, 

Neben-  und  Kleinbahnen  in 
Prou&sen  Z  239. 

Neheim  -  Hüsten— Soest  Hove- 
stadt 518. 

Netnet  -  St.  Mihäly  —  Tarcsa- 
Fiirdo  V  381. 

Nemet-Ujvar-- Konnend  V  429. 

Neu  -  Balielsberg  —  Wannsee 
P  631. 

Neu  -  Benin  Autonienhütt« 
P  227. 

Neudau—  Bemegg  V  631. 
Neuen  oder  Kleinhennersdorf  - 

Albendorf  P  227. 
Neuendorf-Stutthof  P  593. 
Neuenkirchen— Oldendorf  P  594. 
Neuenkirchen  —Wallenbrück  — 

Melle  P  380. 
Neuhaus  a.  O.-Stade  P  117. 
Neuhof—  WoseriU  K  632. 
Neukirch— zur  Weichsel  P  593. 
Neumarkt   Höh  scheid  P  380. 
Nenmarkt  -  Tramin  -  Kaltem  — 

Bozen  V  323. 
Neumarkt-Trainin  —  Sigmuuds- 

kron  V  182.  V  428. 
Noumühl-  Wesel  P  380. 
Neuuburg  v.  W.  ßodeuwobr 

B  520. 

Neunkirchen  — -  Kirchberg  am 
Wechsel  V  323. 

Neu-Ottowitz-Dallwit*  V  59. 

Neupest.  Donauhafen  —  Engels- 
feld V  183. 

Neurode  —  Langenbielau  P  1 16. 

Neusatz— O-Becse  V  382. 

Neusatz— Zsablya  V  117. 

Neusen -Eschweiler  P  59. 

NeUHohl— Hirmand  V  324. 

Neuss  (Ringbahn)  P  380. 

Neustadt  bei  Pinne — Opalenitzu 
B  228.  237. 

Neu  -  Süd  -Wales,  •Strassonbah- 
nen  185. 

Neti-Süd  -Wales,  Die  Trambah- 
nen der  Kolonie  385. 

Neutra-Szambokret  -  Aranyos- 
Maröth  V  382. 

Neuwied— Engers  P  322. 

Neviges-  Langenberg  P  182. 

Newark  Passaic,  elektrische 
Bahn  Z  191. 

Neweklau— Beneschau  V  519. 

New  -  Jersey,  elektr.  Strassen  - 
bahnen  Z  531. 

New  -  York  —  Brooklynbrrtcke, 
Zusammenstoß  auf  der  Kabel- 
bahn 123. 

New-York  —  Brooklynbrucken - 
bahn,  Jahresbericht  Z  129. 

New-York — Brooklyner  Kabel- 
bahn, elektrischer  Rangir- 
betrieb  Z  12:i.  23V  Z  241. 
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New-York,  Dteischieneusystem 

Z  487.  Z  051.  Z  Kti. 
Ncw-YorkerEisenlmhn.-n.  deren 

Personenverkehr  2S4. 
New-Yorker  Hochbahnen  122. 
New  -  Yorker  Personenverkehr 

auf  Strassen- und  Hochbahnen 

478. 

New-York,  Schnellverkehr  auf 

«ler  Manhattan  Railway  Z604. 
New  -  Yorker  Schuellverkehr»- 

frage  283.  Z  393.  477. 
New-York,  elektrische  Strassen- 

bahnen  Z  IT».  Z  70.  Z  127.  ZI». 
New-York,  elektrische Strassen- 

buhu  in  der  Amsterdam  Ave- 
nue Z  193. 
New-York,  Strassenhahn  in  der 

Lexington  Avenue  118. 
New  -  York,  Organisation  und 

Betrieb  der  städtischen  Stras- 

senbahngesellsehaft  Z  532. 
New  -  Yorker  .Straßenbahnen, 

Schienenquerschnitte  329. 
New-  York,  Die  Straßenbahnen 

des  Staates  Sffcl. 
New-York.   Trambahnen  mit 

unterirdisc  her  Zuleitung  Z  «50. 
Niebüll-  Dagobnll,  Geschttftsbe- 

richt  61 V. 
Niederdruckbreni.se,  selbsttha- 

tige,      für  Straasenbahnen 

Z  240. 

Niederlahnstein— Coblenz  P  280. 
Niederlahnstein  Oberluhnstein 
P  519. 

Niederländische  Trambahnen  im 
Jahre  1894  320. 

NiederosterrcifiiiM'lie  Lokalbah- 
nen Z  191.  Z  291. 

Niederwald  bahn  pescllschaft, 
Rüdesheini  a  Rh.,  Geschäfts- 
bericht 251. 

Nieulmgen  -  Schtu'idlingen  - 
Ascherslehen  114. 

Niklasdorf   Zuckmantcl  B  t!32. 

Nizankowice  --Sauok  V  631. 

Nizza  -Onnicz  B  IIS. 

Nordamerikanischer  elektrisch. 
Bahnbetrieb  Z  +v« 

Nordamerikanische  elektrische 
Eisenbahnen  Z  240. 

Nordiuncrikanischer  Strassen- 
hahnv.Tband.  Jahresversamm- 
lung 633. 

NordBiiiei'i  klinische  Sf  rasseii- 
bahneti  mit  Kracht-,  Post-, 
Kilu-Ni  und  Oep-i.-kbeforde- 
ruiii;  7.  '/.  531. 

Nor.ist«-!iuu-n-  Spritiv  1'  "'1'.», 

Noivl-N-in    firuLe  Ksc(i«-eilei- 

1«  5». 

Norburg  --  Mumnmi  k  S,.ml.-r- 

hurp  P  181. 
Norwalk— Sandii.«ky  '/.  12!'. 
Noiiw>n--<"ie*]>nn*art  B  52». 
Nova-Balabenka  Karolinen- 

thal  B  :tU. 
Novska  -Dugus.-l.i  K  4-".). 
N  ü  r  n  l»'jr p,  e  1  ek  t  r:  ><*•  h  e  i'  S  t  r«i  *  sf  u- 

btthubeti -ieb  Z  24"' 
Nnrubfi-...  -  Fiirtb-r  Mra«s-n- 
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hahngesellschaft,  Geschäfts- 
bericht 399. 

Nürnberger  kontinentale  Ge- 
sellschaft für  elektrische 
Unternehinunpen,  Geschäfts- 
bericht 430. 

Nyir-Bator— Nagy-Karoly  V428. 

Nyiregyhaza  —  Tissa  -  Pol  gar 
K  476. 


O  -  Heese  —  Gombos  -  Bognjeva 
V  :«4. 

O-Becse  -Neusatz  V  382, 
O-Becse   O-Sztapar  V  334. 
O-Becse- Titel  V  117 
O  B.>c»e     Tornk  -  Becse  -  Arne« 

(Frnnyova)  V  324. 
O-Becse -Verbas/.-Kula  V  324. 
Oberbau  der  Strassenbahn,  des- 
sen Verlegen  Z  70. 
Oberbau  d.  Strassenbahn  Strass- 

bnrp  i.  E.  203. 
Oberbau  der  Strassen  bahn  in 

Toronto  Z  129. 
Obei-Kichwnld-Eicliwald  V  117. 
Oberhausen-Meiderich  1*  427. 
Obei  hauson-  Sterkrade  P  427. 
Oberlahnstein  Nie<lerlahnstein 
P  519. 

.  Obenneisling-Gfiihl  V  59. 
Ober-Mois  -Liegnitz  P  .122. 
Oberndorf  Lainprechtshausen 
B 

Oheruilorf— Salzburg  B  228. 
Obernitz-  Sedlitz  V  594. 
Oberschlesische  Dampfst  rassen  - 

bahn  .MO. 
Oberweistritz—  IMttci-l'iich  oder 

Waldenburg  P  594. 
Ö-Buda    Esztergom  B  61. 
Odenhoiui-  -Monzingen-  -Bruch- 
sal B  22S. 
Öknnnczo--  Hus/t.  -  Ungarische 

Landfspreiizc  V  -i8l. 
Ormezö   Galszees  V  117. 
Oesterreichisch.-  Bahnen  niede- 
rer  Ordnung  in  kommerzieller 
Beileutunp  Z  39.'.. 
OesterreichischoDampfstrasscn- 
bahneu,    ihre  Betriehsergob- 
nisse  Ct"). 
(»••stei-rcicliischo  Eisenbahn- 

miuisteriuiu  Z  239. 
Oestr-rreichiscbe  Eisenbahnren- 

tenbank  Z  191. 
Oesterrcichische  Lokalbahnen 

285.  Z  t;2 
( testcrrcichische  Luknthnhneu. 
deren  militärisch-  Leistungs- 
fähigkeit Z  7u. 
( K'stcrreichi.sches  l.okalbahn- 
we-eii,    Stand    und  Betriebs- 
erpebnisse  in  V*M  45u.  Z  602. 
OestcrreichischeSchlenpbahnen 
4.14 

Oc st  erreich  i«clie  Strassen- 

bahnen  mit  Pferd«- betrieb  ,'.;»7. 
(.»eyi'ihausen  — Porta  P  631. 
Ofl'enbacher  •■h-ktri^clic  Bahn, 
Unfall  447. 
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|ll>r  Kleinbahnen. 

Oldendorf-Neuenkirchen  P  594. 
OlmüU!  V  00. 

0]>aleuitzaer  Kleinbahngcsell- 

achaft  619. 
Opalenitea— Neustadt  bei  Pinne 

B  228.  237. 
Oppeln    Proskau  P  280. 
Optos-Pass  -  Kewli-Va«arhely 

v  :»i. 

Orjechowo'sche  Nebenbahn  236. 

Orlö   Podolin  V  117. 

Oroshasta  -Stentes  V  117. 

Osmoloda  —  Perehinsco  —  Kiv- 
chowice  oder  Ifolin  V  519. 

Osterby-Eckernfoi-de  P  475. 

Osterwald -Hemmeixlorf -Salz- 
hemmendorf P  181. 

Ostönnen  -  Werl  518. 

O-SztapAr-  Apatin  Y  324. 

O-Sztapar—  O-Becse  V  324. 

Ottenschlag-Guttenbnuin  V  59. 

Ottensen  -  Altona,  Industrie- 
bahn z  m 

Oullins— St.  Genis  —  Laval  n.  I. 
324 

Ottqnes  -Vendöme  >'i.  I.  «520. 
Ozd    Ep.  r  (Erlau)  V  183. 


Pahlhude -  Heide  I»  427. 
Painesville  -  Cleveland,  elektr. 

Bahn  Z  53a  Z  052. 
Pakriicz— Banovajarupa  K  429. 
Palanka  -  Gajdobra  Hepyes- 

Feketehegy  K  228. 
Palota-Ujpest  V  1S3. 
Pancsova  -Kubiu  V  429. 
Pancsova-Panesova  teinespart 

B  IVB. 

Pan.^ova   ToronWI  -  Petrovos- 

zellö  K  184.  B  520. 
Pankow-Gesundbrunnen  Z  138. 

Z  289. 

Pantin-  Staatsstrasse  No.2  nach 

Flandern  I.  22a 
Papa  t 'sorna  B  477. 
Pap  -  Tamasi  -  Berettv«.  -  Ujfalu 

V  228. 

Pap-Taniäsi— Bodonos  V  281. 
PaptanuVsi— Felsft-Derna  V  632. 
Paradiso— Lugano  Z  192. 
Parame  -Rotheneuf  «v  I.  61. 
Pardany    Hatzfeld  B  118. 
Paixlany-Magyar-lttebe  V  429. 
Pariser  Stadtbahn  Z  194.  Z  334. 
Pariser  Strassenhahuen  Z  530. 
Paris,    elektr.   Strassen  bah  neu 

Z  130. 

Paris«  !  Weltausstellung  056. 
Passaic.     NVwark,  elektr.  Bahn 
Z  191. 

Panlinenauc-  Rathenow  V  631. 

Paulis- Arad  V  183. 

Paulus,  Kolonialbahiien  219. 

P^c^el-Budapest  V  183. 

Pensionskasse  für  Beamte  deut- 
scher Privateisenbahnen  Z  539. 

Pereliinsko-Osmoloda  Kr*cho- 
wice  oder  Holin  V  519. 

Pergine-Piue-Thal  V  .90. 

Perleberg— Hoppenrade  P  631. 
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Personenabgabe  bei  englischen 

Kleinbahnen  Z  393. 
Personenverkehr  auf  New-Yor- 

ker  Eisen  bahnen  284. 
Personenwagen   der  HollAudi- 

schen  Zentralbahn  Z  050. 
Pessac-Bordeaux  ö.  1.  Kl. 
Peterswaldau  I.angenhielau 

P  117. 

Ptkervusai    Baloi  V  1.N3. 
Peterwardein -  Csereviez  V  428. 
Petrovoszelo— Pancsova  B  520. 
Petrowitz— Karwin  K  519. 
Pfe.rdebahnhctricbs  -  Erfahrun- 
gen 248. 

Pferdebetrieb  nul  österreichi- 
schen Strassenbahnen  597. 

Pflasterung  bei  Strassenbahn- 
gleisen  Z  651. 

Pfronten-  -Kempten  B  01, 

Philadelphia,  elektr.  Bahn  im 
Fairmoiuit-Park  Z  Ma. 

Pia  uze   Nasseufuss  V  182. 

Pieper,  Erfahrungen  au*  dem 
Pferdebah  übet  riebe.  Verlauf 
einer  Staiipeepideniie  248. 

Pieper,  lieber  die  Untersuchung 
der  Fahrplane  auf  ihr»»  Zweck- 
mässigkeit 7;'>. 

Pikes  Peak,  Unfall  auf  der  Zahn- 
rad bahn  595. 

Pilsen  K  47t;. 

Pine-Thal    Pergine  V  300. 

Pinkafeld-  Thalheim  V  281. 

Pinka  -  Mindszent  -  Steinaman- 
ger  V  1». 

Planitz— Wolsehan  V  2»». 

Platzkilometer  als  Rechnungs- 
einheit im  Kleinbalm  wesen  137. 

Plettenberg  Bahnhof  Stadt 
B  382. 

Podolin-Orlö  V  117. 

Pöllau    Anger  V  381. 

Poitiers —St.  Benoit  B  430. 

Polanka  -Königsberg  V  323. 

Policka-Zwittau  B  520. 

Polna  (Station— Stadt)  V  381. 

Poln.-JeHerit«   Alt-Boyen  P  5t). 

Polnisch  -  Östron  Krusohau 
V  475. 

Pomnierensdorf  Oasekow 

P  593. 

Pont-a-Maro,  Pont-dc-la-Deule 
B  51)5. 

Pont-de-la-Deule  Pmit-a-Marq 

B  595. 

Popp  -  Conti'*  Druck luftavstem 
Z  191. 

Poroszlö    Hevea  V  3S1. 
Porta— Oeynhausen  1'  KU. 
Porta -Wittekindsburg  1*  280. 
Portel— Boulogne  ö.  I.  281. 
Portel— Bonningues  ö.  I.  281. 
Portel— Tourneheiu  o.  I.  281. 
Portland  (Maines  •  Straasenbahn 
Z  241. 

Port  Soderick  -Douglas  Z  532. 

Postbeförderung  auf  nordameri- 
kanisehen  Strassenbahnen 
Z  390.  Z  531. 

Postwagen  der  Chicagoer  Stadt- 
bahn Z  442. 


Postwagen  für  Strassenbahnen 
Z  e*.  Z  P.M. 

Prag  V  1S2.  V  323. 

Prag  (Smichow)    Kosif-  K  032 

Prag— Vysofcan   Lieben  Z  604. 

Prausnitz-  Breslau  P  110. 

Prausnitz-  HUnern  P  11«",. 

Pressburg  V  182.  V  470. 

Pressburg,  elektrisch.-  Stadt- 
bahn Z  69. 

Pressluftbetrieb  von  Strasseu- 
bahuen  in  Washington  Z  392. 

Pretzier  Ai  endsee  Klein  -Gar* 
P  427. 

Preussen.  Die  Anstellung  von 
ProvinzialtechnikerD  zur  För- 
derung iles  Kleinbahnweaens 
256 

Preussen.Ent  wickln  tigderKlein- 
bahneu  seit  dem  Inkrafttreten 
desGesetzes  überKleiubahneu 
und  Privataiischluasbahneti 
vom  2^  .luli  1892  85. 

Preussen.  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  durch  Pro- 
vinriaHKommnnal-)  Verbände 

an.  :tvi. 

Preussen,  staatliche  Förderung 
der  Kleinbahnen  Z  330. 

Preussen,  Staatsbeihilfen  für 
Kleiubahnen  9».  215.  253.  254. 
301.  353.  449.  497.  556.  01.X 

Preussen.  Stellung  der  Regie- 
rung zur  Frage:  Kleinbahn 
oder  Nebenbahn  i»  Z  2Ä) 

Preussische  Kleinbahnen  1.  401. 

Preussische  Kleinbahnen,  deren 
Finauzirung  Z  242. 

Preussische  Kleinbahnen,  ihre 
Entwicklung  Z  190. 

Preussisihes  Kisenbahngesetz 
und  Kleinbahnen  82. 

Preussisches  Kleinbahn  gesotz. 
Betrachtungen  Uber  §  1  Z  12K 
Z  um.  Z  238. 

Prenssisches  Neben-  und  Klein- 
bahnprogramm  Z  239. 

Preussi-che  Vorschriften  für 
Einrichtung  elektr.  Stark- 
stromleitungen 240. 

Pringle  &  Kent's  Gleiskonstruk- 
tion und  Strec  keneinrichtung 
Z  441. 

Prins,  II-,  Schutzvorrichtung  au 
elektrischen  Motorwagen  440. 

Pritzwalk    Putlitz  114.  B  382. 

Privigve  Nagv  -  Belicz  Ii  61. 
B  324. 

Privigye    Zsolna  V  INS. 

Programm  der  Mittheilungeu 
des  Vereins  deutscher  Stras- 
!  senbahn-  und  Kleinbahnv«*r- 
waltuiigen  73. 

Proiekte  59.  110.  181.  227.  280.  322. 
38«'.  427  475.  518.  593.  030.  Siehe 
die  Namen  der  einzelnen  Pro- 
jekte. 

Proskau    Oppeln  P  280. 
Provinzialtechniker  zur  Förde- 

rung  des  Kleinhahnwcsuii*  in 

Preussen  ■>'*.:. 
Provinzial  -  i  Kommunal-)  Ver- 


bände, deren  Forderung  des 

Baues   von    Kleinbahnen  in 

Preussen  301.  353. 
Prust— Grone  a.  Brohe  V  KIK 
Prust— Suppoiiin  P  630. 
Püspök  -  Ladany— Filzes  -  Gyai  - 

mal  V  281. 
Pulsberg  —  Terppe  Spreinbeig 

P  59.  471. 
Purgstall  -Gresten  V  475. 
Puszta-Kapoly— Szäntöd  V  183, 
Puszta  -  Peteri  Kossnthfalva 

V  183. 

Putbus  -Altelahr  B  477. 
PntliU-Pritzwnlk  114  B  382. 
Pyrmonter   Strassenbahu,  Ge- 
schäftsbericht 287. 

i 

yuadendorf  Gr.-Zünder  1'  593. 
Quistreham   t'aen  ö.  I.  118. 


K. 

Raab  V  323. 

Raab-Bakony-St.  Läszlo  B  52t'. 
Rabieux-Gignac  B  281, 
Radegast-  Dessau  P  322. 
Radfahren  und  Strassenbahnen 
Z  487. 

Radua-Lippa  Temesvar-Gyar- 

väros  K  470. 
Radonitz— Duppau  Buchau 

V  3Sii. 

Ragusa  -Gravosa  V  475. 
Kajecz  -Sillein  V  476. 
Hainwiese- Kimitz  -  Schenke 

V  117 

Käkosfalva   Steinbruch  K  01. 
R&kospiilota  — Budapest  B.  228. 
RAkospalota— F6th  V  60. 
Rangirbetricb,  elektrischer,  auf 

der  Kabelbahn  derNew-York 

—  Bmoklvner     Brücke  235. 

Z  123.  Z  241. 
Rapottenstein      oder  Gros>- 

Gerungs-  Arbesbach  V  59. 
Rasselstein    August^nthal  59. 
Rasteliburg    Sensburg— Barten 

P  59.1. 

Rathenow- Genthin  P  427. 

Rathenow— Paulinenaue  P  KU. 

Rnva  oder  Kecskemet  —  Lajo*- 
Mizse  V  tm. 

Ravazzone  — Rovereto  K  281. 

Rechnungseiiiheit    für  Klein- 
bahnwesen  137. 

Rechtliche   Natur   der  Klein- 
bahnen und  Eisenbahnen 
Z  120.  Z  190.  Z  238. 

Rechtsprechung  472. 

Röckinghausen— Herne  P  V»4. 

Rees— Empel  472. 

Regulirung  elektrischer  Motor- 
wagen Z  29U. 

Reichenberg   'LVplitz  K.  470. 

Reichensteiii      < 'amenz  —  Mai- 
fritzdorf P  322. 

HeichtVIde    Altfelde  P  ,V.»:i. 
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Reimherr,  F.,  Stossfangvorrich- 
tung  437. 

Reinisdorf  Salpkeiiu  P  503. 

BeinerASta.lt)- Rückers  P  475. 

Reklame  durch  elektrisch  be- 
wegte Wagen  135). 

Remscheid,  Erweiterung  der 
Kraftstation  der  elektrischen 
Strassenhalin  541. 

Remscheider  Strasseribahngc- 
sellscbaft,  Geschäftsbericht 
351. 

Remscheid,  Unfall  lieim  elektr. 

Strassen  bahn  betrieh  349. 
Resinar   Hermatmstadt  V  .124. 
Retonrncmei    Gerardnier  I 

429. 

Rh&tische  Bahn  382. 
Rheineck-  Walzenhausen  Z  71. 
Rheingan,  Kleinbahiiprojckt 
Z  .T94. 

Kheinprovin/.,  deren  Kleinbah- 
nen Z  286. 

Rheinsborg  -  Lindow  —  Löwen  - 
berg  P  227. 

Rillensehicnou  Z  130, 

Rittberg   Zsebely  V  323. 

Rocrrti  -Tremblois  B  184. 

Rödding-Hadersleben  P  594. 

Rodding— Sommersted  t  P  117. 

Rollbock,  v.  d.  Zypen  ACharliei 
Z  289. 

Rollböuke  Z  »110. 

Rom,    elektr.  Strusseiibalmen 

z  saa. 

Roman-Bogsan   JAni  V  428. 
Ronsdorf— Barmen  P  631. 
Rootb,  zur  Betriebsstatistik  der 

Strassenl>ahnen  490. 
RosonbergO.-S.  LandsbergO.-S. 

58.  B  «33  «63. 
Rosporden-Oarhaix  B  477. 
Rothe   Erde  -   Brand  -  Forst 

P  280. 

Kotheneuf-  Paiame  >">.  I.  61. 
Kotthausen  —  <  »ebenkirehen 
P  280. 

Ronen,  elektr.  Strassenbahnen 

Z  Ml.  Z  WM. 
Rovensko   .Jiein  V  475. 
Rovereto— Ravaz/.nie  K  281. 
Rozsnyö   Torna  V  183. 
Ruchocice    Wielirhowo  P  380. 
Rüekers-Reinerz  tStadt)  P  475. 
RüdersdorflKalksce)  Hcrr.felde 

P  380. 

Büdesheim  —  Kastel  -  Mainz 
P  117. 

Ruhlftdorf  -Blankenburg  p  280. 
Rani    TUrje  V  381. 
Uumn-Klonak  V  0o. 
Ruraburg  -  Ali  -  Warnsdorf 
V  427. 

RuprechUdiufeii—  Mank  V  381. 
Russische  Straßenbahnen  595. 
Russische  Zufulirbahiieu  482. 


Saarlonis  (Stadt-Bahnhof )  P  280. 
Saatziger     Kleinbahnen,  Ge- 
schäftsbericht 522. 


Sachsens  schmalspurige  Staats- 

eisenbahueu  141. 
Sachsische  Kleinbahnen  Z  191. 
Sachsische  .Schmalspurbahnen 

119.  Z  338. 
Sainte  -  Foy  -  de  -  Peyrolieies  — 

Fonsorbes  »V.  I.  ;£M. 
Saitz-  Auspitz  \r  323. 
Saitz   Goding  K  519. 
Sallgast      fostebrnu  -  Fried- 
richsthal B  281. 
Sallmow-Meesow  B  477. 
Salonwagen  für  die  Brooklyner 

Höheneisetihahu  Z  241. 
Salpkeim  —  Reimsdorf  oder 

Wolka  P  593. 
Salzburg— Oberndorf  B  228. 
Salzhemmendorf  —  Osterwald 

Heinmendorf  P  18). 
.Salzhemmendorf  —  Voldagsen 

B  382. 

Salzkanimurgut-Lokalhahn  -  Ak- 
tiengesellschaft,  Geschäfts- 
bericht 287 

Salzstreuen  131. 

Salzuflen  —  Vlotho  —  Herford 

P  227. 
Sambor  -Uszok  V  427. 
Samotsehin    Weissenböho  P031. 
Sandusky-  iVorwalk  Z  129. 
San    Francisco,  Stra&tenbahti 

Z  241. 

Sanok— Nizankowiee  V  031. 
San  Salvatore,  elektr.  Seilbahn 
Z  240. 

Snrbogärd     Börgönd  K  519. 
Sarbog&rd-Knyig  V  428. 
Surhogard-Kal6ez-Sziln*-Bal- 

ha»  V  281. 
Sarbogärd  -  Lepsenv    V  183. 

V  38  ). 

Sarszeg  -Felsö-Deniat  V  281. 
Sarszeg-Kövesd  V  281. 
Saoinur  K  184. 

Schaaksvitte  -  Conradswalde 
P  182. 

Schad  wähle  —  Schönau  — Oross- 

Mausdorf  P  593. 
Schäfers     und  Hein.iimnn's 

Akkumulatoreiisystem  Z  127. 
I      Z  190. 
Schafberg— St.  Wolfgang,  Zahn- 

radbahn  Z  1.30. 
Schaffner,  Damen  als  solche  in 

Amerika  038. 
Scharnier,  Wie   entsteht  eine 

Kleinbahn  ?  205. 
Schauby— Mummark  —  Sonder- 

bürg  P  181. 
Schienenerhaltung.   billige,  in 

Kurven  und  Weichen  Z  72. 
SchienenquerschniUe,  neuere, 

der  Strassenbahneii  in  New- 

York  329. 
Sehienenieiniger,  mechanischer, 

in  Hambarg  81. 
Schienenst'>sse  Z  130. 
Schienen,  stosslose, für  Strassen- 

bahnen  Z  70.  Z  71.  Z  129. 
Schienenstossverbindung  des 

Bochumer  Vereins  für  Borg- 
bau und  Gii.*<stalilfabrikation 


für  Voll-  und  Kleinbabuen  31G. 

633. 

Schienenstoss  Verbindungen 
Z  241. 

Schienenstossverbiudungen, 
elektrisch  geschweisste  Z  487. 

Schierstein    Wiesbaden  P  117. 

Schi  ldf-sche— J<>)  1  enbeck —Biele- 
feld P  380. 

Schkeuditz -Delitzsch  P  519. 

Schlagbaum-  KrahenhölieP360. 

Schlagbaum- Stückerberg  P380. 

Schlagl-Edlitz  oder  Feistritz- 
thal V  323. 

Schlaugeubad  —  Langenschwal- 
bach P  594. 

Scblawe- Sydow  P  427. 

Schlebusch -Kalk  P  3SU 

Schleppbali  n  bei  Schwarzbach 
Z  390. 

Schleppbabnen,  ihre  Besteue- 
rung Z  488. 

Schleppbabnen  in  Oesterreich 
434. 

Schloppe— Krems  P  427. 
Schluckenau      sachs.  Grenze 
V  476. 

Schmalspurbahnen  Deutsch- 
lands im  Jahre  1894/95  430. 

Schmalspurbahnen  in  Sachsen 
119.  Z  3.34. 

Schmalspurbahnen  in  Württem- 
berg im  Jahre  1894'.I5  325. 

Schmalspurbahnen  mit  tili  cm 
Spurweite  Z  290. 

Schmalspurige  Eisenbahnen, 
ihre  Betriebsführung  457. 

Schmalspurige  Eisenbahnen, 
Statistik  für  das  Betriebsjahr 
1893  91.  154. 

Schmalspurige  Kleinbahn,  ihr 
Wesen,  Bau  und  Betrieb 
Z  127.  Z  239.  Z  289.  Z  331. 

Schmalspurige  StaaUeiseubah- 
nen  im  Königreich  Sachsen 
141. 

Schmalspurlokomotive  in  Glas- 
gower Gaswerken  Z  530. 

Schmalspuroberbau,  seine  Leis- 
tung»- u.Widerstandsfahigkeit 
Z  292. 

Schmiegel   Alt-Boyen  P  ."ö. 
Schuaittacb    ■  Simmelsdorf  — 

Hattenbach  B  61. 
Schneepflug    der  Bostoner 

Strassenbahnen  Z  333. 
Schueidlingeu  —  Nienhagen^— 

Ascherslcbcn  114. 
Schnellverkehr  auf  der  Man- 
;     hattan   Railway,   New- York 

Z  ÜC*4. 

.  Schnellverkehr  in  amerikani- 
schen Grossstadten  Z  443. 

Schnellverkehr  in  New  -  York 
283.  Z  393. 

Schnellverkehrsfragc  in  Xew- 
York,  Aussichten  auf  ihre 
Lösung  477. 

Schnellverkebrsgeselhw-haft  St. 
Paul— Minneapolis  Z390. 

Schömberg  —  Albendorf  —  Lan- 
dnsgren«?  P  227. 
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Schönau  -  Schadwalde  -  Gross- 
Mausdorf  P  m. 

Schönberg— Kiel  P  322. 

Schönbrunn— Königsberg  V  323. 

Schönebeck   Magdeburg  P  322. 

Schflneberg  -Tiegenhof  P  ißü. 

Schenefeld  Leipzig  B  32Ö. 

Schönsee— Erlau  P  631. 

Schönstein—  Tsehiriu  V  r*!>4. 

Schön  wiese— Kalthof  P  diW. 

Sohoppinitz   Myslowitz  P  116. 

Schruns-Bludens  V  280. 

Schtittenhofen  Bergreiehen- 
steiu  V  5t» 

Schul«,  die  Feldbahn  im  Dienste 
der  Landwirtschaft  174. 

Schussenricd  —  Bucliau  B  j9.i. 

Schutzvorrichtung  an  elektri- 
schen Motorwagen  447. 

Schutzvorrichtung  an  Strassen- 
bahn wagen  6U7.  7.  KA. 

Schutzvorrichtungen  gegen  den 
Uebertritt  von  Starkströmen 
in  diu  Tolephonleitungen 
Z  290. 

Schutzvorrichtungen,  zweck- 
mässige Z  442. 

Schutzvorrichtung,  System 
Ahrens,   gegen  Ueberfahren 
bei     elektr.  Stiussciibahnen 
Z  330. 

S c Ii wa rzbac  her   Sei 1 1  o ppbah ti 

z  am». 

Schwarzmiau-Zwettl  H  4.'«». 
Schweiz,  Ausbau  der  NelMJii-  u. 

Kleinbahnen  281. 
Schweizer  neue  Bcig-u.Strasscn- 

bahneu  4SI 
Schweizer  Trambuhuen  631». 
Schwelleu  für  Stiassenbahnen 

u.  elektr.  Bahnen  Z  70. 
Schwientochlowitz  Autonien- 

hütte  P  516. 
Schwientochlowitz  Benthe» 

O.-S,  P  280. 
Sedlitz   Obernitz  V  .»94. 
Seekusteubalm    bei  BrighMn 

Z  390. 

Seilbahn  auf  das  Stau*erhor» 
Z  193. 

Seilbahn,  elektr-,  auf  den  San 

Salvatore  Z  240. 
Selcan-Bfeznitz  V  MO. 
Sellin    West    Hinz  B  .>2. 
Sellyo-Szigetvür  V  4M 
Seintuering-  Gloggnitz  V  323. 
Sensburg—  Raatenburg  Barteu 

P  593. 
Seprös— Csermo  V  032. 
Setterich— Eechweiler  P  •'£». 
Sicherheitseinrichtungeu  bei 

DrehbrQcken  Z241. 
Sicherheitseinrichtungeii  gegen 

durchgehende  Motorwagen 

Z  241. 

Sicherung  von  Buhiiubcrgün- 
gen  durch  Lautevorrichtiing. 
System  Hatteuier  Z  333. 

Siemeus'  &  Halske's  elektrische 
Bahnen  Z  330. 

Sigmaringen  -  Hausen  Heesin- 
gen P  tili. 
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Sigmaringendorf -  Bitige»  P  631. 
Sigmundski  on      Bozen  -  Gries 

V  228. 

Sigmuiidskron    -  Kaltem  oder 

Neiunarkt-Tramin  V  428. 
Sig  mundskron  Xenmarkt-Tra- 

min  V  182. 
Signale   bei    elektr.  Straßen- 
bahnen Z  391 
Silberberg— Frankenstein  Töp- 

liwoda  P  117. 
Silloin— Rajecz  V  476. 
Simuielsdorf  —  Hattenbach 

Schnaittach  B  61. 
Shnontornya— Enyig  V  428. 
Sinnersdorf— Aspang  V  M9. 
Skandlack  —  Bauiiigarten  — 

Barten  P  793. 
Snaefell,  Bergbahn  Z  241. 
Snowdon  -  Bergbahn,  deren 

Lokomotiven  Z  241. 
Stiowdoii-Bcrgbahu,  Unfall  boi 
der  Erötfnimgsfahrt  318.  Z  334. 

z  38*.».  z  :m. 

Soest  Xeheim  -  Hüsten  Hove- 
stadt ;»I8. 

Soligari  Dar.jeelmg,  Bergbahn 
Z  «I. 

Soininerstedt  —  RJWlding  P  117. 
Sommer-  u.  Winterwagen  Z  70. 
Somogv-Szobb  -  Xagv-Kanizaa 

V  60.  V  182. 

Soijderburg  Miinimark  (Fähr- 
stelle;  Sehauby  -  Xorburg 
P  181. 

Sontietihnrg    Kriescht  P  117 
Soövar-  Epcrjcs  V  381. 
Söstolek   oder  Felsö  -  Dcrnat- 

Szeplak  oder  Markaszek  V  167. 
Spandau-  Berlin  i Lurzowplatz) 

P  .VJß. 
Npessarthtihi»  B  118. 
Spreetunnel   zwischen  «Stralau 

utid  Treptow  bei  Berlin  .IßK. 
Spremberg    Pulsberg-  Tcrppo 

P  .V.'.  471. 
Springe    Barnten    odor  Xord- 

stemmen  1'  .Mit. 
Spurbahnen  mit  4SL»  cm  Z  2J*>. 
Spurweite  der  Kleinbahnen  2ö7 
St.      Agoia  Hermannstndt 

V  IIS. 

St,  Agoiha    Vojla  V  (in. 
St  Benoit-  Poitiers  B  4'l". 
St   Beroii  -St.  Geilix-d'Aoste  il. 
I.  1S3. 

St  t'hamond  St.Etienneö.l..V>o. 
St  Domokos    Kalla  V  IS". 
St.  Etienue  f.  I,  28|. 
St.  Etienne     St.  Chnmoml  ö.  I. 

:.2o. 

St,  Geiiis-Laval-Oullinsii.  1.324. 
St.Genix-d'Aost*-  -St.  Bciono.l. 
18.1 

St.  Goarshausen    -  Katzeneln- 
bogen-Zollhaus P  117. 
St.  Leonhanl  am  Forst -  Mank 

V  >SI. 

St.  Lorenz  -Budapest,  Lokal- 
eisenbahn 147. 

St.  Louis'elektr.  Straßenbahnen 
Z  44t».  Z  ftVi 
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'  St.  Louis,   ilie  Strassenbahuen 
im  Cyklon  Z  442. 
St,   Louis,  Strass«nbahnun£all 
Z  333. 

St.  Paul    Minncapolis,  Schnell- 

verkohi-sgesollschaft  Z  390. 
St.  Pöl Um -Kirch barg  a.  d.  Pi^- 

lach   Mank  K  470 
St,  Wendel-Tholey  P  182. 
St.  Wolfgang— Schafherg,  Zahu- 
|     radbalm  Z  1  :*i 
Staatliche  Förderung  der  Klein- 

balnifii  in  PreiisHeu  Z  330. 
StaaUbeihilfen  für  Kleinb&lnion 
in  Preusdon  90.  21'».  2A3,  2.r>4. 
301.  .Y»3.  449.  497.  .Vit!.  (113. 
Staatswirthüchaftlicher  Begriff 

der  Lokalbahn  Z  70. 
Stablowitz-Tschirm  V  .'AH. 
Stade -Xeuhaus  a.  O.  P  117. 
,  Stadtbahn  in  Paris  Z  194.  Z334. 
Stadtbahn  wagentypen,  zweck- 
mässige Z  Uli.  Z  194. 
Stadt-   und    Vorortbahnen  in 
London,  Liverpool  u.  Glasgow 
Z  439.  Z 
Stanislau  V  117. 
Stanaerhornbahn  Z  UK1. 
Starkströme  u.  Telcphonleitun- 

gen  Z  290. 
Starkstromleitungen  elektr., 
pretissische  Vorscliriften  für 
ihre  Einrichtung  246. 
Staten-Island,  elektrische  Eisen- 
bahnen Z  390. 
Statistik  der  Eisenbahnen  zum 
Vergleich  ihrer  Betriebsaus- 
gaben 4!«. 
Statistik    der  schmalspurigen 
Eisenbahnen  für  das  Betriebs- 
jähr  1893  91.  LH 
Staupeepidemie  248. 
Steele-  Geilenkirchen  I'  280. 
Stefaiisthurm  u.  elektr.  Stra-Hsen- 

bahn  in  Wien  Z  332. 
Stegelitz    Burg  B  281. 
Stegelitz  -Gross- Lübars  B  477. 
Steigung,  zulässige,  beiStrasseu- 

bahnen  Z  288.  Z  291. 
Steinninanger  V  60. 
Steinamanger-Pinka-Mindszent 
V  18.1. 

Steinbruch- Kakosfalva  K  61. 
Steinbocke» --Waltau  P  117. 
Steinhaus-  Weiz  V  381. 
StempelpHicht  der  Zustimmung 

zur  Wegebenutzung  Z  6.>l. 
Stempelptlichtige  llechtoge- 
schäfte    in  Kh-inbalinange- 
legenheiton  .'103, 
Stempelwegen ,  Aeiideruugeii 
Z  194. 

Sterkrade  Oberliausen  P  427. 
Sterling'-s  Sicherheitsbremse 

Z  242. 
Stetten-Eyach  P  iV.l. 
Stettin  P  227. 

Stettin,  elektrische  Strasseubahii 
Z  2V.I. 

Stettincr  Strasseiil>ahiigesell- 

schaft,  Geschnftebericht  251. 
Stocken    Mai  i.  uwerder  P  427. 
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Stookerberg  -Schlagbamn  P380. 
Stosse  der  Schienen  Z  130. 
Stossfangvorrichtung  407. 
StoMvorbindungen,  gegossene 
Z  G«. 

Stosslose  Strasseubahnschieuen 

Z  70  .  Z  71.  Z  129. 
Strakonitz— BFeznitz  K  632. 
Stralau— Treptow,  Spreetunnel 

526. 

Stramberg  -  Wernsdorf  i.  M. 
B  520. 

Straasbtirg  L  K.,  notier  Oberbau 
203. 

Strassburger  Strassenbahnen 
Z  126. 

Strassburger  Strosseubahnge- 
sellschaft ,  Geschäftsbericht 
598. 

Strassenbahnbau,  elektrischer, 

in  Deutschland  Z  487. 
Strassonbahnbetrieb,  elektri- 
scher Z  69.  127.  Z  240.  Z  3*19. 

Z  441.  Z486.  Z530.  Z603.  Z050. 
Strassenbahnbctrieb,  elektr.,  in 

München  78. 
Strassenbahubetrieb,  elektr.,  in 

Nürnberg  Z  240. 
Straascnbahnbetrieb  mittel« 

Gasmotoren  195. 
Strassenbahn  -  Betriebsstatistik 

490. 

St  rassenbahnbremse,  elektrische 

Z  129.  Z  651. 
Strassenbahnbremseu  Z  '.£31, 
Strassenbahn  Cassel  203. 
Strassenbahn,  elektr.,  in  Alten- 

burg  Z  68. 
Strassenbahn,  elektr.,  in  Berlin 

(Pankow  --  Gesundbrunnen) 

Z  128.  Z  289. 
Strasseubahn,  elektr.,  in  Bristol 

Z  240.  Z  650. 
Strassenbahn,  elektr.,  in  Brüssel 

Z  129. 

Strassenbahn,  elektrische,  in 
Cleveland,  Unfall  119.  Z  193. 
Z  652. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Damdg 
Z  529. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Elbing 
Z  239. 

Strassenbahn.  elektr.,  in  Erfurt 
Z  191. 

Strasseubahn,  elektr.,  in  Genua 
03.  125. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Gotha 
Z  239. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Great 

Falls  Z  331. 
Strasseubahn,  elektr.,  in  Gross- 

Lichterfelde  Z  654. 
Strassenbahn,  elektr.,  in  Kairo 

Z  631.  Z  653. 
Strasseubahn,  elektr.,   in  Kiel 

Z  486. 

Strassenbahn,clektr.,iu  Lemberg 
Z  18». 

Strassenhuhn,  elektr..  in  Madras 
Z  127. 

Strassenbahn.  elektr.,  in  Mont- 
real Z  24H.  Z  2:11. 
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.Strasseubahn,   elektr.,    in  der 

Amsterdam  -  Avenue  ,  New- 

York  Z  193. 
Strassenbahn,  elektr.,  in  Press- 

burg  Z  09. 
Strassenbahn,  elektr.,  in  Rom 

Z  532. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Bouen 

Z  531.  Z  604. 
Strasseubahn,  elektr.,  Sandusky 

-  Norwalk  Z  129. 
Strasseubahn,  elektr..  in  Stettin 

Z  28!*. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Stutt- 
gart Z  72.  Z  333.  Z  388. 

Strassenbahn,  elektr,  in  Wa- 
shington Z  241. 

Strassenbahn,  elektr.,  in  Wien 
Z  1.10. 

Strasseuhahnen,  amerikanische, 
mit  Post-, Eilgut- und  Gepäck- 
beförderung Z  531. 

Strassenbahnen,  elektr.,  ihr 
Traktionskoefnrient  Z  389. 

Strassenbahnen,  elektr.,  in  Berlin 
Z  334.  Z  38). 

Strassenbahnen,  elektrische,  in 
Berlin,  ihre  technischen  Be- 
dingungen Z  439.  Z  485. 

Strassenbahnen,  elektrische,  in 
Bremen  Z  190. 

Strassenbahnen,  elektrische,  in 
Detroit  Z  192. 

StraHsenbalmeu.  elektrische,  in 
Dresden  62.  Z  68. 

Strassenbahnen,  elektrische,  in 
Dublin  Z  193.  Z  242.  Z  393.  Z  441. 

Strassenbahnen,  elektr.,  in  Gras 
Z  334. 

Strassenbahnen,  elektrische,  in 

Hamburg  Z  191.  3:17. 
Strassenbahnen.  elektrische,  in 

Königsberg  i.  Pr.  Z  44o. 
Strassenbahnen,  elektrische,  in 

New-Jersey  Z  531. 
Strassenbahnen,  elektrische,  iu 

New- York  Z  (2>.  Z  70.  Z  127. 

Z  129. 

Strassenbahnen,  elektrische,  in 
und  bei  Paris  Z  130. 

Strassenbahnen,  elektrische,  iu 
St.  Louis  Z  440.  Z  052. 

Strassenbahnen,  elektrische,  iu 
Stuttgart  Z  72.  Z  :133.  Z  388. 

Strassenbahnen,  elektrische,  iu 
Stuttgart  u.  die  Betriebsvor- 
schriften des  Ministeriums  342. 

Strassenbahnen,  elektr.,  Signal- 
einrieb  t  un  gen  Z  391, 

Strassenbahnen,  elektr.,  und 
Telephonstorungen  216. 

Strassenlmhnhultcstellen  628. 

StraMsenbabiien,  ihre  Haft- 
pflicht für  Unfälle  der  das 
Gleis  betretenden  Pferde  293. 
48!». 

Strassenbahnen.  ihre  zulässige 
Steigung  Z  288.  Z  291. 

Strassenbahnen,  ihre  Geschwin- 
digkeit 621. 

Strassenbahnen  im  Kltiiihalin- 
reobte  '/.  23». 
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Strassenbahnen  in  Berlin, 

Zukunft  Z  68.  Z  127. 
Strassenbahnen    in  Budapest 

Z  190. 

Strassenbahnen  in  Glasgow  Z292. 

Strassenbahnen  in  Italien  Z  128. 

Strassenbahnen  in  Massachu- 
setts 284. 

Strassenbahnen  in  Mexico  387. 

Strassenbahnen  in  Mülhausen  i. 
Eis.,  Geschäftsbericht  477. 

Strassenbahnen  in  Neu  -  Stld- 
Wales  185 

Strassenbahnen  iu  New-York 
neuere  Schiononquerschnitt« 
329. 

Strassenbahnen  in  New-York 
(Staat)  236. 

Strassenbahnen  in  Nordamerika 
mit.  Fracht-,  Post-,  Eilgut-  n. 
Gepäckbeförderung  Z  390. 

Strassenbahnen  in  Paris  Z  530. 

Strassenbahnen  in  Strassbnrg 
i.  Eis.  Z  126. 

Strassenbahnen  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Z  438.  640. 

Strassenbahnen  mit  Gasmotor- 
betrieb Z  334. 

Strassenbahnen  mit  mechani- 
scher Zugkraft  in  Italien  267. 

m. 

Strassenbahnen ,  motorischer 

Betrieb  Z  605. 
Strassenbahnen    nach  SysUmi 

der  Allgemeinen  Elektriritats- 

gesellschaft  in  Berlin  187. 
Strassenbahnen,   neue,   in  der 

Schweiz  433. 
Strassenbahnen,  neuere  Z  71. 
Strassenbahnen,  österreichische, 

mit  Pferdebetrieb  597. 
Strassenbahnen,  russische  595. 
Strassenbahnen  und  Radfahren 

Z  487. 

Strassenbahngesellsehaft,  Orga- 
nisation u.  Betrieb,  in  New- 
York  Z  532. 

Strassenbahn  Hannover,  Ge- 
schäftsbericht 185. 

Strassonbahn     in  Portland 
(Maine)  Z  241. 

Strasseubahn  in  San  Francisco 
Z  241. 

Strassenbahnleitnngen,  Schutz- 
mittel gegen  Erdschluss  Z  38b. 

Strassenbahnoberbau,  Garantie 
hierfür  201 

Strassen  bah  110  beibau  i  11  Toronto 
Z  12!). 

Strassenbahnoberbau  und  Hart- 

wichschieiie  341. 
Strasscnbahnpostwagen   Z  68. 

Z  191. 

Strassenhahuschattiier,  Damen 

als  solche  638. 
Strassenbahuschieuen,  stosslo-n- 

Z  70.  Z  71.  Z  129. 
Strassonbahntunnel  iu  Boston 

Z  70. 

Strasseubahn  verband,  nordauie- 
rikaniseher.  .Tahrcaversamm- 
lun? 
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.Strassenbahn  wagen,  neue,  in 
Wien  Z  130.  Z  IM.  Z  242. 

Straßenbahnwagen  -  Schutzvor- 
richtungen GOT.  Z  664. 

Strassenreinigungsmaschine  in 
Boston  Z  70. 

Strassen-  und  Hochbahn-Per- 
sonenverkehr in  Xew-York  478. 

Straubing—  Bogen  B  61. 

Straupitz-Goyatz  1'  47."». 

Strausberg— Herzfelde  B  477. 

Strausberger  Kleinbahn,  Ge- 
schäftsbericht 598. 

Streatham— Kemiington,  Kabel- 
bahn Z  127. 

Streckeneinrichtung  Pringle  4. 
Kent  Z  441. 

Strecketipreise  u.  Einheitspreise 
im  Strassenbahnbotriebe  Z  72. 

Stredenic   Lhotka  K  281. 

Strohgedeckte  Gebäude  und 
Kleinbahn  Z  67. 

Stromzuführung,  unterirdische, 
für  elektrische  Eisenbahnen 
Z  65)  Z  70,  Z  128. 

Stufenhahn  auf  Berliner  <Je- 
werbeausstellnng  Z  330. 

Stuhlweissenhnrg  -  Adony-Sza- 
bolcs  B  632. 

Stuttgarter  elektr.  Strassen- 
bahnen und  die  Betriebsvor- 
schriften des  Ministeriums  342. 

Stutthof  Neuendorf  P  593. 

Suczaw  a-Stadt  -  österreichisch- 
romRtiisehe  Grenze  V  427. 

Süddeutsche  Eisenhahngesell- 
schaft,  Geschäftsbericht  479 

Süddeutsche  Xebeubahnen,  ihre 
Betriebs-  und  Geschäftsober- 
leitung 430. 

Süly-Säp-.Taszbereny  V  381. 

Supponin  Gondes  —  Maximi- 
lUnowo  P  631. 

Supponin— Prust  P  630. 

Sydow-Schlawe  P  497. 

Syke— Bruchhausen  P  3*2. 

Synowödzko— Turka  V  594. 

Szalärd-Berettyö-Ujfalu  V  «). 

Szan  töd—  Puszta-Kapoly  V  1*3. 

Szantod  -Tab  V  381. 

Szaezkabänya  (Bergbaurevier) 
Versecz  V  183. 

Szatmar   Mat*szalka  V  428. 

Szatmarhegy  -  Szatinär-Nemeti 

V  429. 

Szatmar-Xemeti— Borhid  V  429. 
Szatmar-Xenieti  -  Szatmarhegy 

V  429. 

Szt.-Lorincz  Szlatina  -  Xante 
B  118. 

Szeghaloni  -  Berettyo  -  l'jfalu 

V  60. 

Szeghalom -  Bihar-Püspi>ki  V  60. 
S«egzaid-BätUsz,ik  K  515». 
Szegzard-Hidas-Bouyhad  V323. 
8zegzard  -  Hidegküt  -  Gyönk 

V  333.  ' 
Szentes— Csongräd  V  117. 
äzentes— Oroshaza  V  117. 
Szepes-Bela — Barlanliget  V  476.  : 
S/plak  oder  Markaszek    Fei*  o-  I 

llenat  ..der  Söotelok  V  Ix! 
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Szigetvär— Kaposvar  V  594. 

Szigetvar-Sellye  V  429. 

Szilas-Balha«  -  Kalo*  -  Sarbo- 
gard V  281. 

Szirk  —  Vashegi  —  Htsnyöviz 
V  280. 

Szlatina  -  Xasic  -  Szt.  Lnrinca 
B  118. 

Szoväta    Korond  V  323. 


T. 

Tab  -Szantod  V  381. 

Talelberg-Capstadt,  Drahtseil  - 
hali  11  543. 

Tapiau- Friedland  P  427. 

Tapolcza— Kcszthely  V  281. 

Taran-   Villefranehe  ».  1.  429. 

Tarcsa-Fürdö  Felsö-Eör  oder  ; 
Xeniet-St,  Mihaly  V  381. 

Tarife  für  Lokalbahnen  Z  387. 

Tatra- Lomnicz  —  Xacy-Lom- 
liiez  K  60. 

Taucha- Kreischau  P  427. 

Tavarua-  Kotnarnik  V  118. 

Teke   Lckencze  V  323. 

Telephonleitutigeu,  ihr  Schutz 
gegen    den    Uebertritt    von  [ 
Starkströmen  Z  290. 

Telephonnetze  und  elektrische  : 
Hahnen  als  Wi-ursacher  von 
Induktiousgeräuschen  Z  331. 

Tclephonstorungen  durch  elek- 
trische StraHsenltahnen  216. 

Tonierin    Theis*  V  382. 

Tomesvar  V  281. 

Teniesvär- Gyiirvii.ro*  (Fabrik-  1 
Stadt)-  Radnn  Lippa  K  476. 

Temesvär  -  Kissoda  Buzias  1 
K  00. 

Temesvar— Modos  K  228. 
Tenke    ttokazeg  Beel  V  632. 
Tepla  -  Trenesen  -  Teplicz  — 

Tronesen-Teplicz  V  228. 
Teplitz    Reichenberg  K  476. 
Teplita-Schonau  V  280. 
Terppe  —  Pulsberg  Spremberg 

P  55».  471. 
Tettnang-  Meckenbeuren  B  61. 
Tettnang— Meckenbeuren,  elek-  i 

Irische  Vollbahn  32!i. 
Tezze-Trient  B  324. 
Thalheim    Pinkafold  V  281. 
TheUsholz-  MurAny  V  381. 
Tholey    St,  Wendel  P  182. 
Thuroczfalva-  C«äcza  V  323. 
Thusis-Chur  B  4)0. 
Tiegenhof  -Elbing   ZeiVr  P  593. 
Tiegeiihof   Fischerbabke  P  593. 
Tiegenhof-Juiigfer  P  503. 
Tiegenhof-  Schoneberg  P  5513. 
Tisza-FOrcd      Karczajr  B  382. 

B  425». 

Tisza-Polgar-Kii  al y  telek  B  632. 
Tisza  -  Polgiir  -  Nyiregyhaza 
K  476. 

Tiszah-Ugh    Keoskemet   K  476. 

B  (32. 
Titel-O-Becse  V  117. 
Toblach       Oirtinn  d'Ampexzo 

V  47.L 
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Töpliwoda-  Frankenstein—  Sil- 
berberg P  117. 

Torok- Becse- Aracs  (Franyova) 
-O-Becse  V  324. 

Tokod-  Dorog  B  61. 

Torda   Deva  V  323. 

Torna-  Miskolcz  B  632. 

Torna- Rozsnyo  V  183. 

Toronto,  Strassenbahnoberbnu 
Z  129. 

Torontal  -  Petrovoszellö  —  Pati- 
esova  K  184. 

Torontaler  Vizinall>ahiieti  139. 

Toulouse  -  Boulogne-sur-Gesse 
-l'Isle-en-Dodou  ö.  I.  324. 

Touniehem  — Portel  ö.  I.  281. 

Trachenberg-  Prausnitz— Bres- 
lau P  116. 

Tragerschienen  der  elektrischen 
Strassenbahnen  Z  241. 

Traktionskoeffizient  b»-i  elektri- 
schen Strassenbahnen  Z  389. 

Trainbahnen  der  Niederlande 
im  Jahre  18D4  326. 

Trambahnen  in  Xeu-Sfld-Wales 
385. 

Trambahnen  in  New- York  mit 
unterirdischer  Zuleitung  Z650. 

Trambahnen  in  der  Schwei«  6S8. 

Trambahnwesen  in  Ungarn 
Z  126.  Z  1H0. 

Trebnitz—  Breslau  P  116. 

Trebnitz    Wiese  P  116. 

TrefTen-Xassenfuss  V  182. 

Tremblois-  Rocroi  B  184. 

Trencseii   Bossäny  V  428. 

Trencsen-Tepla-Trettcsen-Tep- 
litz  V  428. 

Trencsen-Tepliez-Tcpla  Trem  - 
sen  Teplicz  V  228. 

Treptow- Berlin  B  324. 

Treptow  Berlin  (Gorlitaor 
Bahnhof)  B  281. 

Treptow    Stralau,  Spreetunnel 

Trient-Teaze  B  324. 
Troisdorf-Urbach  P  594. 
Troppan-  Wigstadtl  V  182. 
Tschirm   —   Schünstein  oder 

Stablowitz  V  594. 
Tür  je- Rum  V  381. 
Türkheini— Drei  Aehren  325. 
TUrkheini- Wiirishofen  B  520. 
Tunnel  der  Bostoner  Strassen- 

bahn  Z  70. 
Turka -Svnow.Vdzko  V  .'AM. 


V. 

Ueberfahre  ii,  Schutzvorrichtung 
dagegen,  System  AhrensZS». 

Ueberführung  einer  eingleisigen 
Strassenbahn  über  einen  klei- 
nen Wasserlauf.  System  Hess 
Z  .332. 

Ueberaclireitung  des  Libauon 
und  Autilibanon  durch  die 
Eisenbahn  von  Beirut  nach 
Damaskus  (Vereinigte  Kei- 
butigs-     und  Zahnradbahn) 

z  »s7. 
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Uerdingen— Crefeld- Dusseldorf 
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Z  192. 

Zermatt  — Gomergrat  Z  390. 
Zerpenschleuse    —  Biesenthal 
P  181. 

Zerptmschk-nse  —  Blankenburg 
P  280. 

Zeiula,  F.,  Etwas  über  die  Be- 
triebsführung auf  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  457. 

Zeiula,  F.,  Statistik  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  für  das 
Betriobsjahr  1893  91.  154. 

Ziesar  Gross -Lübars— Lütgen - 
ziatz— Ihlekanal  181. 

Ziesar — Magdeburgerforth  B  177. 

Ziffer,  E.  A.,  Ueber  den  gegen- 
wärtigen Stand  des  Lokal- 
bahnwesens in  Oesterreich  und 
seine  Betriebsergebnisse  für 
das  Jahr  1894  450. 

Ziffer,  E.  A.  Ueber  den  gegen- 
wärtigen Stand  und  die  Be- 
triebsergebuisse  der  ungari- 
schen Lokalbahnen  für  das 
Jahr  1894  370. 

Zigeunerwald-Bielitz  B  184. 

Zigeunerwald  —  BieliU,  elektr. 
Bahn  Z  242. 

Zlatar  -  Bistricza  —  Maria  Bis- 
trioza  V  1S2. 


1  Zmincnrin 
Jfur  Kleinbahnen. 


Zobten   Kölligszelt  P  227. 
Zörbig  -Göthen  P  322. 
Zollhaus  -  Katzenelnbogen —St. 

Goarshausen  1»  117. 
Zölyom-Brezo-Bikas  Erdökoz 

B  Gl. 

Zsabja— Nagy-Beeskerek  V  323. 

Zsablya- -Neusatz  V  117. 

Zseb.ly-Bittberg  V  323. 

Zsidovin-Jam  V  428. 

Zsolinka— Homonna  V  183. 

Zsolna-Privigye  V  183. 

Zuckmantel  -Niklasdorf  B  632. 
,  Zül  I  iohau    Fraustadt  80. 

Zülpich— Eschweiler  P  59. 
j  Zülz-Lamsdorf  P  182. 

Zürichbergbahn,  Zentrale  Z  128. 
Z  192. 

Zufuhrbahnen  in  Kussland  482. 

Zugkraft,  elektrische,  bei  Berg- 
bahnen Z  392. 

Zuständigkeit  der  Verwaltungs- 
gerichte in  Kleinbahnange- 
legenheiten 184. 

Zuständigkeitsgrenze  der  Auf- 
sichtsbehörden bei  Geneh- 
migung 
Z  332. 


dernisso  für  den  Antrag  Z  194. 
Z  394. 

Zustimmung  z.  Wegeben ntsung, 
ihre  Stcmpelpflicht  Z  654. 

v.  d.  Zypen's  &  Charliers  Boll- 
bock Z  289. 

Zweckmassigkeit  der  Fahrpläne 
75. 

Zwei  fall— Esch  weüer  P  59. 
,  Zweigbahnen  in  Indien  596. 

Zwettl-Horn  V  323. 

Zwettl— Schwarzenau  B  430. 

Zwickauer  Elektrizitätswerk-  u. 
Strassenbahn  -  Aktiengesell- 
schaft, Geschäftsbericht  296. 

Zwieselalpe-— Gösau  V  280. 

Zwittau  —  Mähr.  Trübau  V  182. 

Zwittau-Policka  B  580. 


Berichtigungen. 

1.  S.  382,  Spalte  2,  Betriebseröffnungen  No.  6  statt:   „23.  Mai  1886"  ist  zu  leseu: 
„28.  Mai  189o\ 

2.  S.  428,  Spalte  l,  Vorarbeiten  No.  H  statt:  „Meeraupensattet"  ist  zu  leseu:  „Meer- 
augensattel". 


Digitized  by  Go( 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


Herausgegeben 

im 

Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Zugleich 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 


Vierter  Jahrgang. 
1897. 

Mit  si,henz4>hn  Tafeln  und  in  den  Text  gedruckten  Abbildungen. 


Berlin. 

Verlag  von   J  n  I  i  u  n  Springer. 

1N<I7. 


Digitized  by  Google 


i 


i 


Digitized  by  Google 


Inhaltsverzeichniss. 


Seite 


I.  Abhandlungen: 

Die  Kleinbahnen  in  Preusscn  1 

Anlage  einer  neuen  Tiefbahn  für  den 
Schnellverkehr  unter  der  bestehenden 
Londoner  Metropolitan  District  -  Eisen- 
bahn.  Mit  1  Abbildung  68 

Die  schmalspurigen  Staatseisenbahnen  im 
Königreich  Sachsen  im  Jahre  1885  ...  72 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  101 

Die  Linienführung  der  Kleinbahnen.  An 
praktischen  Beispielen  besprochen  vom 
königl.  Regieruugsbaumeister  Czygan 
in  Schwerin  i.  Meckl.   Mit  3  Tafeln  und 

8  Abbildungen  102 

Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen 
für  das  Betriebsjahr  1884.  Nach  amtlichen 
Angaben  bearbeitet  vom  Oberingenieur 


der  bosn-herz.  Staatsbahncn  F.  Zezula 
in  Sarajevo  118.  170 

Einleitung.  Benutzung  von  Strassen,  Kunst- 
bauten,  Lokomotiven. 

AbBchnitt  A.  Beschreibung  der  bahnen:  Be- 
trlcbslange  (Sp.  1-5»,  Betriebseröffhung  6p.  6-7 1, 
Oberbau  (Sp.  8-27i.  Neigungs-  uiirt  KrUmmungs- 
Verhältnisse  (Sp.  28-30).  Stationen.  Telegraphen. 
Telephone  a  •.  w. (Sp  31-341,  Anlagekapital  (Sp.  35). 

Abschnitt   B.     Fahrbetriebsmittel.  Bestand, 
Leistungen  undVerbrauch :  I.  l.okorootiveniSp.36-68) ; 
II    Personenwagen  (Sp,  68-881;    III.  Lastwagen 
(Sp.  88-123 1,  Postwagen  iSp  124).  Gesammüeistun 
gen  u.  s.  w.  aller  Wagen  (Sp.  126— 128). 

Abschnitt  C.  Verkehr:  I.  Personenverkehr 
(8p. 129  -157).Gepaek-und  Hundeverkebr;Sp,158— 158) : 
II.  UQter-  n.  s.  w.  Verkehr  (Sp.  160—167). 

Abschnitt  D.  (ieldergebnisse:  I.  Einnahmen: 
aus  dem  Personenverkehr  iSp  168-186,  aus  dem 
Untenrerkchr  (8p.  186—180),  aus  sonstigen  (Juellen 
(Sp.  191  1921.  Gesammteinnahmen  (Sp.  193-199); 
II.  Ausgaben:  1  Allgemeine  Verwaltung  Sp.  200— 202). 
2.  Haunaafsieht  und  Hahncrhallung  (Sp.  203  -  220). 
3  Verkehrsdienst  Sp  221-232  ,  4  Zugförderung« 
und  Werkstattendlenst  (Sp.  233  -253),  (Tesammt  aus- 
gaben (8p.  254-266):  III.  Ueberschuss  Sp.  267-270). 

Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in 
Preusscn  nach  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen vom  2H.  Juli  1*92.    .    .  165 

Die  IX.  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen permanenten  Strassenbahn- 
vereins  (Union  internationale  permanente 
de  Tramways).  Vom  Zivilingenieur  E.  A. 
Ziffer  in  Wien   190.  226 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  221 

Die  Vorarbeiten  für  die  deutsch-ostafrika- 
nische  Zeutralbahn.  Vom  königl.  baye- 
rischen Hauptmann  n.  D.  G.  Paulus. 
Mit  1  Ucbcr>ichtskartc     .   .       .   .  235.  279 


Seit* 

Die  Kleinbahnfrage  in  Italien  242 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  277 

Die  Grosse  Berliner  Pferdebahn  -  Aktien- 
gesellschaft  288 

Die  Meldung  und  Untersuchung  von  Un- 


fällen auf  Kleinbahnen.  Vom  Regierangs- 
assessor G.  G.  Winkel  in  Magdeburg  .  292 

Ueber  die  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen seitens  der  Provinzial-(Kommu- 
nal-)Verbände.    Mit  5  Abbilduugen  325.  889 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  828 

Die  Bctbeiligung  des  preussischen  Staates 
au  dem  Bau  von  Kleinbahnen     ....  330 

Ueber  den  Nutzen  der  gelenkigen  Loko- 
motiven und  Wagen.  Vom  Eisenbahu- 
direktor  Brettmann  in  Jena.  Mit  1  Ab- 
bildung  884 

Die  Schmalspur  im  Dienste  der  Strategie. 
Vom  Oberingenieur  F.  Zezula.  Mit  3  Ab- 
bildungen  838 

Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von 

Siemens  &  Halske.   Mit  8  Tafeln  und 

8  Abbildungen   373.  421.  477 

Einleitung.  Vorgeschichte  der  elektrischen  Hoch- 
bahn (S .373  .  Staatliche  Genehmigung.  Verlrag  mit 
der  Stadt  Berlin  und  Verleihung  den  Enteignung» 
recht«  (S.  376).  Fortsetzung  der  Hochbahn  vom 
Nollendorfplatx  nach  dem  Bahnhof  Zoologischer 
Garten.  Beginn  der  Bauausführung  'S.  378 .  Die 
Linienführung  der  Hochbahn  S.  380  .  Die  Zweig- 
linie nach  dem  Potsdamer  Bahnhofe  (8.  387  L  Die 
allgemeine  Anordnung  der  elektrischen  Hochbahn 
(S.  421'.  Die  Haltestellen  (S.  423).  Die  eisernen 
t'eberbanten  der  elektrischen  Hochbahn  (S.  424i. 
Der  Entwurf  einer  Unterpflasterbahn  vom  Pots- 
damer Plalx  nach  Balinhor  Friedrichstrasse  und  der 
Scblossbruclse  (S.  426  .  Linienführung  'S.  4281.  Die 
Höhenlage  der  Bahn  S.  432).  Anordnung  der  Unter- 
pflasterbahn in  den  Strassen  iS.  434  ,  Die  Halte 
stellen  (S.  434 1.  Kreuzung  der  Unterpflasterbahn 
mit  den  in  den  Strassen  Tiegenden  Gas  Wasser-, 
Telegraphen-  und  Entwasserungsleitungen  (8.  477  . 
Hauaustuhrung  iS.  479).  Das  Gleisdreieck  der  Hoch- 
bahn auf  dem  Gelände  des  ehemaligen  Dresdener 
Bahnhofs  (S.480).  Ueberfnhrung  der  Hochbahn  Uber 
den  Potsdamer  Aussenbahnhof  (8.  482 >.  Der  Ober- 
bau (S  482)  Die  Betriebsmittel  (8.  463  Der  Be- 
trieb rS  484'.  Bankosten  der  Hochbahn  (S  484).  Er- 
tragsl.erechnung  der  elektrischen  Hochbahn  (H.  486;. 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  888 

Die  Hagans-Lokomotiven  in  ihrer  neuesten 
Ausgestaltung.       Vom  Oberingenieur 

F.  Zezula.    Mit  1  Abbildung  896 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  436 

Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  sei- 
tens der  Provinz  Hannover  438 

Der  Umbau  der  schmalspurigen  Neben- 
bahn Klotzsche  -  Königsbrück  in  Voll- 
spur.    Vom   königl.   sachsischeu  Bau- 


Digitized 


IV 


|  Zeitschrift 
[fnr  Kleinbahnen 


Seile 

Inspektor  a.  D.  C.  F.  Richard  Müller. 


Mit  1  Tafel  und  1  Abbildung  410 

Die  einschienige  Bahn  von  Bchr  auf  der 
internationalen  Ausstellung  in  Brüssel. 
Mit  6  Abbildungen  444 


Die  unterirdische  Stromzuführiuig  der  elek- 
trischen Strasscnbahu  Berlin  (Behrcn- 
strassc— Treptow)  nach  dem  System  der 
Firma  Siemens  &  Halske.    Mit  1  Tafel 


und  5  Abbildungen  490 

Einfluss  der  Spurweite  auf  Leistungsfähig- 
keit und  Ertrag  der  Eisenbahnen.  Vom 
Oberiugcnicur  F.  Zezula  in  Sarajevo   .  495 

Staatsbeihilfeu  für  Kleinbahnen  501 

Ueber  Zugwiderstaude  bei  Schmalspur- 
bahnen. Vom  königl.  Regierungsbau- 
meister   Czygan    in    Hannover.  Mit 

1  Tafel  und  6  Abbildungen  538 

Kleinbahnen  können  nur  durch  Auflassung 
rechtswirksam  veräussert  und  erworben 
werden.   Von  Dr.  Karl  Hilsc  in  Berlin  547 


Ueber  den  Stand  und  die  Betriebsergeb- 
nisse der  Lokal-(Vi/,innl-  Bahnen  und  der 
Strasscnbahuen  in  Ungarn  im  Jahre  1895. 
Vom  Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer  in  Wien  663 

Staatsbeihilfeu  für  Kleinbahnen  560 

Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1896  589 
Die  Strassenbahnen  in  Philadelphia  .  601.  «61 


Seite 

Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den 
Jahren  1892-1895    603 

Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  der  Lokal- 
und  Zahnradbahnen,  der  elektrischen 
Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen,  Tramways 
mit  Dampf-  und  Pferdebetrieb  und  der 
Schleppbahnen  in  Oesterreich,  sowie 
deren  Betriebsergebnissc  für  das  Jahr 
1896.  Vom  Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer 
in  Wien  663 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  668 

II.  Gesetzgebung:  142.  197.  242.  292.  343.  399. 
448.  502-  061.  624  67a 

III.  Rechtsprechung:  147 

IV.  Kleine  Mittheilungen:  81.  147.  200.  248. 

295.  344.  402.  450.  502.  562.  625.  672. 

V.  Bücherftchatt:  86.  152.  208.  261.  309.  409. 

459.  613.  567.  631.  680. 

VI.  Z«sitecliriftcnscbau:  87.  158.  210.  261.  310. 

365.  409.  459.  615.  569.  632.  681. 

VII.  Mitteilungen  de»  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn  -  Ver- 
waltungen: 92.  159.  216.  270.  316-  358. 
415.  463.  620.  573.  63a  686 

VIII.  Sachregister  711 


Tafeln. 

Nach  "iclte 

Tafel    I.  Uebersiehtsplan  der  Kleinbahn  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Hohe  Mark  96 

„      II.  Kleinbahn  Trachenberge  Militsch  mit  Abzweigung  nach  Prausnitz  102 


III.  Lageplan  des  Kleinbatinhofs  und  des  Anschlusses  an  den  Staatsbahnhof  in  Militsch  104 

„     IV.  Kleinbahn  Kosten  -  Gostyn,  Strecke  Jerka-Lubin   116 

V.  Uebersichtskarte  von  Deutsch-Ostafrika  mit  der  Zentralbahn  und  den  beiden 

andern  Bahnen! würfen   i>36 

„     VI    Oberbau  für  Strassenbahnen   368 

„   VII.  Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von  Siemens  &  Halske  (Uebersichtskarte)   .  388 
VIII.  u.  IX.    Die  elektrische  Hochbahn  in  Berlin  von  Siemens  &  Halske  (Gesammt- 

auordnung  am  Wasserthorplatz  und  am  Lausitzer  Platz)   338 

„      X.  Die  elektrische  Hochbahn  in  Berlin.    Normalviadukt  von  12  m  Stützweite  ...  422 

XI.  desgl.  desgl.         von  16,;'  m  Stützweite    .    .  422 

..    XII.  desgl  l'eberführung  der  Görlitzer  Strasse  .    .    .  424 

„  XIII.  Haltestelle  der  elektrischen  Hochbahn  von  Siemens  &  Halske  in  Berlin  ....  424 

XIV.  Umbau  der  Schmalspurbahn  Klotzsche -Königsbrück  in  Vollspur   448 

„    XV.  Anordnung  der  elektrischen  Hochbahn  in  dem  Gleisdreieck  auf  dem  Gelände 

des  ehemaligen  Dresdener  Bahnhofs  in  Berlin   480 

XVI    Unterirdische  Stromzufülirung  für  elektrische  Strassenbahnen  nach  dem  System 

der  Finna  Siemens  &  Halske   194 

..XVII.  ZugwiderstUnde  bei  Schmalspurbahnen  (Graphische  Darstellung    538 


Digitized  by  Google 


Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1897.  Januar. 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Pri- 
vatanschlussbahnen vom  28.  Juli  1892  (Ge- 
setzsammlung S.  225)  hat  am  30.  September 
1896  vier  Jahre  in  Kraft  gestanden.  In  der 
Entwicklung,  die  das  Kleinbahnwesen  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  in  dem  Jahre  vom 

»L^pten"er18i*  genommen  hat,  treten  zwei 
Momente  besonders  hervor,  nämlich  das 
Bestreben,  nicht  bloss  den  bisherigen  Be- 
trieb von  Kleinbahnen  mit  Pferden  immer 
mehr  durch  elektrischen  Betrieb  zu  er- 
setzen, sondern  auch,  besonders  im  Westen, 
neue  dem  Personenverkehr  dienende  Klein- 
bahnen von  vornherein  mit  elektrischen 
Betriebsmitteln  auszustatten,  sodann  der 
Wunsch  vornehmlich  derjenigen  Kreise, 


die  Landwirtlischart  treiben  und  mehr 
oder  woniger  Eisenbahnen  im  Sinne  des 
Gesetzes  vom  8.  November  1838  (Gesetz- 
sammlung S.  505)  ebenso  wie  Kleinbahnen 
entbehren,  mit  Hilfe  von  Staatsunter- 
stützungen aus  den  durch  die  Gesetze 
vom  8.  April  1896  (Gesetzsammlung  S.  91) 
und  vom  3.  Juni  1896  (Gesetzsammlung 
S.  100)  zur  Förderung  fies  Baues  von 
Kleinbahnen  bereit  gestellten  Fonds  von 
zusammen  13000000  M  sich  dieses  Ver- 
kehrsmittels zu  versichern.  Das  Netz  der 
in  Preussen  vorhandenen  Kleinbahnen  hat 
sich  dementsprechend  weiter  vermehrt. 

Wie  im  Jahre  1896.  veröffentlichen  wir 
auch  in  diesem  nachfolgend  eine 


NACH  WEISUNG 

der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
(O.  -  S.  S.  aas)  genehmigten  und  Jetzt  als  Kleinbahnen   im   Sinne  dieses  Gesetzes 

anzusehenden  Elsenbahnen. 

sowie 

der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  (genehmigten  Kleinbahnen, 

aufgestellt 

nach  dem  Stande  vom  80.  September  1896. 


Die  Nachweisung  giebt  wie  die  früher 
veröffentlichten  auf  Grund  der  Berichte 
der  Provinzialbehördcn  nur  über  die  ein- 
fachen thatsflehlichen  Verhältnisse  der 
Kleinbahnen  Auskunft.  Es  bleibt  vor- 
behalten, demnächst  eine  auf  Grund  dieser 
Nachweisung  zu  fertigende  systematische 
Darstellung  der  Entwicklung  der  Klein- 
bahnen in  Preussen  seit  dem  Inkrafttreten 


des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  im  An- 
schluss  an  die  gleichartige  im  Februarhea 
(S.  85  ff.)  dieser  Zeitschrift  für  1896  zur 

:  Veröffentlichung  zu  bringen,  zugleich  auch 
diejenigen  Aenderungen  oder  Ergänzungen 
der  Nachweisung  mitzutheilen,  welche  bis 

1  dahin  etwa  noch  als  nothwendig  sich  er- 

1  geben  sollten. 
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Nachweisung  der  In  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (O.-S.  S.  225) 

sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  gen  eh - 


Königsberger  Pferdeeisen- 
bahn;  sie  umfasst  ausser 
dca  innerhalb  dur  Wclchbild- 
i  Pr. 

noch  die  folgende 
Ober  dieselbe  hinaufgehende 
Strecke: 

Vom  Stelndaminer  Thor  in 
Königsberg  bin  1-uisenböh 
(Mlttelbufcn)  bei  Königsberg 

Elektrische  Straßenbahn  in 
Königsberg   vom  Pillauer 
Bahnhof  nach  der  Augusta- 
st« 


Von  Granu  nach  Cranzbeek 


Vom  Kreisaussckuss  des 
1  .andkrelses  Königsberg  i.  Pr., 
am  11.  J  an!  1881  bis  1.  A  prü  1921 


Von  den 
deuten  >iu  Königsberg  L  Pr. 
am  28.  Juli  1884. 
auf  unbeschrankt«  Zelt 


Von  . 
am  11.  Mai  1896 


Betiiebsuntemebmer : 
Königsbergs  Pferdeeiaen- 
bakn-Oesellschaft. 


Reymer  k 


Eigenthtimer  und  Betriebs- 
8tndtgcmeinde  Königsberg. 


Elektrizitätswerk 

Königsberg- Cranzer  Eisen- 
bahngesellschan  zu  Königs- 
i.  Pr. 


R  e  g  i  e  r  i 

0  691  1.435 


2  0OG 


2<M3 


366 


2  432 


1,000 


1,435 


Vsr 


4*5 


24.7 
27 


Pferdcbnhn  vom  OoeMel- 
scheu  llofo  in  Zoppol  bis 
zur  Königlichen  Korat,  auf 
dem  Wege  Zoppot-Tauben- 
wasser  durchgehend 


Kreise  Banniger  Höhe  nach 
der  Haltestelle  ßroesen  der 
Eisenbahn  Banzig  (Hohe  Tb.) 
— Neufnhrwasser 


Elektrische 


ElektrlKcho  Straßenbahn  in 
der  Stadl  und  dein 
kreise  Bansin") 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Banzig  am  1.  Mai 
1884,  zunächst  auf  Zeit 


Von  dem  Amtsvorsteher  in 
Saspe  am  13.  Juli  1898, 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Banzig 
am  16.  November  1896. 
bis  zum  1.  Oktober  1945 


am 


Von  demselben 
14  November  1896 
11.  August  1886 
1.  Oktober  1901 


.bis 


Brauerelbeailzer 
August  Karpinskl  in  Zoppot 


Hermann  Kalling  zu 


Union,  ElcktrizlUt«geaoll- 
schaft  zu  Berlin 


Allgemeine  Elektrizität*- 
Gesellschaft  zu  Berlin 


Ü00 


Regierung  s- 

ii 


1500 


2000 


1040 


3  878 


0  800 


1.000 


1.436 


395 
und 

4*3 


')  Früher  Pferdebahn. 
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genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehenden 
mlgten  Kleinbahnen.  Nach  dem  Stande  vom  80.  September  1896. 


bezirk  Königsberg. 
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scnwellen  bezw. 

eiserne  Lang- 
schwellen,  System 


Elektrische 
Maschinen 


Lokomotiven 


Fer- 
Honsn- 


<les<;l. 


Per- 
sonen- 

and 
Onter- 
verkehr 


Ei  sind  sa  nmtliche  Kosten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 

worden 


340  000 


k-uco 


Ei  sind  sarnmlllche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  worden 


19100 


15  000 


60CO 


13000 
seitens  des 
Korst- 
liskas, 
5000 
seitens  der 
Memel- 
Cranzer 
Dampf- 
schiffahrts- 
gcsell- 
schafl 


341900 


22.  Juni 


8.  Juli  1893 


bezirk  Danzig. 


Holsschwellen 

Pferdo 

Per- 
aonen- 

• 

• 

• 

• 

5£0  M  für 
das  laufende 
Meter 

1.  Mai  1884 

H'tlzerne  Qner- 
schwellen 

Pferde 

desgl. 

5000 

* 

* 

• 

• 

5000 

19.  Juli  1889 

Schotterbettung 
ohne  Sehwellen- 
unterstatzung.  am 

Staatsbahnhofo 
eine  kurze  Strecke 
hölzerne  Sohwellen 

Elektrische 
Maschinen 

desgl. 

490000 

460000 

• 

• 

«0000 

23.  Nov.  1886 

Stahl-Oberbau. 
Phönix-  und  Haar- 
mann-Protlle 

desgl. 

- 

rund 

3000000 

3  000  CO0 

• 

• 

• 

* 
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4  __________  Dia_  Kleinbahnen  in  Prcussen.    [ar  «SSSStoM. 


1. 

2. 

3. 

4. 

5, 

6. 

7. 

| 

n 

- 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangn- 
nnd  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
erthcilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigen  thunicr 
und 

Betriebeunternebmer, 
Bauunternehmer 

üesammtlAngo. 
davon 

auf  auf 
■Igt»  vor- 
nem  bände- 
Bahn*  nen 
körper  Strassen 
m  ru 

Spur- 
weit« 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
ffir  das 
lauf. 
Meier 

k* 

R  e  j 

;  i  e  r  n 

n  g  »• 

Strecken : 

1.  Langfuhr— Langemarkt 

• 

• 

• 

5700 

• 

2.  Ohra— Heumarkt 

* 

• 

* 

3270 

• 

• 

* 

30C0 

4.  Lenzg&MC  beiw.  Laog- 
gartenthor  —  Hauptbahn- 
bof 

• 

• 

• 

4168 

• 

6.  Lenzgasse—  Fltcbmarkt 

* 

• 

• 

2400 

• 

• 

Tborner  Straßenbahn  tvon 
der  Ziegelei  in  der  Brom» 
berger  Vorstadt  von  Thon» 
bi«  um  Bahnhof  Thorn  Stadt 
der  Ki&enbahn  Schneide- 
muhl— Thon»— Insterburg) 


Pferdebahn  von  der  Sta.lt 
nach  dem  Bahnhofe  Üraudenz 


in  Grandens 
von  Tivoli  bis  nun 
Granden/. 


Von  dem  Magistrat  von  Thom 
am  23.  Augnet  1880  und  der 
Polizeiverwaltung  daselbst 
am  14.  Mal  1691. 
zunächst  auf  40  Jahre 


Von  der  PolizeiveTwaltung 
cu  Grandens 
am  7.  Oktober  1883, 
aul  16  Jahre 

A  on  den  n^gicnjnßf'prfli-i 
denlen  zu  Narienwerder 
am  SO.  April 


Kommanditgesellschaft 
Havestadt.  Contag  &  Co. 
zu  Wilmersdorf-Berlin 


A.  Liedlke  ru  Graudenz 


OiTene 


C.  Bebra  &  Co.* 


Regierung  «- 

4  700         IjOOO  23.61 


29CO 


1000 


etwa 

37 


Oeschäftsberirk  den  Polizei- 


bahn.'i 

Dieselbe  umfanst  ausser  den 
innerhalb  der  Weichbild- 
grenze  von  Berlin  gelegenen 
noch  folgend«  über  dieselbe 
hinausgebende  Strecken: 

1.  Von  Charlottenburg  bis 
zum  Gesundbrunnen  in 
Berlin 

2.  Von  Nieder  Schönhausen 
bis  zum  Kathhaiife  in 
Berlin 

3.  Vom  Dorfe  Tegel  bis  zur 
Weldendamwer  Brücke 
in  Berlin 

4.  VonderTegelerChausse«, 
in  der  Gemarkung  Rei- 
nickendorf bi*  zur  Wcldcn- 
dammer  Brücke  in  Berlin 

5.  Von  der  Tegeler  Chaussee 
in  der  Gemarkung  Rei- 
nickendorf nach  Dalldorf 
(Irrenanstalt  i 

6.  Von  Mariendorf  nach  dem 
Dönhoffplatze  in  Berlin 

7.  Von  Tempelhof  hl.-t  »um 
DönholTplatzc  in  Berlin 

8.  Von  Kisdorf  bi«  itum 
Splltelmarkt  In  Berlin 


Von  dem  Polizeipräsidium 
zu  Berlin  am  27.  September 
1871.  dauernd,  i  Die  au«  dieser 
ernten  —  Grund 
Genehmigung  sich 
den  Befugnisse  sind  von  dem 
Banquier  J.  Plnkuss  zu  Ber- 
lin, dem  Inhaber  der  Geneh- 
migung, am  13.  November 
1871  an  die  Grosse  Berliner 
Pferdcelsenbahn  -  Aktienge- 
sellschaft abertragen 
worden.) 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-Aktiengesellschaft  zu 


■ 

1,435 

• 

8  ICO 

• 

7  800 

• 

10860 

- 

5750 

• 

2100 

• 

8300 

• 

Gar» 

• 

5800 

')  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  ÜcMimmungcn  des  Gesetzes  vom  28.  JuU  1892  unterworfen 
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IV.  .Uhrfrant;.] 

■ _lf£fl.  j 


Januar 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


8. 

9. 

lü. 

11. 

12. 

13. 

M. 

Konstruktion 
des 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

Betriebs- 
sweek 
(Per- 

funen-  u. 
Guter- 

verkehr 

oder 
einer  rjer- 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten 

M 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Betriebs- 

vom 
Unter- 
nehmer 
M 

durch  Beihilfen 

der  der 
Provinz  Kreise 
M  M 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

bezirk  Dansig  (Silliums). 


bezirk  .Marienwerder. 


Stahlachienen 
ohne  Schwellen 
auf  Beton 


desgl. 


Präsidenten   z  o  Berlin. 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 

225«» 

66  000 

■ 

sonen- 

auf 

verkehr 

Aktien, 

60003 

Hypo 

tkeken 

der  Stadt 

Tborn 

Güter- 

* 

verkehr 

Per- 

160000 

60000 

• 

vorkebr 

100  »XI 
(stille 


27. 
12.. 
12.. 
3.  De«.  1806 

3.  De*.  1896 


226000         17.  Mal  1K1 


iraooo 


14.  Juni 


Untcrjehnnrin  aufgebracht 


13.  Sept.  1886 
2.  April  1874 
4  Dez.  1874 
4.  Des.  1874 

12.  Mai  1881 

6.  August  1887 
15.  Juni  1875 
6.  Des.  1884 
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6  __   Die  Kleinbahnen  in  Preussen.  [mr^Ä,. 


1. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

c 

85 

•c 
G 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Ei  gen  intimer 
und 

Bauunternehmer 

Uesammtlange, 
davon 

auf   i  auf 
«Ige-  vor- 
nem    han  de- 
Bahn- neu 
körper  Strassen 

Spur- 
welte 

Oc 

wicht 
der 

Schie- 
nen 
für  das 
Isaf. 

Meter 

9.  Von  Rixdorl  (Hermann- 
plau)  bin  zur  Schlott 
brücke  in  Berlin 

10.  Von  Blxdorf 
platz)  nac 

IL  Von  Treptow  bis  zum 
Splttetmarkt  in  Berlin 

12.  Von  Rchönebcrg  bis  zum 
Alexanderplatt  in  Berlin 

13.  Vom  Kollendorfplatz  in 
Schoneberg  bis  «um 
Alexanderplatz  In  Berlin 

14.  Von  Reinickendorf  bis 
rar  Wcidendainer  Brücke 
In  Berlin 

15.  Von  der  Kurruretcn- 
strasse  in  Charlottenbure 
i  beim  Zoologischen  Har- 
tem bis  zum  Oörlltzer 
Bahnhof  in  Barlin 

16.  Von  der  Nürnberger- 
Strasse  in  Berlin  (beim 
Zoologischen  (iarten' 
Ober  Charlottenburger 
Gelände  bis  zum  Kuglri- 
nerptat/.  in  Berlin 

17.  Von  der  Tburmslrasse 
(Ecke  Beusselstrasse  in 
Berlin  nach  Plötzensee 


18.  Von  Deutach  •  Wilmers- 
dorf iStrassburgerplalz) 
Ober  Charlottenburg  und 
Bcböneberg  bis  ScniU- 
etrasse  Ecke  Kurlursten- 
etrasse;  in  Berlin 

19.  Pferdebahn  zu  Charlotten' 
bürg  von  der  Kurfürsten- 
Strasse  durch  die  Nurn- 
bergerstrasee  über  die  in 
der  AuKsburgcratrasse 
bereit«  vorhandenen 
Gleise  bis  zur  Hanke 
Strasse  und  von  dort 
durch  di. 
stra^o  weiter  bis 
KurfQRtendamm 

20.  Elektrische  Strassenbahn 
vom  Dönhoffplatz  in 
Berlin    nach  Treptow 


21.  Elektrische  Strassenbahn 
von  Treptow  (Ausstel- 
lung; Uber  Charlotten- 
burg -  Schonebers  bis 
cum  Zoologischen  Garten 
in  Berlin 


Geschäftsbezirk  des  Polizei 

6600 

4060 
6200 
7100 
6  100 

5000 

7550 


Vom  Polizeipräsidenten  t 
Berlin  am  1&  Juni  1886, 


Von  demselben 
am  24.  Juni  1895, 


Von  demselben 
am  29.  Oktober  1896, 
bis  1911 


Von 

am  23.  April 
auf  45  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  April  1898, 
auf  45  Jahre 


8300 


1700, 
davon 
926 
in 
Berlin 

2440. 
davon 

7 

in 
Berlin 


1056 


52HO 


1ÜL7Ü 
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8. 

9. 

10. 

n. 

1Z 

13. 

u. 

Konstruktion 

Betriebimtttel 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 

An- 

Von  den 
sind  o 

der  werd« 

massigen  Kosten 
'Ii  aufgebracht 

Konten 

Zeit 

des 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
selle, Pferde) 

sonen-  u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

schlags- 
m&sslge 
Kosten 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Oberbaues 

Unter- 
nehmer 
M 

der 

Provlnx 
,, 

der 
Kreise 
M 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

Ausführung 
M 

eröffnung 

Präsidenten  xn  1 

Urlin  (Fortst 

•tznng). 

■ 

• 

• 

• 

• 
• 

• 

• 
• 

2.  Juli  M76 
1.  Januar  1887 

• 

• 

• 

■ 

• 

o-  Jon  low 

* 

• 

• 

• 

• 

7.  Xov.  1886 

• 

• 

• 

• 

» 

• 

• 

■ 

3.  Oktober  1888 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

1.  Februar  1880 

• 

• 

2.  August  1880 

• 

• 

• 

■ 

• 

• 

9.  Mai  1881 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Oktober  1896 

• 

■ 

• 

1.  Mal  1886 

• 

• 

» 

• 

• 

• 

• 

1.  Novbr.  1886 

• 

♦ 

• 

• 

• 

• 

• 

■ 

1.  Mal 
1.  Juli 1896 

■ 

• 

• 

• 

i 

1  1 

• 

1.  Mai  1896 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


tinter  Angabe  des 
Anfsngs- 


Dlc  Genehmigung  Ist 
ertbcilt  von  wem.  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 


und 

Uetriebsunternehiner, 


Gesammtiange. 
davon 


auf  aaf 
elge-  vor- 
nein  hande- 
lt .ihn-  nen 
korper  Strassen 

m  m 


Spur- 
weite 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schö- 
nen 

für  «i.v-. 

Uur 

Met*i 


Pferdebahn  in  Deutsch- 
Wilmersdorf  von  der 
Kreuzung  der  Augs- 
burger-  und  Nura berger- 
Strasse  dnreb  letztere  in 
südlicher  Richtung  durch 
die  Oastelner-  und  West- 
fälische Strasse  bis  zur 
in  den  Kur- 


station    Ualensee),  mit 


Westfälischen  Sti 


bis  zu  deren  Kreuzung 
mit  der  Ringbahnatr '> 

33.  Pferdebahn  in  Deutsch 
Wilmersdorf  von  der 
Hagenauer  Strasse  (iber 
den  Strassburger  Platz 
durch  die  Königsberger- 
strasso  und  Uber  den  011- 
vaor  Platz  bis  zum  Kur- 
fDrstendamni  •) 


Berlin  •  Charlottenburger 
Btrassenbahn  >  früher  Berliner 
Pferdeeisenbahn). 

Dieselbe  umfasat  ausser  den, 
innerhalb  der  Weicbblld- 
grenxe  von  Berlin  gelegenen 
noch  folgende  Ober  dieselbe 
hinausgehende  Strecken: 


bah nhof  In  Charlottenburg 

2.  Vom  Pferdebabnhof  in 
Charlollenburg  bis  zum 
Lutzowplatz  In  Berlin 


3.  VonCharlottenburg(Stadt- 
bahnhof)  bis  Moabit  Paul- 
Strasse i 


4,  Von  Cbarlottenburg 
(Pferdebahnhoi)  bis  xum 
8pandauer  Kerg  (Bock) 


Von  der  Bankeatrasse  in 
Charlottenburg  (Kar- 
furstendamm)  bis  mm 
Joachimathalschtn  Gyro- 
ln  Wilmersdorf 


Vom  Stadtbahnhof  in 
Charlottenburg  bis  nun 
Lntzowplatz  In 


Geschäftsbezirk   des  Polizei 


Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin  am  34.  Juni  1886, 
auf  unbestimmte  Zeit 


Von  demselben 
am  24.  Juni  1898, 
i  Zeit 


Berliner  Prerdeeisenbahn- 
Gesetlschaft.  Kommanditge- 
sellschaft auf  Abtjen 
J.  I-cstmann  &  Co. 


Vom   Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  23  »Iftrz  1866, 
auf  Zeit 

Von  der  Polizeidirektion  zu 
Charlottenburg  am  1.  MAre 
1880,  auf  Zeit;  vom  Polizei- 
präsidium zu  Berlin  am 
15.  Juli  1885  (Verlängerung 
bis  I.ützowplatz) 

Von  der  Polizeidirektion  zu 
Charlottenburg  am  27.  No- 
vember 1889  und  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin  am  18.  No- 
vember 1889,  auf  Zeit 
Von  der  Regierung  zu  Pots- 
dam und  dem  Polixeipr&sl- 
zu  Berlin  am  27.  Januar 
1871.  auf  Zeit 


Von  der  Polizeidirektion  zu 
Cbarlottenburg  am  15.  Ok- 
tober 1880,  auf  Zeit 


Von  derselben, 
auf  Zeit 


2  510 


7S3G 


5200 


6  ■"•00 


2*50 


1  120 


5  MO 


1,435 


14.50 

31  £ 


'..  Vorlaufig  Pferdebetrieb. 


3  Jahre  In 


Digitized  by  Google 


IT.  Jahr, 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


8. 

9. 

10. 

11. 

12 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 

Betriebs- 
zweck 
«Per- 

An- 

Von den 
sind  o 

der  wcrd 

en  aufget 

j  Kosten 
>racht 

Kosten 

Zelt 

dee 

sonen-  u. 
Güter- 

schlag?)- 

m&ssige 
Kosten 

M 

vorn 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betrlebs- 

Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selbe) 

Unter- 
nehmer 
U 

der 
Provinz 
M 

der 
Kreise 

» 

von  den 
Inter- 
essenten 

» 

Ausführung 
M 

cröffnung 

präsideiten  zu  Berl 

i  n  (Fortsetzung). 

• 

• 

* 

■ 

• 

1.  Juli  1896 
Nnrnberger- 
Btr.tsse—  Rath- 
hau»  Wllmers- 
durf.  Ur.'Lndcn 
borgische 
Strasse 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

Zum  The«  Stahl- 

schienen  ohne 
Schwellen 

Pferde 

Per- 
sonen- 
verkehr 

Ee  sind  ssn 

imUiche  Ko 

sten  von 
woi 

'rnehmerin 

aufgebracht 

• 

• 

• 

1 

• 

• 

499500 

30.  Juni  1885 

■ 

• 

• 

• 

180800 
einschl.  No.  5 

19.  Mal  1880 

• 

♦ 

• 

277  500 
einschl.  No.  7 

29.  Mal  1890 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

44000 

1.  Nov.  1871 
bis  Westend, 

11    Mni  11774 

XL.  A.LI  lOI^ 

bis  Spandauer 
Berg 

• 

• 

• 

*  ■ 

i 

l 

siehe  anter 
No  2 

1.  Februar  1881 

« 

• 

• 

■ 

148700 

10.  Marz  1888 
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f  Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


1. 

2 

3. 

4. 

5. 

& 

7. 

6 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Antrabe  den 

Anfang»- 
nnd  de«  Endpunktes 

Eigen  thumer 
uml 

Betrieb«  Unternehmer, 
Bauunternehmer 

(iesamnitlfmge, 
davon 

Ge- 
wicht 

X 
a 

I 

Die  Genehmigung  ist 
erthcilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 
in 

auf 

vor- 
hande- 
nen 
Strassen 
m 

Spur- 
weite 

m 

der 
Schie- 
nen 
für  daa 
lauf. 
Meter 

"6 

Geschäftsbez 

i  r  k 

des 

Poli 

z  e  i- 

7.  Vom   Pferdebuhnhof  In 
Charloltenburgbla  Moabit 

Vom    Polizeipräsidium  an 
Bertin  am  18.  November  1869 
und  der  Follzeidirektion  au 
Charlottenburg  am  27.  No- 
vember 1889,  auf  Zeit 

• 

■ 

5760 

• 

8 

Nene  Berliner  Pferdecluen- 
babn.') 

Dieselbe  unifaset  süsser  den 
Innerhalb    der  Weichbild- 
grenzo  von  neriin  gelegenen 
noch  folgende  Ober  dieselbe 
hinausgehende  8«recken: 

■ 

>euo  iseriiner  i  lerueewen- 
baha-Gesellschaft  zu  Berlin 

■ 

• 

30  80 
bis 
80 

1.  Vom  Molkenmarkt  in  Ber- 
lin nach  Weiseensee 

2.  Von  Wchwensee  i  Anton- 
platz) bis  zur  Prenzlauer 
Allee  in  Berlin 

Vom    Polizeipräsidium  zu 
Berlin  am  22.  Dezember  1875. 
von  der  Minlsterial-Baukom- 
miaslon  am  7.  Juli  1875, 

au(  Zelt 
Vom  AmtBvoreteher  zu 
Weissensee  am  9.  Juli  1882, 
auf  Zelt 

• 

• 
• 

4700 
17*30 

■ 

• 

• 
• 

3.  Vom  Spittelroarkt  in  Ber- 
lin nach  PricdrleuBberg 
(Lichtenberg,  Ecke  Dorf- 
straMei 

Vom  Magistrat  zu  Berlin  am 
18.  November  1876,  vom  Poli- 
zeipräsidium zu  Berlin  am 
14.  Dezember  1878.  auf  Zeit 

• 

• 

6000 

• 

4.  Vom  ßplttelmarkt  in  Ber- 
lin nach  Lichtenberg  (Zen- 
tralvlehhof, 

5.  Von    Neu  -  Welaaensec 
■  Gustav  -  Adolphstrass«' 

Allee  In  Berlin 

Vom    Polizei  Präsidium  zu 
Berlin  am  29.  Dezember  1878, 
auf  Zeit 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Borl.n  am  1.  Oktober  1894. 
auf  Zelt 

• 
• 

• 
• 

6080 

• 

• 
• 

• 

• 

6.  Von  Lichtenberg  (Dorf- 
Strasse)  nach  Herzberge 

Irrenanstalt) 

7.  Vom  Alexanderplat«  in 
Berlin  bla  Antonptatz  in 

Von  demselben 
am  3.  Oktober  1894, 
auf  Zelt 

Von  demselben 
am  21.  Jnni  1896, 

• 

• 
• 

3200 
3600 

• 

• 

• 
• 

1 

Bahnen  des  Berliner  Dampf- 
strasaenbahn  -  Konsortium» : 

1.  Nollendorfplata  In  Char- 

1  a  #  f  <■  n  litt  r  fw  ttnliAnatiarif 

lOiicnuu  r g-ocnoncucrif 
bis  Hundekehle  (UaUbe- 
zirk  Spandauer  Forst) 

■ 

Von  dem  Regicruiigsprftsl« 

1 1  tM'jt tri  zu  Potd iIaiii 

am  8.  Juni  1886, 
,  30.  April, 

.   13.  September  1887  und 

.   25.  Juni  1888, 
sowie  von  derPolizeldirektlon 
zuCbarlottenburg  am  18.  De- 
zember 1888,  auf  Zeit 

Berliner  Dampfstraasenbaha- 

Konaortluin 
(Bank  für  Handel  und  In- 
dustrie in  Darmatadt  und 
Berlin  und  Hennann  Bach- 
nein In  Berlin) 

■ 

• 

6  080 

14,2 
bia 

)9 
und 

41 

2.  Zwölf  Apoiitelkirchc  in 
Schoneberg  bia  Schmar- 
gendorf 

Von  dem  Rcgicrungsprasi- 

denten  zu  Potsdam 
am  2.  November  1887. 
.  4.  Mai  1888, 
.   18.  u-  28,  Dezbr.  1388  und 
,   7  Mai  1B90. 

auf  Zeit 

• 

• 

6  020 

• 

- 

'.,  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  des  G< 

*etzea  vom  28.  Juli  1892  unterv 
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a 

8. 

10. 

IL 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

Betriebsmittel 
.Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
selle, Pferde) 

Betriebs- 
zweck 
( Per- 
sonen- 0. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
selben) 

An- 
schlags- 
m&selgo 
Kosten 

M 

Von  den  ansehlag*inas«lgc 
sind  oder  werden  aufgel 

vom         .  dnreh  Beil 
Unter-    i    der  der 
nchmer    Provinz  i  Kreise 
M  MM 

i  Kosten 
»rächt 

lilfen 

▼on  den 
Inter- 
essenten 
M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zeit 
der  Bctrlcbs- 
eroffhung 

Präsidenten  zu   Berlin  (Fortsetzung). 


Zum  Thett  Stihl- 

schienen  auf 
liolzschwellen, 
tum  Theil  Stahl 
schienen  iohno 
Schwellen*  ver- 
Art 


System 


Pferde 


Lokomotiven 
iBowansche 
Dampf  wagen) 


<ie*gl. 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


877  400 


320C0 


5C00 


Es  sind  bezw.  werden  sammUlche 
Kosten  von  der  Unternehmerin 
aufgebracht 


de.  tri 


dwgl. 


siehe  No.  3      28.  Mai  1890 


Kosten  von 


1.  Janaar  lfc77 


28.  Sept. 


M.  .loti  1678 


15.  Den  lffil 


22-Oktbr. 
für  die  Strecke 


Prenzlauer 

Allee 
12.  Juni  1693 


1886 

Zoolog,  Oarlen 
— Halene««. 
10.  Marz  1887 
Zoolog.  Garten 
-Hundekeble, 
24.  Dez.  1888 
Nollcndorfpl  - 
Zoolog.Gartc  n 

19  Juli  lfS8 


i*  Digitized  by  Google 
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Diu  Kleinbahnen  in  Proussen. 


r  Zeitschrift 
ifiirKIeinbabnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

e 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ut 
ertbellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Elgenthumcr 
und 

Betriebsunternehtuer, 

Gesammtlange, 
davon 

lim. 

wicht 

der 
Si-tiie- 

nen 
für  das 

Mo'er 

he 

« 

auf  auf 
eilte-  ver- 
nein hande- 
Bahn-  neu 
kOrper  Strassen 
tu  m 

Spur- 
weite 

Geachäftsbecirk  des  Polizei- 


3.  Noilendorfplatz  in  Char- 
lotte n b o r g  Schoneberg 
ble  Steglitz 

Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 
am  2.  November  1887, 
„  6.  September  und 
„  28.  Juni  1888, 
auf  Zeit 

• 

6020 

4.  Von  dcrKurfurslcnatrasse 
in  Chartottenbarg  (beim 
Zoologischen  Garton i  big 
Friedenau     (durch  die 

Von  demselben 
am  2  November  1687  und 
.  25.  Juni  1888, 
auf  Zeit 

* 

• 

4760 

• 

5.  Pferdebahn    vom  Kur- 
fUmtendamm   in  Char- 
lotlenburg  i  mit  Anschlug 
vom  Zoologischen  Harten 
durch  die  Inland-  und 
Schleswigstrasse  nach 
Wilmersdorf 

Von  der  l'olizeidlrektion  zu 
Charlottenburg  am  17.  De- 
zember 1891  und  von  dem 
Amtsvorsteher  zu  Deutsch- 
Wilmersdorf  am  14.  Harz  1892, 
auf  Zeit 

• 

• 

6020 

• 

• 

Von  der  Badstrassc  In  Berlin 
durch  die  Prinzeualloe  nach 
Pankow  (Damerowstrasse) 

Vom  Polizeipräsidenten  zu 
Berlin 
am  19.  Marz  1685, 
auf  50  Jahre 

8iemens  &  Halske  zu  Berlin 

• 

3360, 
davon 
800  In 
Berlin 

1,436 

34 
und 
42 

6 

Elektrische  Hochbahn  von 
der  Warschauers  trasse  nach 
dem  Noilendorfplatz  mit  Ab- 
zweigung nach  dem  Pots- 
damer Bahnhof 

Von  demselben 
am  15.  Marz  1896, 
auf  90  Jahre 

Siemens  &  Halske  zu  Berlin 

• 

7  040 

1,438 

• 

7 

Elektrische  Strassenbahn  von 
der  Bohrenstrasse  in  Berlin 
nach   der    Parkstraase  in 
Treptow  (Ausstellung) 

Von  demselben 
am  23.  April  1896, 
auf  45  Jahre 

Siemens  &  Halske  zu  Berlin 

• 

9  300 

1.435 

50 

Regierung v 


Ow'enheJtnsche  Industrie- 
bahn. 

(Vom  Stienitz-Sce  bis  Dorf 
mit  Anschluss- 
tach  mehreren 
Ziegeleien  In  Hentfelde) 


Herr.tclder  PferJeeiscn- 
bahn. 

•  Von  der  Salomonschen 
Ziegelei  In  Herzfclde  bis 
zur  Ablage  am  Möllensee) 


Potsdamer  Strassenbahn. 
i  Vom  Bahnhofe  Potsdam  der 
Berlin  -  Magdeburger  Eisen- 
bahn bis 
1.  ViktoriastraMC. 
2  Alleestrasse, 
3.  Ulicnicker  Brücke 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 
am  17.  Oktober  1883  und 
t»  6.  Januar  1888, 
dauernd 


Von  demselben 
am  29.  September  1873  und 

*  2.  Jual  1888, 
widerruflich  bis  31.  Dezember 


Von  der  I'oliacldJrektion  zu 
Potsdam  am  28.  Marz  1880 
und  der  1-andeedireküon  der 
Provinz  Brandenburg  am 
5.  Ajiril  1880.  auf  20  Jahre 


Ritte  rgutsbeeitzer  Oppenheim 


Pferd  •elsenbahnaktlejitrcseli- 
schaft  zu  Herzfclde, 
Bauunternehmer: 

&  Petzold 


Potsdamer  Strassonbahn- 
gesellschaft.  Aktiengesell- 
schaft, 
Direktor  Emil  Bauer 
zu  Potsdam 


12  250 


3700  1830 


H922 


0,71,0 


0,6«) 


1.4:55 


10 


15 


37,41 
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a 

9. 

10. 
Betriebs- 

zweck 

(Per- 
sonen- u. 
Utiter- 
vorkehr 

oder 
Vflnei  der- 
selben) 

n. 

12 

13. 

14. 

Konstruktion 
de« 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

An- 
schläge- 
rn lsslge 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmasaigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

TOm           durch  Beihilfen 

Unter-       der       der  T?I\e;r'!n 
nehmer    Provinz  Kreise  enaenten 
M            M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 

Präsidenten  zu  Berlin  (ScdIhsb). 


PhOnix  •  Rlllen- 
scblenen  (ohne 
Schwellen  In  Klee- 


Lokomotiven 

iRowaaeche 
Datnpfwagen) 


Pferde 
(Kowanschc 
Darapfwagen) 


Elektrische 


desgL 


Per- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


de.»  tri. 


Es  sind  simmtlirhc  Kosten  von  den 


sammtliche  Kosten  von  den 
aufgebracht 

I 


Unternehmern  aufgebracht 


23.  Dez  1688 


23  Juli 


l.  April  la 


10.  Sept.  1S*5 


18.  April 
3.  Oktbr. 


bezirk  Potsdam. 


Kruppsche  Kiscn- 
bahnscbleiien 


7  cm  hohe  und 
3  cm  In  der  Fahr, 
flache  breite 
Schienen 


Tbeils  SUhlschle- 
nen.  Pro«  1  Phönix, 
tbeils  auf  Hol*- 

sch  wellen 
gebettete  Stahl- 


Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Die  Bahn  Ist  streckenweise  erbaut  and  können  Ober  die  Kosten- 
hohe von  dem  Unternehmer  keine  genasen  Angaben  gemacht 


Es  sind  sammtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  worden 


etwa  S40CO0 


Im  Juli  1872 


13.  Mal  18RO 
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Bezeichnung  der  K'.tlnbahn 
unter  Angabe  de« 


und  des  Endpun  ;tes 


crlheilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 


Eigonthumer 
und 


(iesanmillang-e. 

davon 

auf 

auf 

Spur- 

eiire- 

vor- 

weit« 

nem 

hande- 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

m 

m 

m 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  du 
lauf. 
Meter 


Knpenlcker  Pferdebahn. 
.Vom  Schloesplatz  in  Köpe- 
nick bis  zum  Bahnhof  Kope- 


Uampfstrassenbahn  Gross- 
Lichterfelde  (Anhalter  Bahn- 
hof;—Seehof— Teltow- 
Stahnsdorf 


8trsu*berger  Kleinbahn. 
(Von  der  Stadt  nach  den 
Bahnhof  Strausberg  i 


Kleinbahn  von  Königs- 
Wusterhausen  nach  Topchin 
mit  Abzweigungen  nach 
Mittenwalde  und  Schöneicher- 
plan  Im  Kreise  Teltow 


Kleinbahn  vom  Bahnhof 
Nauen  der  Berlin  Hamburger 
Eisenbahn  nach  Ketzin  im 
Kreise  Osthavelland 


mit  einem  Verbindungsglcis 
von  der  Haltestelle  Rothehof 
nach  der  Berlin -Lehrter 
Eisenbahn 

Elektrische  Strassenbahn 
Gross  Lichterfelde. 
Strecken: 

1.  Anhalter  Bahnhof— Ka- 
dettenanstalt -Potsdamer 
Bahnhof  mit  Abzweigung 
t  licsens ilorfcnst rosse  durch 
die  Chainaeestrasso  und 
du  alte  liorf  Llchtorfeldo 
nach  Bahnhof  Steglitz 

2  Vom  Anhalter  Hahnhof 
dnreh  diu  Strasse  Jung- 
fern? tieg.dieBoollnlrasä«. 
Bcrlinerstrasxe.das  Lank- 
witzer Vülenterraln  nach 
Bahnhof  Steglitz  mit  Ab- 
zweigung vjm  Itandjery- 
I'latz  nach  Bahnhof  Süd- 


Frio.trichsh.igencr  Strassen- 
bahn 


Regierung  s- 


Von  der  Polizeiverwaltung 
zu  Cöpenlck  am  5  Juli  1882, 
dauernd 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Potsdam 

am  7.  Februar, 
„  27.  April, 
„  7.  Juni  und 
.  25.  Oktober  1887, 

bis  15.  Februar  1925 


Von  . 

"     2.  Marz  1893," 
dauernd 


Von  demselben 
am  g  Mal  1893. 


Von 

8 

»m  14. 
auf  45  Jahre 


Marz  1893, 


Von  demselben 
17.  Juli  1894.  auf  50  Jahre 


Von  demselben  am 
10.  April  1896  bin  zum  1  April 


SUdt 


EUenthumer : 
Aktiengesellschaft  Gross- 
Lichterfelde— Seehof- 
Teltow  —Stahnsdorfer 

Strassenbahn. 
Betriebs  Unternehmer : 
Berliner  Dainpftftrassenbahn- 
Konsortium  <H.  Bachstein- 


borg 


Königs-Wusterhsuaen  — 
Mittenwalde— Töpchiner 
KlsenbahngeseU-cbaft  zu 


Aktiengesellschaft  „Osthavel- 


<S  Co.  zu  Stettin 


zu  Berlin 


|  2004 


rund 


17  540 


2  020  :  20IBJ 


22  100 


Gemeinde  l'rtedrlchshagen 


1,435 


1.4:55 


1.435 


1.430 


1AÖ 


1.003 


12J5 


20  bis 
215 


23.8 


24  4 


23.25 


12.5.335 
und  37,4 


335 
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B. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Bet  rlebsmlttel 

Betriebs- 
/.weck 
(Per- 
sonen- n. 
«Inter- 

An* 

Von  den  ansculngsmaraigen  Kosten 
»Ind  oder  werden  aufgebracht 

Kotten 

Zelt 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Pferde) 

schlags- 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

de« 
Oberbaues 

verkehr 

oiler 
einer  der 
selben) 

Kosten 
M 

filter- 
st 

der  der 
Provinz  Kreise 
M  M 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

Ausführung 
M 

erofrnung 

bezirk 


Bemeroer  Suhl- 
schienen,  System 
Keiflur,  anf 
Ungsch  wellen 


Potsdam. 

Pferde 


stellenweise  aueb 
anf  eisernen 
l.jngschwellen 


Vnerschwellen- 
oberbau 


schwellen 


Normale 
eilen 


System  Haarmann 
berw.  Phönix- 
Hillens  chienen- 
oberbau 


l:, 


cn 


Rowan'sche 
Dampfwagen  Und 

Lokomotiven 


Lokomotiven 


desgl. 


<]<^gl 


Elektrische 
Maschinen 


Pferde 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Ter- 
sonen- 

und 
Güter- 


desgL 


desgl. 


desgl. 


Pcr- 
sonen- 


32  000 


5  DUO 


330  000 


1600  000 


140  000 


e»fl  ouo 


rund  130000 


:i>  187 


Es  sind  sammtllche  Kosten  von  einer 
Aktiengesellschaft  aufgebracht 


65CO0  ,  34000 


800  C00 


SO  000 

Stadt  Nauen 


aouoo 

100000 
100000 

Aktiengesellschaft 
Zuckerfabrik  au 
Nauen   «»000 

1X000 


4.VI  KO 


130000 


241  OUO 


sajouo 


t6  CO0 


2C  000 


21 Ü  000 


32187  laoktbr 


.156  ^4 


1600300 


140  LW 


130000 


8.  Juli  1888 
Lichterfelde— 

Teltow, 
30.  Mai  1801 
Teltow— 
Stahnsdorf 


17.  August  1883 


Januar  1895 
Königs  Wuster- 
hausen— Töp- 
chin  mit  Ab- 
zweigung nach 

Mittenwalde 

4.  Oktbr  1893 
für  den  Ontcr- 

verkehr. 
13  Denbr.  1883 
Uli  den  Per- 


4.  Mir/.  KfW 


15  Mai  1895 


Digitized  by  Google 


16 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


I 

..  -  .  - 


Zeitschrift 


nung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 


Die 
erthellt 


ist 

m  i 
Zelt? 


(iesammtlftneo, 

davon 


auf 


m  I 


auf 

vor- 
hande- 
nen 
Strassen 


Spur- 


Gc- 
wlrhl 

der 
Schie- 
nen 
fnr  da« 


Elektrische  Strassenbahn  in 
Spandau. 1  < 
Strecken : 
1.  Vom  Personenbahnhof  bis 
Kam  Kehrbelliner  Thor 
mit  Abzweigung  von  dem 
Schnittpunkt  der  Wröh- 


r.om  Schatxenhaaae 
2.  Vom  Personenbahnhof  bis 
an  die  Grenze  den  Stadt- 
kreises    Spandau  bei 


Vom  Bahnhof  Strausberg 
derOslbahn  über  Hennicken- 
dorf nach  Herzfelde  mit  Ab- 
zweigungen nach  den  Ziege- 
leien von  Jung,  Behrendt 
and  W egener  zu  Hennicken- 
dorf und  nach  der  Ziegelei 
von  Salomen  zu  Herzrelde 

Vom  Bahnhof  LOwenberg 
der  Eisenbahn  Berlln-Stral- 
über  Herzberg 
Lindow  (Mark) 


Kleinbahnen  des  Kreises 
Ostprfgnltz. 
(Von  Pritzwalk  nach  Putlltz) 


Elektrische  Bahn  auf  dem 
(»elande    der  üewerbeau*- 
atcllung  von  1896  im  Trep- 
tower Park 


Bahnhofe  Jüter- 


bog an  der  Berlin 


Von  dem  KegiernngspräJ'i- 
denten  zu  Potsdam 
am  17.  April  1886,  bis 
31.  Dezember  1942 


Pon  demselben 

18  Juli  1896_ 
10.  Oktober 1886, 
auf  40  Jahro 


Von  demselben 
August  1896, 


Von  demselben 
am  15.  November  1895, 
dauernd 


Von  demselben  am 
14.  April  1886  bis  1.  Novem- 
ber 1886 


Von 

am  27.  April  1888  bis  1.  Juli 


Allgemeine  Deutsche  Klein- 
bahngeeellschaft  —  Aktien- 


ft  Co. 


LOwenberg-Llndower  Klein- 
bahnakttengosellscbaft  zu 
Lindow  L  d.  Mark 


Kreis  Ostprignltz 


Gebrüder  Naglo  ra  Berlin 


Regierang 

6  650 


11373 


10 


11  3fl2 


21400 


17100  | 


4200 


1,436 


31 
und 

33.8 


23.8 


Förster  Stadteisenbahn- 
Vom  Bahnhofe  Korst  der 
Halle-Sorau-Gubcner  Kisen- 
bahn  durch  die  Strassen  der 
SladL  Forst  und  nach  ver- 
schiedenen durch  besondere 
Gleise  angeschlossenen  Ka- 
brikem 


Regierung«- 


Von  der  Polizeivorwaltung 
zu  Forst  am  28.  Juli  1892 
auf  40  Jahre,  vom  1.  Juni 
ab 


Lokalbahn  ■  Aktien  -  Gesell- 
schaft In 


17  660 


1  000 
und 
1,436 


rmner  Pferdebahn 
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11. 

1Z 

13. 

M. 

An- 
schlags- 
masslge 
Konten 

M 

Von  den 
sind  o 

anschiagumassigen  Konten 
der  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zelt 

»Olli 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter- 
nehmer 
M 

der    ,    der      von  den 
Provinz   Kreise  ewent'en 
M          M  M 

M 

KonstrukUon 
dea 
Oberbaues 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. PI  erde) 


10. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- n 
OOtcr- 
verkehr 

oder 
einer  der 


bezirk  Potsdam  (Schiusa). 

Elektrische 


Phönix-Rillcn- 
*chlencn 


Qucrscbwclten- 
oberban 


Wie  bei  Neben- 


Kisernc  Schienen 
auf  llolzqoor 
schwellen 


Lokomotiven 


de»Bl- 


Elektrische 


Por- 
Ronen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
(luter- 
vrrWohr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


1*50  000 


7H7CCO 


790  000 


C64  000 


145.0000 


767  Kl) 


Aktienkapital  800000  M. 
An  der  Aufbringung  demselben,  ab- 
züglich eines  voraussichtlich  nicht 
erforderlichen  Betrage«  von  20000  M. 
haben  sich  betheillgt 
a    die  Prdvinis  Brandenburg  mit 

154 000  M. 
b)  der  Kreis  Ruppin'mit  154000  M, 
c    der  Staat  mit  154  000  M, 
je  zur  HalfU  Stamm-  and  Priorität* 
Stammaktien, 

d)  die  Interessenten  mit  318000  M 


An  dem  Unternehmen  sind  unter  ge- 
wissen. Bedingungen  die  Provinz  und 
der  Staat  Je  mit  einem  Fünftel  de* 
Anlagekapitals  olino  die  Kosten  den 
Urunderwerba  bctheiligrt 

20000 


800000 


Mari  ü* 


14  August  18S6 
Strausberg  — 
Herzfelde 


11  August  1896 


4.  Juni 


15.  Mai  1896 


bezirk  Frankfurt 

Lokomotiven 


a.  (). 


Rillenschienen  auf 
Iteton  und  Vignol- 
schienen  auf  hol- 
Rcrnen  Quer- 
»ch  weilen 


(Jutcr 
verkehr 


1  200  0OO 


1  1£X)  OOO 


1100000         1.  Juni  18» 
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Die  Kleinbahnen  in 

m  t  -_     »ii   i  ^m*c**^mi 


[mrZKl^bSiiiCT 


1. 

2. 

3. 

4. 

S. 

6. 

7 

& 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt  von  wein,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

■ 

Eigenthnmcr 
und 

Gesammtlftngc, 
davon 

wiehi 

1 

5 

unter  Angabo  de« 
Anton  g«- 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 
ni 

auf 

vor- 
hande- 
ln 

Spar- 
weit© 

m 

der 
Stliie 

neu 
für  das 

lauf 
Meter 

Reglern n gs 

Frankfurter  Güte  reisenbahn 
(von  der  Haltestelle  Grube 
Vaterland  der  EUenbahn 
Frankfurt— Custrin  bis  cur 
Uimtchlagstelle  der  Oesell- 
schaft an  der  Oder  bei  Frank- 
furt, mit  AnschluBsgleiseu 
nach  verschiedenen  Fabriken 
in  der  Stadt  Frankfurt! 


Von  Sallgaat  t 

nach  Friedrich»lbal 


Vom  ltahnhof  Spreinberg  der 
Kerlin  -  UOrlitzer  Eisenbahn 
nach  der  Stadt  Spreinberg 
und  von  dort  nach  den  Koh- 
lengruben bei  l'ulsberg  und 
Terppe 


Von  Clkstrtn  nach 


Von  dem  Hoglerungsprilsl- 
denten  zu  Frankfurt  a.  O. 
am  22.  Oktober  1881. 
auf  46  Jahre 


Von 


am  14.  Juni 


Von  demselben  am  20  Mai  1868, 
dauernd 


Von  dem  selben 
19.  August 
18. 


1886,  dauernd 


Frankfurter  Ooteieiscnbabn- 
gesellschaft  zu  Breslau 


Finsterwalde 


Stadt  Sprombcrg: 
Elsenbahn  -  Bau-  und  üt> 
trichKgeselUchaft  Vering  & 

Wächter  zu  Berlin 


Lenz  Ä  Co.  zu  Stettin 


2bW 


3S03 


6127 


7fi1fi 


12  525,2 


1.435 


1/436 


1.435 
und 
1  C00 


1.435 


24.6 


ffl<8 


18. 
33,4 
In  der 
Stadt 
Itir  das 
Meter 
<ilcl* 
mitZu 
beoör 
75 
and 
94 


I  Siettiner 


Strecken: 

1.  Innerhalb    de«  Weich- 
bilder der  Stadt  Stettin 


2.  Von  Orabow 
Frauendorf 


a    O  bis 


Von  der  l'olizcidircktion  zu 
Stettin 
am  21.  Oktober  1872 
und  vom  Magistrat  daselb»t 
25.  April . 
am   22.  Mai  1878- 
auf  Zeit; 
inzwischen  bis  11.  Oktober 
1929  verlängert 


Von    dem  Krclsausschusd 
de."  Krctac»  Randow 
am  11  Oktober  1878, 
hl»  11.  Oktober  1928 


Stettincr  Strassenelsenbahn- 
Gesellschaft  i 


Regierang 

1.435 


3  9U-, 


1   An  Stelle  dieser  i'fer. lebahn  trltl  demnach*!  die  unter  N<i.  11  aufgeführte  elektrische  Bahn. 
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& 

9. 

ia 

11. 

U. 

ia. 

14. 

Konstruktion 
den 
Oberbaues 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
selle.  Pferde) 

Betrlebs- 

(Per- 
sonen- U- 
G  utei ■ 
verkehr 

oder 
einer  der- 
solbca) 

An- 

Von  den 
sind  o 

anschlagamiasigen  Kosten 
der  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

scblags- 
ntteslffe 
Kosten 

M 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betrlebs- 

Unter- 
nehmer 
M 

der        der      *?»  d«« 
t.   _j     i  »    ,  Inter- 
Provinz  Kreise  eM0Dten 

M         M  M 

Ausführung 
N 

eroflnune 

bezirk  Frankfurt  a  O.  (Sehlnss.) 


Yignolscblcncn 
auf  hölzernen 


SUblschienen  auf 
hölzernen 
Querscn  wellen 


»auf 


schweren 
i-  bezw.  Vig- 


Vlgvolschienen 
auf  hölzernen 
(Juerech  wellen 
mit  Unterlags- 
platten 


Lokomotiven 


desgl. 


Clutcr- 


Per 

gonen- 

und 
(iutor- 
verkehr 


dWKl. 


dcsjrl- 


KX-üOO 


3600oc 
ohne 
Orunderwcrb 


977  500 


860  000 


360  000 


«77  500 


SRO  IXO 


.  I 


freie 
'  Hereabe 
des  Grund 
und 
Bodens 


597  7399» 


20  JlUrz  l£rJ6 


Voraussicht- 
lich 1.  Juli  1897 


bezirk  Stettin. 

Pferde 


Suhlschienen 
auf  hölzernen 
Lang-  nnd  yuer- 
schwellen,  bezw. 
Stahlschienen. 
System 
Hnanii.tnn 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Lang-  und  (juer- 
schwellen 


Per- 
sonen- 
verkeil  r 


23  August  1879 


16.  Oktbr.  1879 
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Di«  Klciiibnhncn  in  Prcusscn. 


r  Zeluchrlfl 
[für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
anter  Angabo  des 
Anfang»- 
un  1  de*  Endpunktes 


Die  Genehmigung  Ist 
erthcilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigenthttmor 
nnd 

Bctrfebaunternehmer, 


tiesamnitlänge. 
davon 

auf  auf 
clgc-  vor- 

nein  bände- 
Bahn-  nen 
korper  8tra»»en 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  du 
lauf 
Meter 

kg 


Strecken  innerhalb 
Preusse  ne: 

l.  Von  <lor  Laudesgrenze  bei 
l-'erdinandshof  im  Kieise 
Icckermimde  bis  Ferdl- 


2  Von  der  Landeagrenzc  bei 
Rcbelov  im  Kreise  An- 
klim  bis  J.irmcn  im 
Kreise  Domniin  mit  Ab- 
;:wei;:ung  nach  Neuen 
kirchen 


3.  Von  der  Landcsgrcn/c  bei 
I  hienhorst  Im  Kreise  An- 
klam hlK  Schucrinsborg 
mit  Ahzweigunjen  nach 
Sophlenhol  und  Schmiig- 
gcrow 

a.  Von  Neuenkirchen  über 
Müggenburg  nach  Strc- 
tensee 1 ; 

5,  Von  I'ennin  über  Wen 
nach  Janow 

R  Von  Anklam  nach  Thurow 
mit  Abzweigung  von  Ner- 
din  nach  Crien 

7.  Von  Anklam  (Gellendln) 


8.  Von  Anklam  nach  l.eo- 
poldshagcn  mit  Abzwei- 
gung nach  der  Pouimcr- 
»chen  Zuckerfabrik  in 
Anklam 

Von  Kolberg  nach  Rcgcn- 
walde  mit  At. xweigung  von 
'ir.-.IeMin  nach  Stolzenberg 


Von  Stargnrd  nach  Z.ainzow 
mit  Abzweigungen: 

1-  Von  A!t-I)aniernw  his  zur 
Grenze  der  Kreise  Saatxlg 
und  Nau^ard  in  derliich- 
tung  auf  Daber 


Von  dem  Ucgierungsprasi- 
denten  zu  Stettin 
am  20.  Februar  1892 
auf  10  Jahre, 
verlängert  am  II.  Juni  1892 
auf  60  Jahre, 
ferner  Nachtrag 
8  Februar  1P93 


Von  demselben 

20  Mal 
am  ,,   .    .  1892. 
11.  Juni 

auf  50  Jabrc. 

ferner  Nachtrag 

vom  15  August  1892  und 

8.  Februar  1893 

Von  demselben 
29  September  1892 
am     8  Februar  1693  ' 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
ain  30.  Januar  1884 


Von  demselben 
n  26.  Februar  1894 


Von  i 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  9  April  1894. 
auf  SO  Jahre 


Von 

am  4.  Juli  18M. 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
i  3  November  18K3, 
26  Januar  und 
25.  Juni  1KM, 
auf  50  Jahre 


Mecklenburg  Poininersche 
Schmalspurbahn  •  Aktiengc 
selW'halt 
zu  Friedland  i  Meckl. 


AktiengceellschAflKolbergor 
Kleinbahnen  zu  Kolberg. 
Bauunternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Stottkn 


Aktiengesellschaft  Saatzigcr 
Kleinbahnen  zu  Stargardi  P. 
Bauunternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Steltin 


Regierung  «• 

0,(O0 


(•eoainml- 
langc  einschl. 
der  in  Meck- 
lenburg-Stre- 
lilz  gelegenen 
Anscbluss- 
strecken 
78085  m.  da- 
von entfallen 
auf  preuKai- 
nches  (lebtet 
50020  m  und 
auf  mecklen- 
burgische* 
m 


•  letiMiiitlini; 
11000  m. 
in  PreuRsen 
9000  m. 
in  Mecklenburg- 
Strellti  2000  m 

6800 


7500 


23  5«. 


«2  5«) 


nnge 

führ 

ÄT000 


1.C00 


1  et»? 


rund 
IS 


rund 

7 


10 


lSi 

nnd 

2459 


')  [>er  Betrieb  findet  mir  nach  Bedarf  Matt, 
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Konstruktion 
des 
Oberbaue« 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht' 
seile,  Pferde) 


10. 

Itctrieb»- 
sweck 
(Per- 
sonen- « 
Gilter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 


11. 


ÄJI- 

schlags- 
massige 


Von  den  anschl.igxmassfgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

IJnter- 


durch  Beihilfen 


der  der 
Provinz  Kreise 


von  den 
Inter- 
essenten 
M 


Kosten 
der 
Ausführung 

M 


14. 


Zelt 
der  Uctricbs- 


bezirk  Stettin  (Fortaetznng). 


• 

Lokomotiven 

■ 

• 

• 

t 

• 

• 

• 

Hölzerne  «Juer- 

• 

Güter- 

1 000000,  da- 

600 000 

• 

• 

freie  Her- 

schwellen 

verkehr. 

von  entfallen 

in  Aktien, 

gäbe  des 

dem 

auf  die 

400000 

(•rund  und 

nächst 

Strecken 

in  Priori- 

Bodens 

auch 

Per- 

cm oon  unit 
voj  am  unu 

gatioHCO 

sonen- 

auf die  in 

verkehr 

Mecklenburg 

346780 

dCBgl. 

• 

Güter- 

• 

99000 

• 

• 

desgl 

verkehr 

IteKsemer  Stahl- 

■ 

desgl 

i 

• 

schienen  auf  Holz- 

schwellen 

C*«a  lata,«!. 

- 

• 

1er- 

■ 

1 

Ks  sind  s 

ammtlhl 

c  Köster 

i 

von  der 

auf  kiefernen 

sonen- 

Unternehmerin  aufgebracht  worden 

>L'uvk  eilen 

....  A 

und 

Gflter- 

verkehr 

Lokomotiven 

desgl. 

2130000 

710  CO0 

596  CCX), 

600000 

224  C00 

von 

davon 

von 

Von  dein 

I.CI1J!  .t  Co. 

200  «XI 

■lern 

Geh  Kom 

in  Priori 

in  Prio- 

Krel-c 

merzJcn- 

tstsaktleu 

ri  Ittts- 

Kol- 

rath  I,enx 

aktien 

berg- 

in  Stamm 

Korlin 

aklien 

Vignolschienen 

desgl. 

desgl. 

2191000 

760000  von 

064  000 

730000 

47000 

auf  Holrach  wellen 

I-enz  <i»  Cu. 

ku  Stettin 

und  r. war 

730000  In 

Prioritäts- 

aktien und 

30  000  in 

Stamm- 
aktien 

1000  000.  da- 
von entfallen 
auf  dio 
Strecken 
in  Prcusseu 
653  220. 
auf  die  in 
Mecklenburg 

3«7Ä) 


rund  11 000 

tnr  das 
Kilometer 


1.  Oktbr.  1892 


AufderThell 
strecke  I.ö- 
witz  — l'nlcn- 
horst  Jet  der 
Itctrieb  er- 
öffnet 


24.  April  1304 
10  April  1KJS 

31.  -Iuli  \tX> 
2.  Mai 


2S.  Augost 


18» 


15.  .Juli  1895 
für  die  Strecke 

Kolbcrg- 
Kegenwalde. 
15.  Seplbr  1605 
für  die  Ab- 
zweigung 

1.  Februar  1896 
for  die  Strecke 
von  Stargard 
nach  Grassee, 

1  Juli  1896 

für  die  Abzwei- 
gung bis  Kan 
nenberg 


Digitized  by  Google 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


I  Zeitschrift 
[fnr  KUtebaJhBg». 


d 
v. 


I 
J 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 


Dle  Genehmigung  l»t 
erlbellt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 


und 

Betricbsuntcrnehmor, 


Ge.s.immtlSnge, 

davon 

auf 

auf 

eige- 

vor- 

nem 

hande- 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

m 

m 

Oe- 

der 

Schie- 
nen 
flir  du 
laut. 

Meie: 


Regierung»- 


2.  Von  Cashagen  nach  Klein- 
Spiegel 


Von  Oreifenhagen  aber  Bahn 
nach  Wildenbruch 


Von  I*hee  bis  zur  Grenze 
der  Kreise  Regenwalde  nnd 
Naugard  bei  Mechow  mit 


Von  Demniin  nach  Treptow 
a.  <L  TolL  uiit  Abzweigung 
von  Bchmarsow  nach  J  armen 


Von  Daber  Im  Kreise  Xa 
gard  bis  : 


10 


11 


Saalzlg  in  der  Richtung  auf 
Labes  bezw.  Stargard 

1.  Von  ier  dlolzenbuiger 
Glashütte  im  Kreise  Ran- 
dow bis  Marienthai 


Z  Von  Marlenthal  nach  Stö- 


Von  Gretenberg  nach  Horst 


Stettin  und  nach  den  Vor- 
orten Grabow,  Frauendort 
und   l'ommorensdorf  i.Cap» 
cberi) ') 


Von  dem  RegierungsprflM- 
denten  zu  Stettin 
am  5.  November  1886, 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
30.  .Tanuar 

29.  September 
auf  60  Jahre 


IKK, 


Aktiengesellschaft  Greifen- 


Von  < 
am  5.  Mal  1886, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  28.  Mai  1886, 
auf  60  Jahro 


Von  demselben 
3.  April  1896 
*m  11.  Juli  18B6' 
auf  50  Jahre 


Von 

am  2.  Juni  1898, 
auf  60  Jahre 

Von  demselben 
am  22.  Juli  1885, 
auf  60  Jahre 


Von 

m  2.  April 
*B  7.  Juli 
auf  50  Jahre 


&  Co.  ZU  Stettin 


&  Co  zu  Stettin 


Randower  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 

zu  Stettin. 
Bauunternehmer : 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin 


Aktiengesellschaft  Greifen- 
berger  Kleinbahnen 
zu  Greifenberg. 
Bauunternehmer : 
Lenz  .<  Co.  zu  Stettin 

Stettiner  StrasseneUenbahn- 


19  500 


314« 


106CCO 


14ÜÜ0 


1BOO0 


30  coo 


1,436 


1,000 


0,750 


1,436 


0,750 


1,435 


24,3 


155 


156 


155 


24^3 


155 


VonStoIpnach  Rathsdamnitz 
■  Stolpeihalbahm 


Von  dem  RegienrngsprSai- 
deoten  zn  Kflslln 
am  17.  November  1893. 
auf  39  Jahre 


Regierang  »- 


Eigenthnmerin : 
Aktiengesellschaft  „Stolpe- 
(hulbahn*  zu  Stolp  I.  1'. 

Banunlernehaicr. 
Lenz  \  Co  zu  Stettin 


16  GW 


300 
aut  dem 
Körper 

der 
Staat*. 


189CO 


1.435 


')  Tritt  demnächst  an  Melle  der  Stcttlner  Pferdebahn  ;*iche  No.  1). 
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IV.  J&hrKanc.l 
Januar  1897.  J 


KoiWruktion 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
Belle.  Pferde) 


10. 

Iletriebs- 
zweck 
(Per- 
sollen-  u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
selben) 


11. 

An- 
schlags- 

ni;i«."ice 

Kosten 


12.   

Von  den  anschlagsmftsslgen  Koaten 
Bind  oder  werden  aufgebracht 


vom 
Unter- 
nehmer 
M 


durch  Beihilfen 
der 


a„      von  den 
Inter- 


Krciee 
M 


ten 


13^ 

Kosten 
der 
Aua  fuli  mnt- 


Zelt 
der  Betriebe- 


bezirk  Stettin  (Schluss). 


G  uasstahUchlenen 
auf  Holzachwellen 


Kruppsche 
Schienen  auf  ge- 
tränkten 
Schwellen 


Schienen  auf  ge- 
tränkten Schwel- 
len mit  Unterlag»- 
platten 


Kruppsche 
Schienen  auf  ge- 
tränkten 
Schwellen 


Phonix-Rillen- 


desgl 


desgl. 


desgl. 


Elektrische 


Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


desgl. 


Per- 
sonen- 
verkehr 


532  000 


1  230  000 


rund 


2026600 


34  isr, 
fnr  da»  km 


894  000 


rund 


170  000       143  000     170000  48000 


512  500 

von 
I.ena  &  Co. 
zvBtetUn, 
und  zwar: 

410000 
in  Priori- 
tätsaktien 
und  der 
Reat  in 


307  500  410000 

I 


aktien 

rund  »1800  290000 
400000 


48  200 


Ks  werden  sammtllchc  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


370  Ltfc 


3  500  000 


223  000     224  CW         77  £00 


20.  August  1838 


1.  Februar  1 


26  Juli  1806 


Voraussicht- 
lich Anfang 
Januar  1897 

1.  Juli  1886 


Voraussicht- 
lich Im 
Jahie  1897 


bezirk  KSslin. 

Siablachienen  auf  Lokomotiven 
hölacrnen  Quer 
schwellen  mit 
Kieobcttung 


Pcr- 


und 

GOtcr- 


568000 


189000     190000  188000 


^2  m 


IS.  August  1894 
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r  Zeitschrift 
LfUr  Kleinbahn 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de* 
Anfangs- 
und  de«  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
erthcilt  von  wem.  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Klgentbomer 
und 


üesantmtlange, 


auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 

Bahn-  nen 

korper  Stritten 

tu  m 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 

der 
Schie 

nen 
für  du 

laut 
Meter 

he 


Von  Rath?daronitz  nach 
Itrcukrap  im  Anscblus*  an 
die  Stolpclhalbahn 


Von  Stolp  nach  DargeröBe 
mit  Abzweigung  von  Wen- 


Von  dem  Regierungsprasi- 
denten  zu  Ktalln 
am  15/30  Marx  1886, 
auf  99  Jahre 


Von 

am  4.  Dezember  1894. 
auf  99  Jahre 


Eiffcnthünier: 
Kreis  Slolp 
Bauunternehmer: 
Lenz  &  Co.  zu  Stettin 


Regierangs- 

7900  ,       .  1.435  20 


551*0 


1  505 


£6560 


0,750 


15.5 


Von  Stralsund  Uber  Harth 
nach  Danigartcn  mit  Ab- 
zweigung von  Altenpleen 
Haundorf 


Von  Velgast  nach  Tribsees 


Rflgcnxcho  Kleinbahnen: 

1    Von  Altefähr  tilier  Gar«. 
I'utbns  und  Binz  nach 


Regierung» 


2.  Von  Berge»  Uber  Wit- 
tower Kflhro  nach  Alien- 
kirchen 


Von  Anklomnach  I.a**an  mit 
Abzweigung  nach  Budden- 
hagen 


Von  dein  RegieniiigHpiäsi- 
denten  zu  Stralsund 
am  21.  Kebruar  1894, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  10.  Mal  1894, 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  17.  Juni  189G, 
anl  50  Jahre 


Von  denselben 
l  3.  Xovcmher  1895. 
auf  50  Jahre 


Aktiengesellschaft 
l'ranzburger  Kreisbahnen 
ku  Barth 


Aktion  gesellsobaft 
Kranzbnrger  Sudbahn 
na  Barth 


fingen  sehe  Kleinbahnen- 
akticngescllscbafl  zu  l'utbtm 
auf  Rügen. 
Betriebs-  und  Bauunter- 
nehmer: 
Lenz  It  Co.  zu  Stettin 


KleinbahngCBeltschaft 
Anklam- Laasan  <Aktl<-t>- 
ge*ell*ehaft>  zu  Greif*«  Md. 
Betriebs-  und  Bauunter- 
nehmer: 
I.enz  &  Co.  zu  Stettin 


64  8C0 


1K0 


1.O0O 


1,436 


0,750 


0JB00 


16,5 


12  5C 
un.l 

13  9S 


13.92 


I'oscner  I'fer-leeHcnb.ihn 
»om   Zentralbalinhof  nach 
dem  Dom  mit  Abzweigung 
nach  dem  Zoologischen 
Garten 


Von  dem  Polizeipräsidenten 
zu  Posen 
am  30.  Juni  1880, 
auf  35  Jahre, 
bis  1  Juli  1915 


Aktiengesellschaft  Posencr 
l'feido.'lsenbahngefellKchafl 


Regierung* 


3400 


1.435 


2545 
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8. 

9. 

10. 

11. 

Ii 

13. 

14. 

Betriebemittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 

km^ti  vub* 
zweck 
(Per- 

An- 

Von  den  »nschla*rsnia,islcen  Kosten 
sind  oder  werden  Aufgebracht 

Zeit 

des 

sonen-  u. 
G  Wer- 

schlag*- 

Kosten 
M 

Tom 

durch  nelbllfen 

der 

der  Betrieb» 

Oberbaues 

MiBchinen,  Draht- 
Beile.  Pferde) 

ver  kehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

Unter- 
M 

der 
M 

der 
Kreise 

M 

von  den 
Inter- 
essenten 

M 

Ausfahning 
M 

bezirk   Kiis  1  in  (Schlags). 


sur 

hölzernen  0,uer- 
schwellen  mit 
Klcsbettung 

desgl. 


Per- 
sonen- 
und 

Güter- 
verkehr 

desgl. 


223  000 


13H0  0OO 


56750  ,  167  250 


awnoo  101G0O0 


223  Ü00        12.  Oktbr. 


bezirk  Stralsund. 


Schienen  auf  l^ucr- 
schwcllen  In  Klef 


Schienen  auf 
hölzernen  «}ucr- 
uchv«  eilen  lu  Klcs- 
bettung 


desgl. 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
Unter 


desgl. 


desel. 


1 962000 
und  zwar 

664  000 
Priorltat*- 
stammoktien 
und  1306  cmj 


1006000 
und  zwar 

336000 
Priorität* 
Stammaktien 
und  670000 
itlen 


2032000 
und  zwar 
1147000 
Priorität« 
Stammaktien 
und  885  COO 
Stammaktien 


HfiüCO 


681  000. 
wovon  die 
Stadt  Anklam 
8000  als  ver- 
lorenen Zu- 
sebtuw  nber- 
»  hau 


58HOO0     tat  COO 


344  OCC 


68  000 


251 IX« 


335  000 


75  COO 


Aktienkapital  2082000  M. 
An  der  Aufbringung  desselben  bethei- 

liglen  sich: 
dia  Provinz  lull  569000  M  2S6000  M 
PrioritAtsstsmmaktirn  und  284000  M 
Stammaktien):  der  Kreis  Rügen  mit 
000000  M  in  Stammaktien:  l-cnz  &  Co. 
866000  M  700000  M  Prioritatsstamm- 
aktlen  und  156000  M  Stammaktien:*: 
Verschiedene  mit  dem  Best  des  Aktien- 
kapitals. 

Vom  Staate  ist  dem  Kreise  zn  seiner 
Entlastung  olne  Beihilfe  in  Form  eines 
Darlehns  von  300000  M  gewahrt 

Aktlenkspital  676000  M. 
An  der  Aufbringung  desselben  be- 
theiliglen  sich: 
Prov.  Pommern  mit  96000  M.  Pr-St-AkL. 

.  960C0  ,  Stammakt. 
Kreis Oreibwald  „  213000  » 
Sonst-Betheiiigte,,  46000  , 
Lcns  &  Co.        ,  227000  „  Pr.  8t  Akt. 


1  9420CO 


995  400 


4.  Mai  1895 


19.  Mai 


Thei  Istrecke 
Putbus-Bins 

22.  Juli  1886. 
ISInz-Sellin 

iWest> 

23.  Mal  1886. 
Allelahr— 

Putbus 
4.  Juli  18S6 


17.  April  1806 


bezirk  Posen. 


Keiffler-Billen- 
schienenmit  HoU- 
schwellen  und 


Pcr- 


etwa 


Es  siiul  sAmnitliebe  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht  worden 


AktienkaplUl 
ursprQngllch 
1260000  M. 
herabgesetzt 
Im  Jahre  1886 
auf  looooco 


30.  Juäi  1880 
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1. 

2. 

3. 

4. 

8. 

& 

7. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

und  de«  Endpunktes 

Die  Gt 
crthcllt  »o 

nehmlgung  tat 
n  wem,  wann  and 
oder  auf  Zelt? 

und 

Betrlebennternehraer. 

Gesammtl&nge, 
davon 

aaf  aaf 
eige-  vor- 
nem  hande- 
Bahn-  nen 
kOrper  Strassen 

Spur- 
weite 

Ge- 
wicht 
der 
Scill- 
aen 
für  du 
laut 
Meter 

Regiernngs- 


Von  Opalenitza  Im  Kreise 
Qraotz  nach  Neastadt  bei 
Pinne  mit  Abzweigung  nach 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten ru  Posen 
am  14.  Januar  1896, 
aaf  90  Jahre 


Opaicnltzaer  Kleinbahn- 
gesetlschaft,  Gesellschaft 
ro.  b.  H..  ku  Opalenitza 


15900     15  600 
31200 


0.750 


1- 


Kleinbahnen  de«  Kreises 

Znln: 

.  Von  Znln  Ober  Blskapln 
nach  Rogowo  mit  Ab- 
swelgung  von  ßiskupln 
nach  Scbelejewo 


2,  VonEogowonaOiHohen.nl 


Kleinbahnen  des  Landkreises 
Bromberg: 


1.  Von 

Crone  a.  B.  mit  Abzwei- 
gungen nach  Muhlthal 
und  Trischln 

2  Von  der  Moltkegrubo  bei 


see 

3  Von  Marthaaha 


nd  von  Trze- 
towo  nach  Wierzchu- 


4.  Von  Maxlmilianowo  nach 
Qoodes  and  Karolewo 


Wltkowo: 


1  Von  Gnesen  Uber  Nieehv 
nowo,  Arcagowo  und 
Odravocu!  nach  Micttschln 


Von  dem  Iteglerungi'tir.Vl- 
denten  ru  Bremberg 
am  13.  .lunl  1094, 
anf  60  Jahre 


Von  demselben 
27.  September  1864. 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  31.  Mal  1884 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  20.  Juni  1894, 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  2.  August  1894, 
auf  60  Jahre 


Kreis  Znin 


Flgenthttmcr 
Landkreis  Bromberg. 
Betriebs-  und  Bauunter- 
nehmer : 
OstdeatfchoKleinbiihnaktien- 
gewellschaft  zu  Bremberg 


F.lgenthomer  und  llelriebs- 
unternehmer: 
Kreis  Witkowo. 
Bauunternetuner: 
Blenke  in  Ebprswalde 


Regierung  »- 

0,800  10 


27  600 


12800 


40*X> 


24C0Ü 

400 

34  ODO 


ISO» 


0,600 


125 


- 

und 

95 
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'27 


8. 

B. 

10. 

IL 

12. 

18. 

14. 

Konstraktion 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile, Pferde) 

licinebs- 
zweck 
i  Per- 
sonen- u. 
üiiter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlage- 
iiiasslgo 
Kosten 

M 

Von  den 

sind  o 

vom 
l'nter- 

M 

anschlagt 
der  werd 

dur 

der 
Provinz 
M 

»massigen  Kosten 
sn  aufgebracht 

ch  Beihilfen 

dc,       von  den 
_  ;     |  intcr- 
Kmsc  ewienten 

M  M 

Kosten 

Ausführung 
M 

Zeit 
der  Betriebs 

bezirk   Posen  (Schlast*). 


Stablschlenen  auf 
eisernen  Quer- 
•chwellcn 


Lokomotiven 


Stammkapital  500000  M,  einschliesslich 
300000  M  als  Werth  der  bereits  froher 
8treck  e  Opalenitz»  -  Brody 


23.  Oktbr.  1886 
bis  Olupon. 

9.  Xovbr.  1869 

von  Uluuon  bis 
Brody. 

5  Februar  1196 
bis  Neustadt 
bei  Pinne 

5.  August  1896 
Seitenlinie 

nach  Wonsown 


bezirk  Bromberg. 


Stahlschienen 
auf  eisernen  < .mer- 
schwellen 


nen  auf 


Btahlschienen  auf 
getränkten  kiefer 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


Per- 


fS  titer- 


Ohler- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Oüter- 


12000 
für  das  km 
oder  rund 
335000  bei  27.7 
tan  planmäßi- 
ger iJinge 

11000 
für  das  km 
oder  rund 
153  000  bei  13£ 


5*6816 


535180 


40  500 


566  BM 


490  9C6 


294156 


fj'-.j  ui 


Der  Kreis  hat  von  der  Pro 
vinzialhllfskaase  zn  Posen 
ein  Darlehn  von  500000  M 
tm  ZV,9/.  Zinsen  und  l«/„ 
Tilgung  erhalten 


Bis  1.  Marz 
1898 


1  Juli  ISN 


L  Juli  1835 


18  Mal  1595 


19.  Juli  1695 


desgl. 


12.  Mai  1895 
för  den  Per- 
sonen- und 
OOterverkchr 
bis  Oondcs 
und  filrOUter- 
verkehr  von 
Oondes  Uh 
Hutten  tlorlf 


1  Januar  1896 
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[rar 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

* 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 

Die  Oenehmigung  ist 
ertheilt  Ton  wem.  wann  und 
danernd  oder  auf  Zelt? 

Gosamnitlange, 
davon 

Ge- 
wicht 

o 

S 

! 

unter  Angab«  de« 
Anfangs- 

und 

Betriebaunternehmer. 

aaf 

eige- 
nem 
Hahn- 
körper 
m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Strassen 
in 

Spur- 
weite 

m 

der 
Schie- 
nen 
für  da« 
lauf. 
Meter 

kg 

2.  Von 

Wltkown 


I'owid/. 


3.  Von  Arcngowo  nach  Kle- 


Kleinbahnen    des    K  reines 
Wirsitz: 

1.  Von  WelsseubObe  über 
Lobsens  nach  Witoslaw 
mit    Abzweigung  von 


2.  Von  Dembowo  nach 
Nabel  mit  Abzweigung 
von  Waltershansen  nach 
Erlau 

3.  Von  Nakel  Aber  Suchary 
bis  rar  Grenze  mit  dem 
I-andkretse  Bromberg 

Elektrische  Strassenbahn 

in  Brombcrg') 


Strassenbahn  innerhalb  der 
Weichbildgrenze  der  Stadt 
Breslau 


.Kiekt Tische  Strassenbahn 
Breslau  (Kirchhof  Orabschen 
-Schcitnig  mit  der  Zweig- 
linle  Sonnenplatz  Breslau  - 
Morgenau) 


Von  Trarhenberg  Uber  Ml- 
litsch  bis  SulmierschOtz  mit 
Abzweigung  nach  l'r.iusnltz 


Regiermzs- 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Bromberg 
am  7.  September  189«, 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  24.  Oktober  1884. 
auf  80  Jahre 


Von  demselben 
rt  5  Oktober  1896, 
dauernd 


Vom  Polizeipräsidium 
zu  Breslau 
am  4.  Juli  1876 
und  vom  Magistrat  der  Stadt 
Breslau 
am  5.  Aogust  1876. 
auf  30  Jahre, 
bis  zum  6.  August  1806 


Vom  Polizeipräsidium  r.u 
Breslau 
am  12  April  1882. 
auf  30  Jahre 


Von  dem  Rcglernngsprasl- 


Eigenlhumcr: 
Kreis  Wirsitz. 
Bau-  und  Betriebsuntcrneh- 
nicrln: 

Ostdeutsche  Kleinbahnaktien 


I  3.  August  1894. 
.  26.  August  1895, 
l    28.  Mar»  1896. 
auf  60  Jahre 


Allgemeine  Elektrizität*, 
«esellschafl  r.u  Berlin 


EigenthUmer  und  Betriebs. 

unternebmer: 
Breslaner  Sirasseneisenbabn- 

Oesellscbait  zu  Breslau 
Bauunternehmer  der  1.  An- 
lage: 

Ingenieur  Johannes  Bnslng 
eu  Westend  Cbarlottenburg 
und  Bauunternehmer  der 
Erweiterungsbauten : 
Die 


50800 


25  COJ 


4  950 


0.600 


1  000 


123 


21 

und 

308 


R  e  %  i  o  r  n  u 


Elektrische  Strassenbahn 
Breslan,  Aktiengesellschaft 


Kreisbahn-Aktiengesellschaft 


1927J50  43 


•ts  7m 


27  925 
Rctriebslangc 


12  661 


37270  29880 
67  160 


1.435 


1,435 


0.750 


*  »- 

18.3, 
30. 
4*5 


15*1 


')  Früher  Pferdebahn 
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a. 

8. 

10. 

IL 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
Oberbaues 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Werde) 

Betrlebe- 

zvreck 

(Per- 
sonen-  u. 

Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
scblags- 

Kosten 
M 

Von  den 
sind  o 

ans  c  h  1  \£  8  m.ts  9 1 g  e 
der  werden  aufge 

n  Kosten 
iracht 

Kosten 
M 

Zelt 

vom 
Unter- 
nehmer 
M 

durch  Beihilfen 
der    i    der    |  »oa  den 
Provlnx  j  Kreise  ,  essenicn 
M          M     1  M 

bezirk   Bromberg  (Sellins«). 


Suhlschicnen  auf 
getränkten  kiefer- 
nen  Querschwellen 


Ijokomotlven 


Elektrische 


und  PhGnix- 
Rillenschienen 


bezirk  Breslau. 

System  Buslng 
mit  Holzsehwellen 
System  Demerhe 
nnd  System 


Per- 


nnd 
Güter- 
verkehr 


aen, 

System  PhonU 


Stahlschlencn  anf 
hölzernen 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


838  0OD 


446  CX» 


desgl. 


Per- 
sonen- 

und 
Gutcr- 


ohno  die 
Kosten  für  dit 
KrafUUtion 


1 275000 
Kosten  der 
ersten  An- 
läge 


•  * 


I  I 


S98ÜCÜ 


380  000 


3783518,14 


U70GCO0 


Aktienkapital  t  800000  M 
(jcoooo  H  PrioritAtestammaktlen  und 

700000  M  Stammaktien). 
Kür  dio  Verzinsung  des  letzteren  Be- 
trages zu  4%  hat  der  Kreis  Mlllteoh 

Bürgschaft  übernommen  und  zur 
Deckung  der  Zinaburgachaftabc trige 
eine  ProvinzlaJbelbJlfe  von  175  COO  M 


3783518,14 
Gesammt- 
kosten 
einschl. 
sümmtücher 
Erweiterung« 
bauten  bis 
30.  September 


3700000 
Gesammt- 
koateo 
einschl. 
sAmmtUcber 
Erweiterung* 
bauten  bis 


leooooo 

ausseht 
Grunderwerb 


1.  Januar  1896 
Niecnaoowo  — 

Witkowo, 
16.  Septür.  18% 
Witkowo — 
Powlds 


1.  Januar  1896 
Arcugowo— 


15.  Mai 


3  Ofctl.r.  1895 


3.  Juli 


10.  Juli  1877 


14.  Juli  1893 
Kirchhof 
Orabschen— 

Scheitnlg. 
14.  Juni  1833 

Zweiglinie 


s.  De/.lT.  lfm 

Trachcnberg— 

PrzittiiowiU- 

Pransnlts, 
1.  Oktbr.  1895 
Przittkowitc- 
Sulmierscliülz 
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r  Zeltachrlft. 
Ifiir  Kleinhahnw 


i 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 


Die 
trthelK 


Ist 

in  na 
oder  anf  Zeit? 


Hetrle 


5 

e. 

7. 

Go*,immtlange, 
daron 

Ge- 
wicht 

auf 
Bahn- 

auf 
vor- 
h.imle- 

Spur- 
welte 

der 
Schi«.- 

tM?en|->..- 

Saul- 

körper 
m 

m 

m 

Sielet 
«« 

Regierung  «- 

• 

8600 

! 

i 

1.435 

Pariser 
System 

ns. 

1  (i'.uiii- 

6608 

1,436 

23JI 

7 

aowie 
"l 

038 

1500  als 
eise 

624 

i 

14713 

1435 

30.4 

15  237 

I" 
1 

UBd 

32J 

l 

Riepengebirgsbahn 

Ober  Amsdorf  i 
hübet 


Von  Hlrschberg  Uber  Warm- 


Vom  Hasistrat 


zu  OOrlllz 
r  1881  und 


auf  40  .Uhre 


Von  dem  Regl erungvp rapi- 
den ten  <u  Liegnltx 
am  12  Juni  1884, 
auf  70  Jahre 


Von  demselben 
am  4.  August  1896, 
auf  70  Jahre 


R  i  e  t»  e  n  c  e  t  >  |  r  es  bah  n  jeselH 
sebaft  m.  b.  H.  z 


Hlrachberger  Thalbahn- 
geseBschaft  m.  b.  H.  zu  Ber- 
lin und  Hinichberg  I.  8chl. 


1     Von  Oloiwltz  (Bhf.)  Über 


?ni  \V|[- 
in  Oleiwlt« 


Vom  Bahnhof  Bosenberg  der 
Eisenbahn  Kreuzburg— Tar- 
nowit«  nach  Landsberg 

Von  Katseber  nach  Qroos- 
Peterwttz 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Oppeln 

„  31.  Hai  1898 
am  14.  Juni  1896' 
auf  60  Jahre 


Von 

um  20.  Juli  1334 

auf  so  Jahre 


Von  demselben 
am  30.  Marz  1896, 
aul  99  Jahre 

Von  demselben 
am  21  April  1896, 
auf  98  Jahre 


Oberech lesische  Dampf- 


Gesellschaft  m.  b.  H. 
zu  Berlin 


Krcl»  Rosenberg  0.  Schi. 


Allgemeine  deutsche  Klein- 
bahngesellschaft -  Aktien- 
gesellschaft -  zu  Berlin 


Regiert 

33  6Ü0  0,785 


5  144      12  4% 


17  MO 


H10C 


0.73O 


1.435 


153 


16* 


2?8 


1    Die  Beihilf«»  <)er  Provinz  ist  unter  Bedingungen 


riickz-iblbar  und  deshalb  nicht  von  der  von 


der  rnternehmerin 
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s. 

9. 

10. 

11. 

1Z 

13. 

M. 

Konstruktion 
des 

Oberba.net! 

Vif  Ct  wilUCD 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile. Tferde) 

Betriebs- 

(Per- 
sonen- o. 
Guter- 
verkohr 

o\lc  r 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlags- 
m&saigo 
Konten 

M 

Von  den 
sind  o 

anschlagam&jiaigen  Kosten 
äer  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Betrieb» 
erOffnung 

vom 
Unter- 

M 

durch  Beihilfen 

der 
Provinz 
M 

der 
Kreise 
M 

von  den 

Inter- 
essenten 
M 

heiirk  L 

i  e  g  n  i  t  z. 

Stahlschlencn  auf 

Tferde 

Per- 

rund 

rund 

rund 

26.  Mai  1882 

IlnlziirKcr'aLro 

400000 

3S0000 

360000 

verkehr 

Stab  Isobienen 

Lokomotiven 

Per- 

1000000 

1000000 

■ 

• 

• 

6.  Juni  1896 

aar  Holescbwellen 

sonen- 

Zlllerthal- 

und 

Arnsdorf  und 

Güter- 

1. Juli  18S6 

verkehr 

Arnsdorf— 
Krummhubel 

Profil  l'hönlx  und 

Lokomotiven 

Per- 

750000 

750000 

• 

• 

• 

• 

• 

>  Gasmotorwagen 

sonen- 

Haxtwich-Ober- 

und 

bau 

Güter- 

verkehr 

i  Gepäck- 

stücke 

bezirk  Oppeln. 

yuersch wollen  mit  Rowan'uche 
Vignol-  bezw.  Dampfwagen 
bezw.  Ötrasserr 
bahn- 
Lokomotiven 

(juerochwellen  mit 
Vignolschienen 


autStahlschwellen 


Qucrsch  wellen  mit 
VignolMchlenen 


von 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


dcsgl. 


3  70CÜCO 


Hl  'J  390 


3  73C  000 


'.«10  890 


24000  : 
wovon 
min- 
destens 
5000  Man 
jdle  8tadt 
K  at- 
scher 
zur  Knt- 
|  lastung 
in  ihren 
1  Leistun- 
1  gen  (Xu 
I  den 
|  Grund- 
I  orwerb 
zu  über- 
weisen 


340  000 


27.  Mai  1894 
Kcuthen  Bahn- 
hof- Den  Uch- 
Piekar 


28.  Mai  1394 
Uleiwltt  Wll- 

helmsjjlats — 
Gleiwitz 

8Udtwald. 
25.  August  1894 
Gleiwttx  Stadt- 
waid-Zaborze 

Briketfabrik. 
Anfang 

Januar  tsse 

Keetatrecke 

13.  Novbr.  1896 


28  April  1896 


aufzubringenden  Summe  in  Abzug  gebracht. 


Digitized  by  Google 


32 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


f  Zeitschrift 


der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfane»- 


Dle 
erthellt  von 


Ul 

nnd 
auf  Zeit? 


nnd 

Bc  tri  ebso  nternohiner. 


GesammU&n^e, 
davon 

aif   i  auf 
eine-  vor- 
nem  bände- 
Bahn-  Ben 
körper  Strassen 
m    i  m 


Spur- 
weite 


Oc 

wicht 
der 

Still..- 

ne* 

für  dai 
lauf. 
Mete- 


Pferdebahn  in  Gleiwitz  von 
der  Ecke  der  Wilhelm-  and 
Nicderwallstrasse  bia  zum 
OermanlaplaU,  anschliessend 
an  die  dortig«  Strassenbahn, 
mit  Abzweigung  nach  dem 


Von  Konlgshutte  Ober  Katto 
witz  nach  Laurahütte 


Magdeburger  Strassenciscn- 
bahn  (verbindet  Magdeburg 
mit  Minen  Vorstädten  Neu 
stadt,  Buckau  nnd  Suden- 
burg» 


Trambahnen 
Strecken : 

1.  Von  der  grossen  Dies- 
dorferstraase  bis  Fried- 
rldutadt  (Regenbogen) 

2.  Vom  Endpunkt  der  olven- 
stedter Strasse  bis  zum 
Endo    der  Mlttetatra»»c 

(Qr.  Werden 

3.  Vom  Hasaol  back -Plate  ble 
aar  Alten  Neustadt 


4.  Von  Friedrichstadt 
Herrenkrug 


bis 


Vom  Bahnhof  Gotdbeck  nach 
Iden  und  Olescnslago 


SchOnebeck-Eliner  Strassen- 
bahn  vom  Bahnhof  Schone- 
beck der  Eisenbahn  Magde- 
burg-Halle Ober  Salze  bis 


Stendaler  8trassenbahn 
(vom  Bahnhof  Stendal  nach 
der  Altedorfstrasse  in  Sten- 
dal) 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Oppeln 
am  19.  Marz  1896, 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  Marz  1896. 
auf  60  Jahre 


Übersch  lesische  Dampf- 
slrasseabahngeaellschaft, 
Gesellschaft  m.  b.  IL,  zn 


Krämer  &  Co.  zn  Berlin 


Regierangs- 

3800         0,785  23 


12.« 
nnd 

23 


Von  den  Pollzeiverwaltungcn 
zn  Magdeburg.  Neustadl  und 
Buckau  am  7.  Dezember  1971 
bezw,  24  September  and 
14.0ktoberl872,  aul  30  Jahre, 
vom  16.  Oktober  1877  ab  ge- 


Magdeburger  Strasseneisen- 
bahn  Gesellschaft  zu  Magde- 


Von  der  Polizeldlreklion  zu 
Magdeburg  am  17.  Marz  1884 
bis  1  Oktober  19» 


Von  der  Regierung  zu  M.i  gde- 
bürg  am  6.  Juli  1880,  dauernd 
für  dlo  Strecke  Goldbeck- 


Amtsvorstehern 
am  19. 
Mr 


die  Strecke 


Von  den  Polizelvcrwaltungcn 
zu  Schönebeck  und  Gross- 
Salze  am  18.  und  26  Mar/, 
bozw.  18.  MAm  1H86, 
auf  38  Jahre 

Von  der  Polizciverwaltung 
zn  HalbcrsUdt  am  11  Mal 
1887,  auf  40  Jahre 

Von  der  Polizciverwaltung 
zu  Stendal  am  25.  Mal  und 
14  September  1891.  bis  zum 
31.  Marz  1931 


Magdeburger  Trambahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Magdc 
bürg 


Rittergutsbesitzer  Philipp 
Kreise  zu  Iden 


Aktiengesellschaft  Schone- 
bcck-Elmener  Strassen  bahn 
zu  Schönebeck  a.  E- 


Hall-ersl  ftdler  St  rasscnh.i  h  n- 
Aktiensesellschafi  zu  Halber 
»■tiidt 

Stendaler  Strassenbahn- 
AktlengeselUchaft  zu  Stendal 


Regierung  s- 


1147B 


langen, 

der 
Magde- 
burger 


senbahn 
gehori 
gen 
Strecke 


12  700 


2000 


2606 


2300 


1.435 


1.435 


1,436 


1,003 


l.noo 


1,000 


18.2 


20  nnA 
30,43 


Uber 
15 


.!t 


24 
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a 

Konstruktion 

dm 
überbaue* 


Uetrlebsmlttel 
i  I-okomotiven. 
elektrische 
Maschinen.  Draht 
adle,  Pferde) 


10. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u 
Outer- 
verkehr 

oder 
einer  der 
selben) 


11. 

An- 

schlags- 


12 

Von  den  anschlagsintaaigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 
Unter- 


durch  1t  e  l  Ii  i  I  r  e  n 

der         der  ^er™ 
Provinz.    Kreis*'  essenten 
M  >1  M 


13. 

Kosten 
der 
Au«nilirune 

M 


14 

Zeit 
der  Hetrier» 
erölTnuri*: 


bezirk    Oppeln  (Schluss). 

Per- 


Vuerschwellen  mit 
Phönixschienen 


Vignolschienen 
auf  hölzernen 
i^uerschwcllen  und 
liillcnscbienen  auf 
1-angHchwellen  in 
Hchotterbettune 


(erde 
spatei  elektrische 

i 


Vorlaulig 
I  Lokomotiven, 
später  eickirische 
Maschinen 


verkebi 


Per- 
sonen- 
lind 
Uüter- 
verkehr 


230  000 


1  ±X  1X0 


1400  0Ü0 


bezirk  Magdeburg. 


Stahlschienen  mit 

hoi«ernen 
Lang  und  ijuer- 
schwellcn. 

System  BüsinK 


Ph.-nlxprotil  mit 
Travorecn  und 
Vignolproül  mit 

Holz 
«ucrschwellen 


.Stählerne 
.Schienen  mit 
Üu»»elBcrnen 
Laneachwellcn  in 
Klesbettune. 


Holzloog 
schwellen  mit 
Traversen 


Pariser  System 


Itillenschieneo. 
System  Phönix 


Pferde 


TheilH  Pferde. 

thells 
Lokomotiven 


Lokomotiven 


Pferde 


desftl 


Per- 


deegl. 


Per- 


Per- 
«onen- 


de**!. 


1  200000 


2626743 


lfüOOO 


210000 


75  000 


1  200  C00 


sind  s.imintllcne  Konten  von  der 
Unternehmerin  angebracht 


450  000 


Kh  sind  «nniimlichc  Kosten  von 
I  nternelimerin  aufgebrai  ht 


210000 


75  00O 


1200000       16.  Oktbr.  1877 


2  526743 


450000 


153000 


210000 


&3180 


12  Nov.  1884 
zu  1  und  2 
elnscbllessl 
Hasselbach- 
platz-Hohe- 

pforte. 
14  .lull  1886 

zu  4. 
1.  Juni  1890 
zu  3 


1  April  I88G 


28.  m.»i  läse 


28  Juni  1887 


3.  .luni  1832 


r. 
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[liir  Kielt 

bahnen 

 =  .-  

i. 

2. 

3 

4. 

6. 

6. 

7. 

ilesaro  tut  lange, 
davon 

auf  auf 
eigo-  vor- 

nem  hande- 
Hahn-  nen 
kOrper  Strassen 

Ge- 

■s. 

c 

c. 

? 
- 

Bezeichnung  der  Kleinhahn 
unter  Angabe  de* 
Anfang*- 
und  des  Kndpunktc» 

irlhellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  »der  auf  Zeit  i 

Eigenth  linier 
und 

Spur- 
wcilc 

wicht 
der 

Schie- 
nen 
für  da* 
lauf. 

Meter 

m 

m 

kr 

RegicrnngH- 


Von  Hornburg  nach  Bitrwum 
mit  Abzweigung  von  Horn- 
burg nach  der  dortigen 
Zuckerfabrik 


Von  Koaotiburg 


Im  KrcL-c 
nach  i'atzeiz 


Von  Ascher»leben  über 
Scbnei. Hingen  nach  Nien- 
hagen 


1.  Vom  Ihlekanal  tiber  Iturg 
hei  Magdeb.  nach  Ziotar 
und  nach  (Jrons  I.hbam 
mit  Abzweigung 


Von  Oroce-Llibari«  nach 
Magdeburgerforth  alsVer- 
bindungsbahn  der  Bahn- 
strecken von  Burg  nach 
Zienar  und  nach  <lrosn- 


Von  Clötze  uber  Neuendorf 
nach  Weinxtedt  in  der  Alt- 
mirk 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Magdeburg  turdie 
innerhalb  l'reussten*  gelegene 
Strecke  am  18.  Oktober  1888 
i'or  die  in  Braunachwelg 
gelegene  Strecke  am  13.  Mai 


Von 

Or.  Rosenburg 
am  28.  April  1883. 
auf  Widerruf 

Von  dem  Regierungapr&i 
denlen  zu  Magdeburg 
am  11.  September  1896. 
dauernd 

Von  demselben 
19.  November  1H96 
25.  Juli  lffi* 
dauernd 


Von  demselben 
au  29.  April  1896. 
dauernd 


Von  demselben 
am  23.  Juli  1896, 
auf  75  Jahre 


Stadtgemeinde  Hornburg 
zu  '/*  Aktien-Rübenzucker 
fabrlk  zu  Homburg  zu  V, 


IM 


In 
bürg 


A*c)iersleben-8chneidllngen- 
Nienhagencr  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Aacheraleben 

Kreis  Jericho»  1 


Altmarkische  Kleinbahn 
ge_-»ell>ichaft  zu  Clotzo 


5009. 
davon 
4  008  In 
Preu*- 


1.43t, 


loeoo  3000 

13  WO 


45«*.' 


G4  0ÜÜ 


0600 


l.*36 


0.750 


244 


13* 


10  200 


Ü.7M 


13.9 
und 
20 


0.7SO 


RegiernnKü- 


itrauNeilbabn  in  Zeitz  auf 
den    dortigen  Wendischen 
Berg  hinauf 


Hallefche  Str.wenbahn 
(vom   Bahnhof Rvorplatz  zu 
Halb"   a   !S   bis   zur  Saal- 
s.'hbis.Jl.i  iuoi  ci  in  f  Siehicht'li- 
Mein) 


l'ferdechenbahn  in  Witten- 
berg (vom  Markt  bi*  zum 
Bahnhofe! 


Von  der  I'ollzeiverwallung 
in  Zeitz 
ain  3.  Marz  1877. 
auf  Widerruf 

Von  der  Polizelvenvultung 
zu  Halle  a.  S 
am  20.  -lall  lttu 
fnr  die  im  Stadtbezirk  Halle 
a.  S  gelegene  Strecke, 
vom  Amtevomleher  zu 

(iiehichemitein 
.im  5.  September  1882 
fur  die  im  Qemelndehezirk 
</iebichcnslcln  gele^one 
Streoke, 
bis  1  Oktober  1917 

Vom   Ma-iatrat  der  Stadt 
Wittenberg 
am  11  Mai  1888 
auf  40  Jahre 


Eigentbumcr  und  Betrieb*- 
unternehniLT 
Karl  Beschercr 


Eigenthnnier  und  Betriehs- 
unternehraer 
Hallesche  Straasenbabn, 
Aktiengesellschaft  zu  Halle 
an  der  Saale.'  i 
Bauunternehmer 
Beruh.  Loose  &  Co  , 
H.  Aelfes  u.  Dr.  Joh  Wilkens, 
sAmmtlfch  zu  Bremen 


Krn»t  liettic.  Rentier 
r.u  Wittenberg  a  F..' 


3% 


6030 


leoo 


1,436 


ljOOO 


1.000 


34 


i. 


Hie  L  nlei  nehmet m  bat  »ich  den  Ueviliiiinun^cn  des  Ucsctzes  vom  28.  Juli  1H82  unterworfen.    —  «  Der  l  ntemcbmc« 
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8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
selle, Pferde) 

Betriebe- 
zweck 
(Per- 
sonen- u 

Guter- 
verkehr 

oder 
einei  der 

selben  i 

An- 
seht aga- 
mlsstge 
Kosten 

M 

Von  den  arachlagf  in  aasigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 

L'nter         der        der  TJJtOT." 
nehmer    Provinz   Kreise  essenten 
M            M          M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 
eroffnung 

beiirk   Magdeburg  (Schlots*). 


ichonen  «iuor- 
schwellen 


Elserner  Oberbau 


Suhlachiencn 
aaf  hölzernen 


Vucrsch  wellen 


deegl 


Pferde 


Lokomotiven 


desgl. 


Guter- 


.is.-gl. 


desgl. 


deegl. 


80  OOfi 


3  CHX1 000 


f+öl» 


177  *0C 


4H3  0UO 


Es  sind  sanimtltchc  Kohlen  von  dem 


3  «0  000 


I 


Krell»  Ist  von  der  Provinz  fnr 
Bahn  und  die  ForteeUuntc  bU 
Wcnzlow  ein  Darlehn  In  Hüne  eines 
Drittels  de*  Anlagekapitals  zu  2V„ 
Zinsen  und  17„  Tilgung,  sowie  unter 
bedingter  Theilnahme  an  dem  Rein 
ertrage  bewilligt 


1T7  4O0 


I 


I 


00  000 


1.  Juni 


iasj 


4.  April  1896 
Burg— Stege- 
litz und  Bure- 
Magdeburger- 
forth, 

ia  Juli  1896 
Magdeburger- 
forth- Ziesar 
—Stegelitz- 
Groys-Lnbars 

19.  Oktbr  1896 


bezirk  Merseburg. 


anf 

in  Kieebettung 
System  Haarmann 


Stahl  Rillen 
schienen  anf 
ljuigsch  wellen 


Pferde 


desgl. 


Per- 


U  uter- 
verkehr 

Per- 
sonen- 
verkehr 


rievgl. 


J0LOJ 


Aktienkapital 

000000, 
im  Jahre  1891 
erhobt  anf 
676000 


27  000 


Juli  1K-2  um 


27  000 


Siehe  Spalten 


30  000 


Im  August  1877 


&.  Oktbr  1892 


28.  Juli  1888 
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f  Zeluchrm 
tfilr  Kleinbahnen. 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabo  de» 
Anfangs- 
und de«  Endpunktes 


l>ic  tienelimigurig  Ist 
ortriollt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


und 

Betriebsunternehmer, 
IlftUunternehiiH-i 


Gesammtlinge, 
davon 

auf  auf 
elge-  vor- 
nem  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strossen 
in  in 


Spur- 
weite 


7. 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  da# 
lauf 


K  e  K  I  e  r  n  n  k 


SUdtbahn  Halle  a.  S. 

Strecken: 

1.  Vom   Bahnhof  Stein  weg 
hl»  zur  l.lndenstrawie. 


Strasse  bi« 
Strasse, 


Herron- 


3  vonVranUeKtrnsse-Mer««- 
burgerslraswu  iKiobeek- 
plats  bis  Scbmldtstrasse, 

4  vom  Bahnhof   bis  Bad 
Witteklnd, 

6.  von  Bad  Wittekind  bis 
Trotha 

Naumburger  Strawenbahn 
vom  KmpfangsgcbAudc  den 
Staatsbahnhofe*  -  Bahnhof- 
«Iraswe  -  bis  zur  Burgei- 
gartenpromenadei 

Hallesclie  Hafenbahn 
vom  SUatobabnhofe  Halle 
a.   8.   —   alter  Thüringer 
Güterbahnhof  —  bis  zum 
Sophlenbafen  bei  Hullen.  S.. 

Von  Halle  a.  8.  nach  Hett*tedt 
mit  Abzweigungen  bei  Dölau, 
Schwlttemdorf  und  Hulm»- 


Von  der  l'olizelverwaltung 
zu  Halle  it.  S. 
am  21.  lebniar  1882. 
.   31  Mar/.  1890  und 
„    3.  Juli  1BÖ2 
ftlr  die  Strecken  Im  Gebiete 

der  Stadt  Hallo  a.  3., 
von  den  Amtsvorstehern  Tsa 
Giebichcnstein  und  Trotha 
am  12.  bezw.  14.  Juli  1892 
fHr  die  Strecken  ausserhalb 

rte**elhen. 
Ms  zum  30.  September  1S29 


Vun  der  l'olizeiterw&llung 
zu  Naumburg  a.  S. 
am  26.  Juni  1892. 

auf  40  .tahre 
bis  1.  Oktober  1332 

Von   dem  Ileglrrungspras: 
denten  zu  .Mrrsoburg 
am  12.  September  IHK!, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  23.  April  1E36 
auf  76  Jahre 


Klgenthumer  f«r726Um  Gleis 
die  Stadt  Halle  .%  8.. 
for  fernere  9663  m  Gleis« 
A.  E.-ti.  Stadtbahn  Hallo  a.  S. 

Betriebfunternebmer  -. 
A.  E  d,  Stadtbahn  Halle  a.  8. 
Bauunternehmer  für  den 
elektrischen  Theil  und  dm 
Ausbau  des  Unternehmen* : 
„Allgemeine  Elektrizität«- 
Gesellschaft  Berlin" 


Nnumbiirger  Strassenbahn. 
Aktienae-tellRchaU  zu  Naum- 
burg a.  K. 


Halleschc  Hafenbahn^  Aktien- 
gesellschaft in  Halle  a  8. 


Aktiengesellschaft  Halle- 
llr-ttstcdter  Kisetibahnge*ell- 
schalt  /.ii  Halle  a_  B. 

Bauunternehmer: 
Lenz  &  Co  zu  Stettin 


IG  913 


3  (HO 


6001 


4U0 


6400 


44000 


1.000 


1,000 


1,436 


1,435 


35,6, 
371 
und 

43  Ii 


3W 


23,S 


3*4 


Erfurter  olektrl»cheStr.f»«L>n- 
bahn. 

strecken 

1.  Vom  Bahnhof  Ilvers- 
gehofen Im  Landkreise 
Erfurt  nach  «1er  Fl»ra  In 
Erfurt 

2.  Vom  Auenkeller  bis  Arn- 
Städter  Strasse  (Uahnhol 
Erfurt)  und  weiter  durch 
die  Steigeistras.ie  bin 
ITortchenstrawie 

3.  Vom  Ilirscbgarten  nach 


Von  dem  Regieratijrspra*! 
denten  /u  F.rrort 
30  Marz  IBM 
14.  Oktober  lffcü, 
bis  31.  Dezember  19» 


Ki  furterelektrischeStrabsen- 
bahn  Aktiengesellschaft)  zu 
Erfurt 


Regierung  *- 


3816 


1000 


35j57 
und 
37  X 


Bahnen  der  Strassenei^en- 
b  ihngenellFchaft  Hamburg 
1.  Von      Hamburg  nach 
Wandsbek 


Vun  dem  Magistrat  zu 
Wandsbek 
Vertrag  vom  10.  Dezember 
IBM, 

bir<  31  Dozembci  1906 


Straai-enclsenbaiingef>e!l- 
schaft  zu  Hamburg 


Rpgternnjr*- 


13 132. 
davon 

5690  auf 
harn 
bnrgl 
Schern 

tieblcte 


1,435 


45.2b 


Digitized  by  Google 


IV.  .lahrcang.  ] 

Januar  1897.  I 


Die  Kleinbahnen  in  Prcussen. 


37 


8. 

9. 

10. 

n. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
Oberbaues 

Retriebamittel 

(1-okomotlven. 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. P/erde) 

IMJiriCWr 

zweck 
(Her 
sonen-  u. 
Guter- 
v.'rktfbr 

oder 
einer  de* - 
-eil. er,) 

An- 
achlag*- 
mawlgc 
Kosten 

M 

sind  oder  werden  aufgebracht 

yotn            durch  Helhllfen 

Unter-        der       der  v?*,*:n 
nehmer    Provln*    Kreise  ementen 
MUMM 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Betrieb» 

bezirk   Merseburg  (Sehluss) 

Elektrische 


Haannann'Rche 
Zwllllngsivchleneu 
mit  gusseisernen 
Kutterki.iuen  und 

Phönix  Rillen- 


L'komntlvcn 


des«l. 


Stahl-Killen*chle- 
nen,  theilwelKO 
mit  Stahl- 

läge 

Stahlachlenen  auf 
Schwellen  in 


Siahlscbienen  auf 
kiefernen 
Schwelten  mit 

l'nterlagsplatten 


bezirk  Erfurt 

Elektrische 

ucher  Oberbau, 
theils  Phönix- 


Per- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


Vor 
Uullg 
Hüter- 


Per- 


GtlUsr- 


rauouo 


■1  m  zw 


120  000 


800000 


Spurrille 


Per- 
sonen- 
v-rkrhr 


Ausser  dem 
fnr  die  Stadt 


Halle  a.S.  für 
und  die 
leguog  ge 


von  370  ooo 
Ruch  werth  der 
gesammten 
Anlage  fOr 

AEG.  Stadt 


Halle  a.  8. 
am  1.  Juli  1883 
123647356 

160000 


1.  Juli  1891 
und 
20.  Oktbr.  1888 


15.  8ctilbr. 


9  Januar 


Mai 


bezirk  Schleswig. 


Schwellen- 
sebienen, 
Syntetn  Culin 


I,oko mntlvcn 


Por 
sonon 
verkehr 


Es  sind  sammtlicho  Korten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


16.  August  1868 
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1. 

2. 

4 

6. 

6. 

Spur- 
weite 

7. 

Ge- 
wicht 

der 
fio.hio- 

nen 
für  da« 

Meter 
kg 

* 

c 

J 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

Anfangs- 
und  de«  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
erthellt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigenthümer 
und 

Hetriebenntcrnehmer. 
Bauunternehmer 

GeeammtlAnge. 
davon 

auf  auf 

eige-  vor- 
nem  hande- 
R-ihrt-  nen 
körper  Strassen 
m  m 

Reg 

ieru 

B  K  #■ 

Anachluasllnien: 

Marktplatz  Wandsbek— 
Bahnhof 

• 

• 

887 

_ 

_ 

UarbtD.ntz  Wandsbek— 

♦ 

2133 

»nrienth.il 

Marktplatz  Wandsbek- 

1872 

J  Uthörn 

2.  Elektrische  Straasenbahn') 

Von  dem  Regierungspräsi- 

• 

1,436 

52 

In  der  Stadt  Altona  (Hoch- 

denten  zu  Schleswig 

auf 

Strasse  •  Hamburg  -  Alto- 

am 15.  Oktober  1896. 

Alto- 

naer Grenze  bis  zur  Ot- 

bis 31.  Dezember  19» 

naer 

tensener  Kirche  in  der 

Gebiet 

Klops  tockstrasse  in  Altona 

nnd  von  da  bis  zu  dem 
Hohenzollernring) 

3.  Von  Hoheluft  nach  l>ock- 

Von  der  Polizeibehörde 

• 

• 

1 600. 

1.436 

4556 

in  Altona 

davon 

bürgst' ) 

am  27.  8eptember  1802. 

1  JO 

hl*  31.  Dezember  1916 

auf 

bam- 

burgi- 

sebem 

Gebiete 

4.  Von  der  Klopstockstrassc 

Von  dem  Magistrat  in  Altona 

• 

2730 

1.435 

33B6 

nach  Ottmarschen  inner- 

am  13.  Januar  1890. 

halb  Altona»' 

auf  35  Jahre. 

vom  Tage  der  Betrlebserön*- 

nung  ab 

Pferdebahn   von  Uetersen 

Allerhöchste  Konzession 

Uctcrwcncr  E.PcnbAhng<*ell- 

3  000 

2000 

1,436 

23,3 

nach  Tornesch 

.1    .1    VnMAt.    .in«  T  A    II...  1  C7 1 

it.  o.  isancy,  den  14.  Marz  iu7i. 

»clian,  Aktiengesellschaft  zu 

DIS 

dauernd 

Uetersen 

suoo 

i 

« 

JO 

•i 

nfaijakaka    In    J»  Ctn.il 

I  lerueoann  in  der  ntaai 

ton  dem  dlagfmi.ii  <:ei  Stadl 

... 

1*  lensburger  otrassenbahn- 

2300 

1  lYV. 

1.  e 
11 J 

Flensburg 

1  l^n^burg 

Aktiengeeellschaft  zu  Flens- 

am 8.  Januar  1881, 

burg 

auf  25  Jahre 

■» 

Altonaer  Ringbahn  mit  den 

Von  dem  Magietrat  der  Stadt 

Hamburg  Altonaer  Tram- 

5800 

1.435 

30 

zugehörigen  Strecken  4 

Altona 

bahngesellschaft.  Aktien- 

am 17.  Oktober  1881. 

gesellschaft  zu  Hamburg 

bis  8.  Juni  1915 

1.     •  Olli       IV  <_K1 1  Il^oLU  Html  III 

Von  dem  Magietrat  in  Altona 

- 

• 

5562, 

Hamborg  nber  Altonaoi 

am  7  Juli  1882. 

davon 

und 

Gebiet  nach  Hoheluft  in 

bis  31.  Dezember  1915 

4402  auf 

«2 

Hamburg 

ham- 

burgi- 

schem 

Gebiete 

2.  Vom    Kodingemnrkt  in 

dctgl 

1,435 

30 

Hamburg  Uber  Altonaer 

davon 

iimt 

Ovblet  nach  dem  Markt- 

3406auf 

«2 

platz  Ton  Kimsbuttel  zu 

h.nti- 

Hamburg 

bürgt 

schein 

Gebiete 

')  Früher  Pferdebahn.    -   1  Diese  .Jahnstrecke  berührt  den  Polizeibezirk  Altona    —  *)  Das  Aktienkapital  ist  Im  .table 
sind  am  1.  Januar  1891  von  der  Vorgängerin:  „The  Hamburg-Altona  and  Northwestern  Tramways  (V  Hdr  fnr  rund  2400000  M  «ihci 
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A 

o. 

9. 

10. 

11 

12. 

13 

14 

Konstruktion 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven. 

Belricbc- 
üweck 
iPer- 
Minen-  u. 

An- 
i«cliJags- 

Von  den  anschlagsmasidgen  Kosten 
Kind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 
1  nler-        der        der       Ton  dcn 
nehmer     Provinz   Kreta«  (Jetten 
M             MM  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

Zeit 

Oberbaues 

elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile Pferde» 

«iuter- 
\  «tU»*1ii 

oder 
einer  der- 

tiilt«sl^o 
Koste» 

der  Betriebs- 

selben) 

M 

M 

bezirk   Schleswig  (Fortsetzung). 

Pferde 
desgl. 
1. 


System  Phönix, 
mit  Cul in  sehen 
Patent  Trav.'rxen 


Schwellen- 
Schienen. 
Syvtnm  l'ulin 


Schwel  I  en - 

System 
Phünix.  mit  Holz- 


Cnlln 

Kichene  be«w. 
klefcrne  teer- 
st hu  eilen 


Killcnsuhionen 
mit  t}uon«eli«ellen 


llaarmant^cbe 
Xwilllrjgsachienen 


Hiuinnaimsihe 
ZwüiinK»*chlenen 


Zw» 


Kick  Irische 
Maschinen 


d<wgl 


desgl 


Per- 
sonen- 
verkehr 


dfl*Kl 


desgl. 


Per- 
»onen- 

und 
tiüter- 
verkebr 

Per- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


desgl. 


Ii«  sind  sammtllche  Kosten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


Von  einer  Beihilfe  der  Ocmeinde  Lockstedt  abgesehen,  sind 
siininitllche  Kosten  von  der  l  nternehmerin  aufgebracht 


Ks  sind  sammtllche  Kosten  von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


2«t030u 

Aktien 
kapital 


349900 
Aktienkapital 

and  46000 
Hypotheken» 


18  Der.  186» 
18  Des,  188» 
18.  De*  1868 


20  August  1896 

bis  Klopeluck 
Strasse 


22.  »ex.  18K2 


28.  April  189Q 


2  Sept  1873 


8  Mai 


8  .Inn!  1882 


15  August  1383 


August 


1480  auf  V,  des  Wcrthes  -  83 300  M  her.thgssetxt.    -  ».  Die  unter  lfd  No,  4  aufgeführten  Llnion  nebst  Betriebsmitteln  und  Inventar 
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Zeituchrüt 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 


and  <lee 


Die  Genehmigung  ist 

ertheilt  von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


4. 

Eigenlhmncr 
und 

ßetrlebsuntermihmer. 
Bauunternehmer 


Gesanuntlaiige, 
davon 


auf 
eige- 
nem 
Kahn- 


auf 
vor- 
hande- 
nen 

körper  Strassen 


Spur- 


«.■Ii.? 


7. 

Ge- 
wicht 

der 
Schlc 

nen 
für  da.« 
lauf. 
Metc. 


JiiL 


R  e  c  i  e  r  n  n  k  !*• 


i<» 


Ii 


1.' 


Vom  Rnding*markt  in 
Hamburg  bis  zur  llolsten- 
strasee  in  Altona 


Syiler  Dampfspurbulin  von 
Munkmarsch  nach  Wester- 
land auf  der  Insel  Sylt 1  ■ 


Pferdebahn  in 


Von 


Stadt 


Wlttd.in  nach  Kniep- 
»and  auf  Amrum 


Kleinbahn  in  Altona  von  der 
Gasanstalt  bis  zum  Fisch- 
markt 


Kiek  irische  Strassenhah» 
in  Kiel«) 


Von  Elmshorn  nach  Barm- 


Von  Niebüll  in  krei*e 
Tündern  nach  Dagrhlill 


Klektrlsche  Stras.'enhahn 
von  Altona  lOlloiiscrii  durch 
Hamburg  nach  BorgfeMe) 


Von  dem  Magistrat  in  Altona 
am  7.  Juli  1882 
bis  31.  Dezember  1915 


Von  der  Kegierung  zu 
Schleswig 
am  28.  Mai  1888. 
auf  40  Jahre 


Von  dem  Magistrat  zu 
Sehlen  wie 
am  7.  Juli  IHSO, 
auf  25  Jahre 


Von  dem 

deuten  zu  Schleswig 
am  20.  August  1884. 
auf  20  Jahre 


Von  dem  Pollzelamt  in 


am  S*.  Mar«  1894. 


Von  dein  Regierung» Präsi- 
denten zu  Schleswig 

(29.  Dezember  1804, 
28.  Januar  ,„_ 


aui 


7.  Dezember 
auf  36  Jahre 


Von  demselben 

6.  Juni 
11  September 

dauernd 


18%, 


Von 

am  6.  Juni  1885, 


Von  denselben 
am  7.  Uktober  1886. 
bis  31.  Dezember  19Z 


A.  Kuhrt,  Kisenbahndirektor 
in  Flensburg 
früher  Dr.  l'ollacxeck) 


Schieswiger 


zu  Schleswig 


Direktion  de»  Nordseebades 
WitldÜn  auf 


Allgemeine  Elektrixltill* 
gesellschaft  zu  Berlin. 
Betriebnnnt(;mchmer: 
Allgemeine  Lokal-  und 

StraxBenbahngcfclischan 
zu  Berlin 


Kimshorn  Barmstedt«!' 
KisenbahnaklienceMvIlsrhaft 
zu  Elmshorn  im  Kreise 
J'inneberg 


KleinbahngcsctMch.Ht 
Niebull- Wyk 
zu  Niebull 


Hamburg  •  Altonaer  Ffcrde- 
bahuttesellHchati   zu  Hain- 


3300. 
hiervon 
i960 
auf 
hani- 
burgi- 
s  ehern 
Gebiete 


450Ü 


4  2* 


4160 


1  400 


14  81» 


1ÜO00 


13  7  SO 


rund 
9600 
in 
Altona 


1,436 


1.000 


1.436 


1,000 


1435 


1,100 


1.435 


1.000 


1,435 


15,75 


1' 


567 
und 


335 


30 


16Ü 


')  Der  t  nternehtner  hat  sich  den  Bestimmungen  de-  <ie«et/.es  vom  28  Juli  1862  unterworfen.  -  Nach 
Bahnanlage  bis  jetzt  auf  1Ü60Ö0  M.  -  -|  r  ruber  1'lerJebahn. 
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8. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 

Hetriobs- 
zwetk 
(Per- 

An- 

Von den  a  oj  ohlas*  m  Aas.  1  k  en  Kosten 
sind  oder  werden  angebracht 

Kosten 

Zeit 

des 

sonen-  u. 

ÜIUlT- 

seht  ac?- 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

Aar  ItntrtoKn 

Oberbaues 

verkehr 

oder 
einer  ite r- 

Kosten 

Unter 
tnihmor 
M 

der 
Provinz 

der 
Kreide 

von  den 
Inter- 

Ausfuhrung 

cröfTnanK 

Beile,  Pferde) 

il 

M 

M 

essenten 
U 

M 

bezirk  Schleswig  (Schloss). 

Soweit  eigene 
UlciM  In  Betracht 
kommen, 

Haannannscbe 
Z*illinKMchlenen 

Pferde 

Per- 
verkebr 

! 

• 

• 

• 

38.  äepL  1883 

Qaersetawcllen  mit 
Vlgnolschienen 

Lokomotiven 

Per- 
sonen- 

ond 
Güter 
verkehr 

120  000 

190000 

• 

8.  Jall  1888 

Patent  Böttcher 

Pferde 

Per- 
sonen- 
verkehr 

100000 

100  000 

100000 

1.  Jnli  1891 

Slablscbieoen  auf 
Stahlachwellen. 
theilweisp  auf 
Pfählen  mit  Holz- 
ech  weilen 

Lokomotiven 

desgl. 

eoooo 

60  000 

• 

• 

60000 

20.  August  1884 

Haarmann 'neben 
l,angach  wellen- 
System  mit  leieb 
t«n  Querstangea 

Pferde 

Güter- 
verkehr 

330000 

330  000 

einschl. 
Strassen 

rcgulirünjf 

Von  den  Gesas 
von  330000  M  shi 
ans  Zollanachl 

,1  46000  M 

• 

Int    ln„l  1  OK 

im  jum  law 
für  die  Strecke 

bis  zur 
Dampfschiff- 
brüoke 

Billeoschieoe» 

Elektrische 

Per- 

1600000 

1500000 

1Z  Mal  1896 

vorhandenen 
Pferdebahn 

Per- 

520  000 

1W1/W1 

■ 

* 

370000 

• 

16.  Juli  1896 

Gnter- 
vorkehr 

deegl. 

desgl. 

desgl. 

316000 
mit  Grund- 
erwerb 

6S0O0 

Uemeinde 

Nieball 
170  0X. 
Gemeinde 
Wyk 
80000 

• 

18.  Juli  1886 

Profll  Phönix, 
Colin  schee  Patent 

Elektrische 

Per- 
sonen- 
verkehr 

• 

Ks  sind  i 

ammtlu  Ii 

u  Kosten  von  der 

■ 

1 

• 

7  Mars  1896 

Betriebsmittel,  Erweiterung  der  Bahnhofsgebäude  In  Westerland  und  (Jlelaanlagen  in  Munlunarsch  belaufen  »ich  die  Ko»ten  rtei 
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r  Zeitschrift 

[tut  Kleinbahneo 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs- 
unil  des  Endpunktes 


Die  Genehmigung  ist 
erthcilt  von  wem,  wann  nnd 
oder  auf  ZeJU 


«. 

Eigen  thumer 
und 

HetriebHunternebmer, 
Bauunternehmer 


G  esamni  ( Lln  u' e . 
davon 


auf 

auf 

Spur- 

elge- 

vor- 

nem 

hande- 

weite 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

tu 

m 

m 

üe- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  da» 
lauf. 
Meter 


I       8traasenbahn  Hannover: 


1. 

Beirieb  In 
Hannover 
und  Linden  nnd  den  an 
grenzenden  Theilen  der 
lAndkrelse  Hannover  und 


2.  Strecken  mit  elektrischem 
Betriehe,  ausschliesslich 
derjenigen  im  Weichhilde 
der  Stadt  Hannover; 

n)  Königsworlherptatz- 


1.  Unden  (Bahnhof  I'ischer 
hof)-l.immer  mit  Ab- 
zweigung nach  aothe- 

c)  Von  der  Deintenrtrasse 
in  Linden  ober  Baden- 
stedt und  Empelde  bis 
zu  der  Wirthschaft  ,'/u 
den  7  Trappen" 

d)  Vom  Königewortherplatz 
bh>  zur  Kreuzung  der 
Braunstrasee  und  der 
Olockseest  rosse 

Vom  Bahnhof  Voldagsen  der 
Hameln  —  Elze 
Duingen 


Von  den  Magistraten  zu 
Hannover  und  Linden  (unter 
Mitwirkung    der  Potizei- 
direktion  zu  Hannover)  und 
den  betreffenden  Landrathen, 

bis  1.  April  1807. 
(Von  dem  KegierungBprasi- 
dent«n  zu  Hannover  ist  am 
13.  Januar  und  22  Juli  1896 
die  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  mehreren 
bisher  mit  Pferden  he» n ebe- 
nen Strecken  genehmigt  ) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Hannover 
18.  Mai  1896 
*m  13.  Januar  1896' 
bis  1  April  1837 


Von  demselben 

18,  Mal 
1.  Juni  /4.  Jul 
&  August  1896, 
bis  1.  April  1937 


1896, 


Von  demselben  am  22  Ok- 
tober 1896,  bis  1.  April  1937 


Aktiengesellschaft 
.,Slrassenbahn  Hannover"' 


Vering  *  W&chter 


Regierang  9- 

1.435 


«4> 


60000 


10*00 


600 


1.436 


47.25 


21 


Bahn  von  Or.  Ilsede 
Lengede* 


nach 


Von  Hildeshelm  nach  Wcnd- 
i  mit  Anschluss  an  den 
IHldohelm 


Von  dem  Oberbergamt  zu 
Clausthal  und  der  ehemaligen 
Landitrostei  zu  HildeMieiro 
im  Jahre  1883. 
dauernd 


Von 


RegierungHprflai 
m  Hildeeheiin 

27  ',Ul1  1896, 
3.  \ngunt  ^ 

auf  30  Jahre 


Bergbau-  und  HQttcngesell- 
schaft  Jlseder  Hütte  zu  Or. 
Ilsede  bei  Peine 


HltterguUl.esItzer  O  Vibrans 


R  e 

Gesamnitlange 
der  Bahn  von 
der  Hochofen- 
anlage Or.  Il- 
sede nach  den 
Grubonf eidern 
bei  LcngeiK» 
13  981 
(Bahnlange  Or. 
Ilsede  bis  Sta- 
tion Lengede 

11140) 


ff  i  e  r  u  u  g  s- 


i 


i960 


f.CBC 


0.780 


0.800 


1. 


10 


M  Die  L'ntemehmeiin  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetze«  vom  28.  Juli  1832  unterworfen.  —  ',>  Diu  Bahn  voü  der 

bahn  erbaut,  dient  nur  auf  der  Strecke  Ur.  Ilsede- Lengede  dem  öffentlichen  Verkehr. 
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IV.  Jahrgang  1 
Januar  1897.  J 


Konstruktion 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven. 

elektrische 
laschinen,  Draht 
Belle,  Pferde) 


lielriehs- 
y.weck 
(Per- 
sonen- a. 
riuter- 
vorkeh r 

oder 
einer  der 
«elben  - 


An- 
schlags- 
miuslge 
Kotten 


 12.  

Von  den  &ns«hl&g*milaBigea  Kosten 
sind  oder  worden  aufgebracht 


Tom 

Unter-  der 

nehmer  Provinz 

M  M 


durch  Beihilfen 


der 
Kreise 


von  den 
Inter- 
essenten 
M 


13. 

Kosten 
der 


14. 

Zeit 
der  Betrieb»- 
eröflnung 


bezirk  Hannover. 


auf 


auf  getränkten 
klefernen  Quer- 


F.IektrlHche 


Per- 
sonen- 
verkehr 


verkehr 


seit  1872  statt 


19.  Mai 

IL  Oktober 


14.  Jut>  1893 

25.  August  1894 

2  Juni  1886 
28  August  1886 


18.  Juni  1896 
Tbeilstreche 
Voldagsen 
Saldi  enimea- 
dorf 


bezirk  Hildesheim. 


Kiserae  Ouss- 
»cbwellen  in 
Schlsokenbettnnjt 


SUhlBchvrelien 


Lokomotiven 


Bierde 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Unter- 


rund 


b0  5ä2 


Es  sind  sAmintliohe  Kosten  von  der 
lerln  oder  Uni 
.lunrebracht 


I  * 


?.W  LH» 


12.  Xovbr.  1884 


Hochofenanlage  Or.  Ilsede  nach  den  Grubenfeldern  bei  Lengede,  im  Interesse  de«  Betriebes  des  Heeder  Hüttenwerks  als  EnttranBport 
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fiirZKlelnf 


1. 


der  Kleinbahn 
anter  Angab«  des 
Anfangs- 


Di«  GeiiL-hmicung  Ist 
ertheilt  von  wem,  wann  und 
ler  auf  Zelt? 


Eigen  thürner 
and 

Uetrlebeunternehiiier. 


(Jesammtlange, 
davon 

anf  auf 
«ige-  vor 
nctn  bande- 
Uihn-  n«n 
körper  Strassen 


Spur- 
welte 


7. 

Oe 
wicht 

der 
Schi?- 

nen 

rur  du 

IlBf. 
Met.-t 


Lüneburg  Ober  Bleckede  bis 

HAlt«?9t€j  t£   ^CcllCaU  doi* 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten zu  Lüneburg 
am  26.  Juli  188«,  dauernd 


Elgenthfimer ; 
Krei8  Bleckede 
Hau-  und  Betrlcbsuntcr- 


&  Co.  au  Stettin 


Regierung*- 


7100      «0  050 
•17  liu 


0.760 


155 


l.  Von  Lehe  nach  Wulsdorf 


2.  Von  Lehe  nach  Specken- 
büttel 


Vom  Amt  au  Lebi- 
am  15.  Harz  1881 


Von  dem  Reglerungnprftai- 
denten  zu  Stade 
um  1.  April  1896, 
bis  3 


Aktien  geeel  Ischaft 
Bremerhavener  Straasenbahn 
ku  Lehe 


Regier 

1.435 


u  n  g  h- 


7  760 


8  na 


1437.2 


31 


Pferdebahn  vom  Inseldorfe 
Spiekeroog  nach  dem  Bade- 
strande 


mit  ArmchluRSHtrecke  nach 
der  LandangebrQcke 


& :.rUm«r  Eisenbahn 


Von  dem  Landrath  zu  Witt- 
mund 
5.  Juni  JB85 
27.  Marx  lsser 
bis  31.  Dezember  1906 


am 


Von  demselben 
am  18.  Juli  1886. 
auf  gleiche  Dauer 


Von  dem  Ijindrath  zu  Kniden 
am  30.  Juli  1886. 
auf  30  Jahre 


Badeverwaltung  zu 


Bado  Verwaltung  zu  Spie- 
keroog, Eigenthumer  and 
Bauunternehmer   für  die 
Tneilstrecke  bis  zur  Schill 
Plate. 
Bauiiriterni>!imer: 


Hal.ich  ü  (?oth 


Regierang 

1 667         1J0OO  14 


1 

11321, 
davon: 
a  7321  m  Haupt 
gleis  auf  tts- 
kalischem  Do 
nengel&nde  u 
dem  Watt, 
b  4000  m  Neben- 


lÄ» 


14 

und 
12Ä 


str.v-aenbabn  von  Minden 
Porta 


Von  der  sogen.  WaU  ticke  Im 
Wiehengebirge  nach  der  Sta- 
tion Kirchlengern  der  Elseo- 
bahn  Lohn«— Osnabrück  mit 
Abzweigung  nach  der  Werre 
brfioke  bei  Lohne 


Von  dem  Regie;  unfisi'i.i? i 
denten  zu  Minden 
12.  Mai  1883 
Februar  1896- 
aaf  30  Jahre 


im 


Von  demselben 
6  Januar 

5.  .Mini 
auf  50  Jahre 


189C. 


Mindener  8tra#«enbahn- 
Aktlen-)  Gesellschaft  zn 
Minden  i.  W. 


Georg*  Martcn-Bergwcrk*- 
und  Hüttenverein,  Aktlenge- 


11  1E6 


Reglernnga- 


b  UCO 


5<K5 


17  090 

I 


l.COü 


o.ao 


mlndr 
Btea? 

Mi 


15« 
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8. 

9. 

10. 

IL 

An- 
schlag»- 
m  aasige 
Korten 

M 

12. 

13. 

14. 

Betriebsmittel 
i  Lokomotiven, 

Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

R»>  I  r  i  ('h'i'  - 

«weck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selbeD) 

Von  den  anschl.itrsmrissigen  Kosten 
sind  oder  werden  *af«ebracht 

vom            durch  Beihilfen 

Unter-        der        der  'S*.*?" 
nehmer  .  Provinz  Kreise  eesenten 
M             M           M  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

11 

Zeit 
der  Betriebi- 
eröffnung 

bezirk  Lüneburg. 

Stahlschlenen  Lokomotiven  Per- 

tnit  getränkten  sonen- 

kiefernen  Schwel-  und 

len  In  Kieebettung  Guter- 


1  121 0O0 


S&mmtUche  Kosten  sind  vom 
Kreise  Bleckede  im  Wege  einer 
bei  der  Pro  Tin«  aufge- 
bracht 


I 


17.  Dez. 


bezirk  Stade. 


Per- 
sonen 
verkefn 
und 

'»epaok- 
be  forde 


Es  sind  s&mmtllche  Kosten  von  der 
l'ntornehmerln  aufgebracht  und  zwar 
450  000  M  durch  ein  Aktienkapital  und 
100000  M  durch  eine  besondere  Anleihe 

60  000  i 


550  000 


SICCO 


26  .Inni 


12. 


besirk  Aarich. 

Gewalzte  Stahl-  Pferde 
schienen  auf  Holz- 
schwellen 


titanisch!  enen 
i  Hauptgieia: 
Profil  Osholt- 
Weeterde  auf 
eichenen  und 
kiefernen 
8chweUen.  Das 
Nebengleis  liegt 
nur  auf  kiefernen 
Schwellen; 


Lokomotiven 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 


Güter- 
verkehr 


desgl. 


9  145 


9000 


itbO  000 


H061 


•J00O 


Es  sind  sammtliche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


R06I 


9617 


=.£6  COO 


9  Juli  1BS5 


18.  Juli 


15.  Juni 


bezirk  Minden. 


Ausserhalb  der 

Lokomotivon 

1*0500 

200000  Aktienkapital 

Stadt  VlgnoLschle 

nen  mit  SUhlquer- 

!  : 

sohwellen.  In  der 

Per- 

SUdt Billem- 

verkehr 

1 

Verblattscbienen 

desgl. 

Per 

♦90000 

407  500 

. 

82500 

auf  Kisenquer- 

sonen- 

1 

schwellen  u.  Ver- 

und 

blattschweUen- 

Güter- 

verkehr 

1 

192  »72 


September  1693 
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[fOr  Kleinbahnen 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
anter  Antrabe  des 


Die 

ertbellt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


5. 

& 

7. 

Uesamiutllnge, 

Oe 

davon 

wiclii 

auf 

auf 

der 

Schie- 

eige- 

vor- 

nen 

nem 

hande- 

weil« 

rar  du 

B-ihn- 

nen 

lauf. 

körpcr 

Strafen 

Meter 

m 

Ol 

m 

kr 

Strecken: 

Von  Hagen  (Markt'  durch 
die  KOrner-  und  Wehring- 


2.  Vom  Bahnhof  Hagen  der 
Bergleeh  -  MArk  Ischen 
Eisenbahn  durch  die  Elber- 
felden<traiwe  In  Hagen  bis 
Eilpe 

Elektrische  Straesenbahs 
von  Bochum  1  Dorstener- 
stra»»ei  nacb  Bahnhof  Herne 
der  Cöln  -  Mindener  Eisen- 


Elektrische  Strassenbahnen 
der  Mochum-Gelsenkirchener 
Straßenbahn  -  Aktiengeeell- 


Vom  Uergisch-Marklncben 
Bahnhof  ia  Bochnm  bis 
zur  Herneretraeac  xnm 
Anschluss  an  die  elek- 
trische Kli 
—  Herne 


Z  Von 


(Bongardt- 


No.  2 

nach  Zeche  Zentrum  enm 
Anschluss  an  die  Klein- 
bahn     Wattenscheid  - 
Zentrum  (Oelsenkirchen) 


bis 

t  an  die  im  Kreise 
genehmigte 
Stramenbahn  von  der 
Kreisgrenze  Uber  Eickel 
nach  Wanne 

Dortmunder  Btraaaenbahn. 

Strecken: 

1.  Von    r'redenbanm  bis 
8telnplat« 


2.  Vom  Hauptbahnhot  Uber 
Kronenburg  nach  Hoerde 

3.. Von  Dorstfeld  nacb  der 
Kunkenburg 

4.  Von»  Gymnasium  (Neu 
thor  i  bis  zum  Kftrnerplatx 
in  Dortmund 


Von  dem  Regierungsprlm- 
denten  zu  Arnsberg 
am  27.  Februar  1886, 
auf  40  Jahre 

Von  der  i'oliselverwaltnng 
in  Hugen 
31.  .lull  1884 
11.  Dezember  1891  * 
bis  1.  Januar  1822 


am 


Von  dem  Ket;lerun£K]>rllsi- 
denten  zu  Arnsberg 
19.  Oktober  1893 
im  11.  August  18B4' 


Von  demselben 
am  6.  August  1886, 
auf  33  Jahre 


Von  < 

am  2.  Oktober  1896. 
auf  33  Jahre 


Zu  1  und  3: 
Von  demselb 
am  17.  Oktober 


Zu  2: 
Von  demselben 


Von  demselben 
>  4. 


Hagener  Straesenbahniresell- 
schüft  zu  Hagen  L  W. 


Eigen  thttmer: 

Provinz  Westfalen,  Landkreis 
Bochum  and  Stadt  Bochum. 
Betriebs-  and  Bauunter- 
nehmer: 
Slemoru)  &  Ualake  zu  Berlin 

Kigenthdmerin: 
Bochum-0  elsenkirchener 
Strasaenbahn  -Aktiengesell- 
schaft 
Bau-  und  Betriebeunter- 
nehmer: 

&  Halske  zu  Berlin 


Allgemeine  Lokal-  and 
8t rasseii  bnhngcscllschaft  zu 
llerlin,  Schiffbanerdamm  22 


Regler) 

IjOOO 


3  300 


3260 

670  ge- 
mein - 


mit  1 


1300 


25O0 


5  250 


768      15  064 


16H33 


1/O0 


IjOOO 


1.436 


n  g  »- 

31 


16 


41* 


42  J9 
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8. 

9. 

10. 

Betriebs- 
rweck 
< Per- 
sonen- U- 
Gutcr- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben i 

W. 

 12.   

13. 

M. 

Konstruktion 
des 
Oberbaues 

RetrisbgmitLel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

An- 
schlag*- 
tnasslge 
Kosten 

M 

Von  den  anschlag*  massigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

yom            durch  Beihilfen 

Unter-        der    i    der       von  J*n 
nchmer     Provinz   Kreise  e^enten 
M            M          >!  M 

Kosten 
der 
Ausführung 

M 

Zelt 
der  Bctriobs- 
er  Öffnung 

bezirk  Arnsberg. 


Vignobioblenen 
init  eisernen  Quer- 
schwellen  und 
Rillenachienen 


KiUcnschlenen 


Ritlenschienen 


PrVrde 


Elektrische 
Maschinen 


Per- 
verkehr 


Per 


K'ektrlsche 


desgl. 


OT5O0 


Eil  sind  eamnitliche 

Unternehmerin  aufgebracht 


Ein  Drittel  von  Jedem  der  EiRcnihiimer 


Vs  worden  hlmratlicho  Ko«t«n  von  der 


1  2CKD, 

ausserdem 
14000 

von  den 
Gemeinden 
Kerne  und 

Hofstede 


Es  sind  oder  werden  Bamnitliche  Kosten 
von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


Januar  1896 
Hagen— Weh- 


14  Novl.r  1884 


n.Novbr.  1894 


1  II  Ar* 
1894 
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Die  Kleinbahnen  in  Preu.ssen. 


i  für 


Zeilseririft 


»r  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 
Anfangs 
and  des  Endpunktes 


Die  Uenehmifrunjr  i et 
erthellt  Ton  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


Kigenthümer 
nnd 

Betriebsontcrnehmer, 
Bauunternehmer 


anf  auf 
elge-  vor- 
nem  bände- 
Bahn-  nen 
feßrper  Strusen 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 

der 
Schie- 
nen 
für  du 
lauf. 
Meter 


Elektrische  Str.wenhahnen 


1.  Von  Schalke  (Halteten* 


> 

kirchen  bis 
(Brücke  bei  Zeche  Zen- 
trum) 

2.  Von  Wattenscheid  (Brücke 
bei  Zeche  Zentrum)  bis  an 
dl«  Grenze  mit  dem  Kreise 
Bochum 

3.  Von  Gelsenkirchen  (Neu- 
markti  Ober  Branbauer- 
schaft  bis  Bahnhof  Bis- 
marok  der  Bergisch-Mar- 
kixchen  Eisenbahn 

4.  Von  der  Hochstrasse  in 
der  8tadt  Geilenkirchen 
Ober  Bulmke,  Hallen, 
Röhlinghausen,  Wanne. 
Eickel  bis  an  die  Kreis- 
grenze  znm  Anschlnes  in 
Riemke  an  die  elektrische 

Herne 

5.  Von  Uelsenkirchen  (evan- 
gelische Kirche  -  bis  an  dh- 
Kreisgrenae  anr  Weiter- 
fahrung nach  8(eele 
iKonlgasteelei 

Strassenbahn  von  der  Stadt 
Platten 


Eckeseyer  Strassenbahn 
<ron   der  Geltebrucke  in 
Kcke«ey  bis  rum  Bahnhof 
Hagen  der  Bergisch- Mark  I- 
schen  Eisenbahn) 

Vom  Bahnhof  Nebeim-Hnsten 
der  Elsenbahn  Schwerte  - 
Arnsberg  Ober  Soest  nach 
Hovestadt  mit  Abzweigung 
Werl 


Caseeler  Strassenbahn 
Tramway  vom  KAnigsplatx 
in  Cassel  bis  unterhalb  des 
Wilhelmshöhe 


Von  dem  BecIc-runR«- 
prftsidenten  zu  Arnsberg 
am  23.  Oktober  189«, 
anf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  28.  November 
anf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  13.  JnU  1806. 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  21.  Jnnut 
auf  t»  Jahre 


Von  demselben 
am  16.  Marz  1885. 
auf  30  Jahre 


Von  demselben 
am  9.  Juni  1896. 
anf  80  Jahre 


Siemen*  k  H.ilske  so  Berlin 
(frfther  Kreis  Oelsenkirchen , 


Gemeinde  Eckesey 
Bauunternehmer: 


I  W. 


Kreis  Soest 


Regierangl 

IjM»  34 


9B60 


410 


3  490 


8100 


766 


600    i     3  900 


4  500 


40000  4000 
44  000 


1.000 


1.000 


1.000 


ll 


Regierang  s- 


Von  der  Regiorung  zu  Cassel 
am  9.  Oktober  1878, 
auf  80  Jahre 


Casseler  Strassenbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Berlin 
früher  Jay  &  Co.  zu  lx>ndoD 


4«2 


5  038 


5500 


1,436 


19,2 
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& 

e. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

Oberbaues 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
eieRirtscne 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

lietrleh?- 
zwock 
(Per- 
sonen- a. 
0  Uter- 
verkehr 

oder 
ein<r  der* 
selben) 

An- 
scblags- 

Koeten 
M 

Von  den  anschlagumimalgen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom           dnrcli  Beihilfen 

Unter-        der        der      T?°  d*n 
nehmer    Provinz  Kreta«  eeienteo 
M            M          M  M 

Kosten 
der 

M 

Zelt 
der  Betriebs- 

bezirk  Arnsberg  (Schimm) 

Pnonix-Rltlen-        Elektrische  l'er- 


HOnler  Hillen 


Phönix  Rillen 
schienen 


Lokomotiven 


Klektrische 
Maschinen 


Per- 


Onter- 


Per- 


verkehr 


Per- 


Outer- 


MCOO 


1  670000 


175  000       165  M» 


bezirk  C 

Haar  mann '«eher 
Straesenbahn- 
oberbau.  Haar- 
mann scher  s«- 
kundaroherbau, 
Vignolschienen 
mit  hölzernen 
Querschvr  eilen 


Ittel. 

Lokomotiven 


Per- 
sonen- 

nnd 
Outer- 
Packst ) 
verkehr 


Es  sind 


I 

I  1 

Kern  Kreise  ist  itnr  Aufbringung  de» 
Anlagekapitals  selten»  der  Provinz  und 
des  Staates  je  eine  Beihilfe  In  Form 
eines  Darlohn*  bis 
von  667000  M 
gongen  zu  2  '/,•/.  Zinsen  und  1%TU- 
gung  bewilligt,  der  Esst  des  Anlage- 
kapitals wird  vom  Kreise  beschafft,  so- 
weit er  nicht  durch  freiwillige  Beitrage 
und  den  Werth  freiwilliger  Leistungen 
der  Betheiligten  gedeckt  wird 


Kosten  von  den  irnternehraern 
aufgebracht 


20.  April 


M.  Juli 


I 


9  .lull  1877 
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[für  Kleinbahnen 


! 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabo  dos 


Die  Genehmigung  ist 
crtbeIH  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eliten  thamer 
und 


Gesam 

attltage. 

davon 

auf 

auf 

Spur- 

eige- 

vor- 

welte 

nem 

hande- 

Bahn- 

körper 

s  nen 

m 

m 

7,_ 

Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  du 
lauf 
Meter 


Casseler  HUdteisenbahn 

(innerhalb  der  Stadt  Cassel  i 


SPoe«artbahn    (von  Geln- 
bia  Bieber-Lochbom)') 


Von  der  Regierang  zu  Cassel 
am  &  Marx  1884. 
auf  SO  Jahre 


Von  dem  Regierungspräsi- 
denten au  Cassel 
am  20.  August  1886, 
auf  98  Jahre 


Casseler  Stadtelsonbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Cassel 
«früher  Mareks  &  Balke  zu 
Berlin» 


Spessartbahn  -  Aktienge-eii- 
i  C«ln  a.  Bhein 


Ii.  Cbristner  zu 


15  000 


Regierong»- 


7  000 


22CCO 


10  7«) 


1*36 


0,900 


1.438 


32J6B 


14 

und 

16 


Straßenbahnen  In  Frank- 
furt a.  M. 


a-  M. 


Von  Büdesheim  bis  zum 
Nationaldenkmal  bei  Budes- 
heim  (Niederwaldbahn 


Von    AnKni.mnflluui-en  bis 
zum    Jagdschioes  Nieder- 
wald i  Niederwaldbahn 
ii 


Von 


auf  den  Mahlborg 


Frankfurter  Lokalbahn 
(Frankfurt— Eschersheim  - 
Heddernheim) 


Vom    Polizeipräsidium  zu 

Krankfurt  a.  M.. 
zuletzt  in  den  Jahren  1881/92/96 
auf  Zelt, 
bis  Sl.  Dezember  1914 


Von 


am  26.  August  1883, 
auf  25  Jahre 


Von  der  OrtspollzelbehOrde 

am  16.  August  18P2 
auf  die  Deiner  des  mit  der 
8tadtgeraeindo  RUdesbeim 
abgeschlossenen  Vertrages 
(SO  Jahre) 

Von  der  Regierung  zu 
Wiesbaden 
am  30.  April  1886. 


Von  dem  KegiemnfrsprftKt- 
denten  zu  Wiesbaden 
am  8.  November  1886, 
Zeit 


Von  demselben 
m  27.  August  1888, 
auf  26  Jahre 


Frankfurter  Trambahn 


Frankfort-OfTenbacher 
Trambahn-Gesellschaft  in 
Oberrad 
Aktiengesellschaft 


Xicderwaldbahn-ÜesellBchaft 
in 


desgl. 


Mahlbergbahti  -Aktlengesell- 
«chaft  in  Ems 


Eigcnthomer  und  Beiriebs- 
unternehmer: 
Frankfurter  Lokalbahn- 


Dr. 

in  Frankfurt  o.  M.. 


Regierunga- 

1.436 


37  73? 


86,1       4  558r1 
in  Preussen. 
1873 
in  Hessen 


6617 


1900 


400 


153U 


50H0 


l.or.o 


1.000 


1,000 


1.000 


1.436 


rand 

36 
bin  56 


332 


355 


')  Früher  Grubenbahn 
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a. 

9. 

10. 

n. 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
de« 
Oberbaues 

Betriebemittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 

P.ptrlel 
sweck 
(Per 
sonen-  o. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlags- 
Kosten 

Von  den  anschI.iK,i,liaJslc*D  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom            durch  Beihilfen 

Knter-        der         der  v?°fren 
nehmer     Provinz   Kreise  Kenten 

Koetcn 
der 

Yrit 

seile,  Pferde) 

M 

M            M          U  M 

M 

betirk  Cassel  (Scblnss). 

Haarmaan^cber  Pferde  Per- 


Vignolecbienen 
auf  eichenen  und 
Larchenhotx- 
ljuerschwellen 


Thcils  bolzet  ne, 
theils  eiserne 
Queraebwellen 


desgl 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


mm- 


900000 
einxchlieeslicb 
der  Kosten  fnr 
den  Ankauf 

der 
seitherigen 
Grubenbahn 


:w  oco 


90]  000 


.siuooo 


• 

• 

Der  Kosten 

anschlag  soll 

1 

bei  der  Aus- 

• 

führung  über- 

schritten wor- 
den sein 

rmBe- 

* 

900000 

trage 

der 

Kosten 

de» 

Grand- 

erwerbe 

fttr  die 

Halte 

stellen 

3SO00O 

760000 

15  Desbr.  1806 


I.  Oktbr.  1896 


betirk  Wiesbaden. 

PtoHI  Demerbe  *         Pferde  Per- 


Haarmann'sche 
Doppelschienen 


Zahnradsyetcn 
Klugeabach 


St&hlschlcnen  mit 
eisernen  (juor- 

«chwellen,  Zabn- 
ttingenBystein 


rbonlx 


Elektrische 
Maschinen 


Lokomotiven 


Drahtseile 


de*g!. 


desgl 


desgl. 


Eh  sind  samrotlloho 


von  >1er  rntornehnicrin 


750  000 


461O0O 


368  000 


360000 
einschliesslich 
der  Umwand- 
lung de*  ur- 
sprünglichen 
Pferdebetriebs 
In  Dampf- 
betrieb 


aufgebracht 


750  C'OO 


345  400 


tsoooo 


aaooo 


19.  Mai  1872 


1.  Juni  1884 


11.  Oktbr.  18B6 


5.  Juni  1B87 


1.  Septbr. 


r 
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[Keitachriit 
cor  Kleinbahnen 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de* 
Anfangs- 
und  de«  Endpunktes 


Die  Genehmigung  Ul 
erthellt  von  wein,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeil? 


Rigenth  aroer 
and 

ISctriebeuntcrnohincr, 
Bauunternehmer 


liesammtlftntc 
davon 


auf 

auf 

Spur- 

eige- 

vor- 

nem 

hande- 

weite 

Bahn- 

nen 

körper 

Strassen 

m 

m 

m 

7. 

Ge- 
«ich: 

der 
Sohle 

nee 
für  da* 
lauf. 
Meter 


Nerobergbahn  zu  Wiesbaden 
( Beausi  te  —  Neroberg, 


la  Wie« 


Frankfurter  Waldbahn  (von 
SachflenhauBen  auf  Neu-Isen- 
burg und  nach  Niederrad  und 


10 


Von  Wiettia  kn  nach 


II 


von  Elt- 


12 


l.'f 


Elektrische  8trawenb»hn 
in  Wienbaden 
(von  den  Bahnhöfen  in  Wies- 
baden nach  der  Walkmühle: 

Vom  Bahnhof  Oberuntel  der 
Eisenbahn  Frankfurt  a.M  — 
Homberg  v. d.U. nach  Hobo- 
Mark  im  Obortaunnuk  reise«) 


Von  dem  lieriifiunjrnprasi- 
denten  zu  W|e«h:iden 
am  13.  Februar  1888. 
bi»  zum  1.  Juli  1913 


W 

am  20.  November  1888. 
auf  40  Jahre 


Von  dem  Hegicrungapr&fli. 
denten  zu  Wiesbaden 
neu  am  5.  Auguet  1886, 
bi«  18.  April  1934 

Von  demselben 
am  6  Juli  1888, 
auf  40  Jahre 


Von  i 
am  31.  Januar  1886. 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
am  27.  August  1895. 
bis  ia  Mai  1929 


Von  demselben 
am  21.  April  1896. 
aar  60  Jahre 


Eiaenbabnkonaortium  Darin- 
stadtcr  Bank  zu  Daruistadt 
and  Hermann  Ilachateln 
zu  Berlin 


Frankfurter  Waldbsbngcsell- 
Bchaft  zu  Frankfurt  a.  M. 


Elsen bahjikuuKortlum  Darm- 
Stadler  Bank  zu  Darmstadt 
and  Hermann  Hachstein 
zu  Berlin 


Allgemeine  Deutsche  Klein 
Aktien- 


Ph.  Balke  zu  Eltville 

Süddeutsche  Eisenbahn- 
geeellschaft  zu  DarmsUdt 


Frankfurter  Lokalbahn- 
Aktien-Gesellschaft  zu 
Frankfurt  u.  M. 


430 


Regier 

1,000 


n  n  g 


1945 

13040 

5440 

1Ö480 


820  7133 


7*ä 


7700 


2  780 


1.000 


1..53S 


1.000 


14.2! 


a 

und 
41 


15.75. 

und 

27.2 


1.000 


1,436 


40,8 


Coblenzer  8tr.iBflenb.ihn 
von  der  Coblenzer  Schiff- 
brücke bi«  Capellen  i 


Krahnenberghahn 
(von  Andernach  nach  dem 
Krahnenberge) 


Von  der  l'olizeidireklmn 
und  der  Stadt  Cohlenz  am 
1  April  und  7.  August  1887. 
auf  46  J.-ihre  und  zwar  für 
die  Strecke  von  der  HenirT- 
brncke  bis  Lauhach. 

Vom  Landruth  und  von  der 
Provinzlalverwaltung  nm 
31  Mai  1880  für  die  Strecke 
von  Laubach  blR  Capellen, 
auf  30  Jahre 


Von  dem  HegierungKpr.v.i 

denten  zu  Coblenz 
anderweit  am  11.  Dezember 
1886,  auf  30  Jahre 


Coblenzer  Strasflenbshn- 
Akticngcselli'chaft 
zu  Coblenz 


Hager  &  Laagberg  zu  Coln 


Regierung  s- 

11600         ljOOO  315 


614 


1.000 


')  Die  (ieAcllnchart  hat  «ich  saramtliclieti  Heotimmungen  de-  Uewlzo-  v-m  28.  .lull  1892  unterworfen.  -  ',  Der  ttiup," 
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Konat  ruktlon 


Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 


in 

lietriehs- 
zweck 
i  Per- 
sonen- u 
Uliter- 
verkehr 

oder 
einer  der 
selben) 


11. 

An- 
schlags- 
ttia^wge 


12. 

Von  den  anschlagsruassigen  Kosten 
uind  oder  werden  aufgebracht 


durch  Heihilfen 


Inter- 


,)er  van  den 

.  Inter- 

k  reifte  essen ten 

M  M 


Kosten 


14. 

Zeit 
der  lletrieba- 


bezirk   Wiesbaden  (Schlnss). 


Dreiseblenlger 
Oberbau  auf 
eisernen  tjuer- 
schwellen 

Haarmann'acner 
Zwlllingfachlenen 
überbau 


Killen-  and 
Vignolschienen 


llaarmann'scher 
Überbau  luit 
eisernen  l-anc- 
»cbwellcn  and 

hölzernen  Quer 
schwellen 


Rillenschienen, 
System  Horde 


Drahtseile 


Werde 


lyokomotiven 


Elektrische 
Maschinen 


Lokomotiven 
oder  elektrisch« 


Per- 
sonen- 
verkehr 


desgl. 


desgl 


deegt 


Per- 
sonen- 

und 
Unter- 


Per- 
sonen 
verkehr 


Per- 
sonen 

und 
Ohler 


Ein  Kosten- 
anschlag war 
nicht  aufge- 
stellt 


..b'^-l. 


1  7no  COO 


Bin  Kosten- 
anschlag war 
nicht  aufge- 
stellt 


\'X<  000 


186800 


issoce 


300  DOC 


1  71/0  COJ 


1  31»  VC 


400  000 


Ks  werden  samnitlicbe  Kosten  von  der 
I  nternehnierin  aufgebracht 


235  0U0 


1  7W00Ü 


2S.Septbr.18B8 


5.  April 


18  April 


16.  Mai  188? 


20.  Jon! 


bezirk    C  ■»  b  I  e  n  z. 

System  Phönix 


Vignolschienen 
auf  eisernen  Quer 

schwellen  mit 
Zahnstange, 
System  Rifigen 


Drahtseile 


Per- 
sonen- 
verkehr 


desgl 


ISO  000 


325  COU  28.  Mai 


ICO 000        11.  Oktbr.  1886 


«teht  null  nicht  lest. 
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Hezelchnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabo  de» 


und  des 


Dio  Genehmigung  Ut 
erthellt  von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


EigenthQmer 
nnd 


<i<*aimiitjfinge, 
davon 

auf  auf 
eige-  vor- 
ncm   ,  hande- 
Bahn-  non 
korper  Strassen 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 
dar 

Schie 

nen 
f«r  da* 
laof. 
M<*ter 


Vom  Bahnhofe  Braunfeie 
der  Naasauiscben  Eisenbahn 

bia  Stadt  Braun  feig 
(Strecke  der  bisher  nur  als 
Orubenbahn  betriebenen 
Ernatbahn  bei  Braunfels) 


Von  RaMelatt'in  nach 
Augustentbai  im  Kreise 
Neuwied 


Vom  Bahnhof  Neuwied  der 
Eisenbahn  COln-Deutr-Ober- 
lahnetein  nach  RasseLsteln 


Von  der  Stadt 


Winterburg  mit  Ab- 


Von  dem  Kegiernngsprftsl- 
denten  zu  Coblena 
am  S.  Juni  1894, 
auf  60  Jahre 


Von  denselben 
21.  November  1884, 
auf  80  Jahre 


Von  demselben 
am  4.  November  1896, 
auf  60  Jahre 


Von 

am  10.  November  1896, 
auf  50  Jahre 


Ematbahngee  eilschaft 
zu  Braun  f eis 


Kr.  Boesner  eu  Aogustenth.-ii. 
Kreis  Neuwied 


RaaecUteincr  Euienwerks- 
gesellschaft,  Gesellschafl 
ni.  b.  H ,  ru  Rasselatein 

Kreis  Krputnach 


Regierung  »- 


1.4SS 


1,435 


335 


1.  Von  Kupferdreh  bu<  He*- 
perbrDok 


2.  Von    Hesperbrftck  bis 


M  .-Gladbacb-Kbeydter 
Strasaenbahn 
M. -Gladbach 
Rheydt; 


Von 


am  28.  April  1877, 
dauernd 

Von  dem  Oberbergamt  zu 
Dortmund 
am  14.  Juni  1881 
und  von  dem  Regierung» 
Präsidenten  zu  Düsseldorf 
am  17.  April 
dauernd 


Von  den  Stadtgemeinden 
M. -Gladbach  und  Rheydt, 
auf  40  Jahre 


froher  ein 

schart. 
Betriebranternehmer : 
Direktor  von  Tippelakircb 
bis  80.  Juni  1902  durch 
Pachtung 


Stol 


Regier 

1,436 


Dtege- 


Glets- 
linge 
betragt 

27  fvt]  81 


I 


4  «Kl 


3  9«: 


Allgemeine  Lokal-  und 
Straseenbahngetselischaft  r.a 


*  8  » 

37.00 


1.436 


0,731 


st  von  der  Staatabahnverwaltung  geführt  werden 
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a 

9l 

10. 

11. 

12. 

UL 

14. 

Konstruktion 

des 
Oberharles 

Betriebsmittel 
Lokomotiven, 
elektrische 
M.ischinen.  Draht- 
seile. Pferde) 

Belricbs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Hilter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben» 

An- 
schlags- 
masslge 
Konten 

M 

Von  den  anschlagsmtesigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vodi            durch  Beihilfen 

Unter-        der        der  ^ler" 
nehmer    I'rovln«   Kreise  ossenten 
M            M          II  M 

Kosten 

Ausführung 
M 

Zeit 
der  Betrfcbs- 
erO  Ortung 

bezirk  Coblenz  (Schlags). 


Slahlschienen  auf 
eisernen 
ijuersohwclli-n 
mit  Kies  und 
Schrottelbettung 


lauf 


Eiserne  Quer- 
schwellen 


suhlschienen  auf 
eisernen  Qoer- 
cch  wellen 


Lokomotiven 


Lokomotiven 


Staatsbalmver- 
waltung  gestellt) 


Per- 
sonen- 
verkehr 

und 
zwar 

nur 
wahrend 

der 


Uüter- 


Per 


und 

Guter- 


Die  Bahn  ist  vor  etwa  20  Jahren  als  Grubenbahn 
gebaut  und  der  Kostenbetrag  von  der 
Kesellschaft  gedeckt 

i 


300  COÜ 


250000 


aouooo 


700000      Der  Kreis  hat  von  der 
Provin*  ein  Darlehn  von 
660  000  M  ku  38  Zinsen  und 
1!  Tilgung  erhalten 


Ungefähr 

30)000 

einschliesslich 
rollenden 

Materials  für 
die  ganxe 


ia  Juni  law 


7. 


bezirk  Düsseldorf. 


Rillenschienen 


Stahlsc  bleuen 
ni  t^uersch  wellen 
aus  EtchenholB 


ItillensehJenen  auf 
eichenen 
LangBch  wellen 


l'r.T.I- 


Lokomotiven 


Pferd.- 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Güter 
verkehr 


Per- 
sonen- 
wrkohr 


600000 


150  CCC 


1G8  070 


Ks  Hind  y&muitlicbe  Konten  von  der  Unternehmerin 
aufgebracht 


l.  Januar  1877 


1.  Juni  1877 


1.  Novbr.  1879 

und 
1&  April  1802 


10  AugUNl.  1R81 
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f  Zeitschrift 
Lflir  Kleinbahn™ 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de» 
Anfangs- 


Die  Genehmigung  Ist 
erlheilt  von  wem.  wann  und 
oder  auf  Zeil» 


Elgenthllmer 
und 

Betriebsunternehracr. 


(leaammtlAnge. 
davon 

auf   I  auf 
«ige-  vor- 
nem     hau  de- 
Bahn- nen 
körper  Strafen 


Spur- 
weite 


Ge- 
wicht 
der 
Schie- 
nen 
für  das 
lauf. 
Meter 


Duisburg-Ruhrorter 
Strassen  bahn 
(vom  Bahnhof  in  Duisburg 
nach  der  Kabrikstrasee  in 


(vom  Kuhthor  In 
bis  zum  Bahnhof  in  Broich) 


Crefeld-I 'erdinger 
bahn 


Strecken : 
1.  Crefeld— Uerdingen 


2. 

3.  Crefeld  - 


Melderlcher  Straasenbahn 
(von  StaL  3  der  Provlnzial- 
Strasse  von  Duisburg  Ober 
Kuhrort  nach  Melderich 
[Waage  im  Ruhrorter  Hafen 
bis  zum  Lebergange  der 
Bergisch-Markischen  Eisen- 
bahn über  die  Provinxlal- 
In  Melderich 


Strecken: 

-Vieringhausen  und 


Strassenbahfl.4) 
Strecken: 
1.  Von  der  Stadt  Ensen  Ober 
Alteocmen  nach  Nord- 
stern und  von  da  bis  zur 


Von  der  Regierung  zu 
Düsseldorf 
am  16.  Oktober  1881 
auf  SO  Jahre  vom  Tage  der 
BetriebserOffhung  und 
20.  Januar  1888 
2  November  1803 
bis  16  September  1938  ver- 


Knr  die  Strecke  Duisburg— 
Monning  von  der  Regierung 
in  Düsseldorf 
am  12.  April  1882, 
bis  22.  Juli  1932. 
und  für  die  ganze  Strecke 
Dutfburg-Kahthor- Broich 
von  derselben 
am  a  August  1883 
und  19.  Marz  1888 
bis  16. 


Von  der  Regierung  zu 
Düsseldorf 
am  14.  Juni  1881, 
ohne  Zeitbestimmung 


Von  der  Rheinischen  Pro 
vinzlaivcrwaltung  und  der 

Gemeinde  Meiderich 
am  1.  Juli  1892, 
,  7.  Mai  1881  und 
„  8  Januar  1892. 
auf  Zeit  und  zwar 
bis  zum  30.  -lunl  1932 


Von 


t  Düsseldorf 
am  13.  August  1892, 
dauernd 


Allgemeine  Lokal-  und 
Strassenbahngeeeltscbaft  in 
Berlin,  froher  Banquier 
Lubke  In  Berlin 


Aktiengesellschaft  Crefeld 
Uerdinger  Lokalbahn  n 
Crefeld 


Kampf» 


ort») 


Regierung  8- 

SOOU  1.43S  14 


7600 


7  000 
6800 
3200 


4C0U 


Remscheider  Btrassenbahn 
gesellschaft  zu  Remscheid. 

Bauunternehmer: 
Union,  ElektririiaugeseU- 


Süddeutsch»  Etoenbahngeseli 


Von  demselben 
i  18  Juli  1890, 
15  Dezember  1890. 
9  April  1893  und 

2.  Von  der  8tadt  Essen  über       -  5  August  1883, 
Alttndorf  nach  Dorf  bor-  dauernd 
heck 

3.  Von  der  Stadt  Essen  nach 
RUttensrheidt  (Grenze 
Rnttenscheldt— Bredeney 

')  Auch  für  Güterverkehr  genehmigt  -  "j  Von  den  Kosten  sind  1000000  M  durch  Aktien  und  400000  M  durch  Obliga- 
trag viii  IiooüO  M  Aktien  vorhanden  Ist.  —  »:  Das  I  ntemehmen  soll  in  eine  Akllentcsellochaft  nmpewandelt  werden  Aktienkapital 
■»chatt  xu  liaruiKtadt  den  Ueiileb  i 


9287 


79B0 


1.435 


0.750 


1,000 


24  bi- 
SO 


4G 
«7 
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8. 

9. 

10. 

11. 

13. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 

neinen-B 
iweek 

(Per- 

An- 

Von  den  anaehlae^mansigen  Kosten 
sind  oder  werden  anfjrebracht 

Kosten 

Zelt 

sonen-  u 
Güter- 

Schlaks- 

vom 

durch  Beihilfen 

Oberbaues 

Maschinen.  Draht- 
Beile,  Pferde) 

verkehr 

oder 
einer  der 

Kosten 

Unter- 

der 
Provln* 

der 
1  Kreise 

'  yon  den 

selben) 

M 

M 

■  M 

N 

M 

M 

bezirk  Düsseldorf  (F 

ortsetinnit) 

■ 

System  Lanwm 

Pferde 

Per. 
sonen- 
verkehr 

• 

• 

• 

1  ' 

1 

• 

• 

34.  Desbr.  1881 

I  .injrsehwellen. 

Lokomotiven 

desgl. 

• 

• 

* 

• 

22.  .In II  18ß2 

beew. 
16.  Sept.  16«8 

Uuz  eisern, 
thells  eisern« 
iiwrschweilen. 
theil»  Lang- 

• 

Lokomotiven  (auf 
einer  8treck«  von 
etwa  2  km  Inner- 
halb der  Stadt 

^  rnie^l  nnaei  Her 

Betrieb  mit  Pfer- 
den statt) 

desgl.  »i 

• 

1400000 

s 

■ 

1400000 

• 
- 

• 

• 
• 

• 

♦ 
■ 

• 

• 
■ 

1400000«) 

• 
• 

• 

3.  Mai  1883 
26.  Juli  1883 

• 

• 

• 

• 

• 

S.  Sept.  1883 

Rillenschienen 
Sutern  Phönix 

Pferd« 

desgL 

• 

■ 

■ 

• 

• 

1.  J«U  1882 

Th  "in;xachienen 
wf  Steinbettung 

Elektrische 
Maschinen 

desgl. 

SSO  000 

• 

• 

9.  Jnll  1893 

• 

desgl. 

desgl. 

• 

s 

• 

■ 

• 

• 

• 

• 
• 

• 

• 

• 

• 

23.  Aug-  1393 
Tbeilstrecke 
von  Essen  bis 
Rilmhof  Alten- 

essen, 

<sl.«fMUUir  JOt*4 

Theilst  recke 
Alt.-nesern— 
Nordstern 

Haarmannsche 

2320  000 

2320000 

elntheiUge 
Bchwellen- 

■ 

s 

• 

• 

a 

• 

23.  Aas;.  1890 

»cbienen 

• 

• 

■ 

• 

1 

• 

• 

26  April  1894 

men  aufgebracht  Dm  Aktienkapital  von  1000000  M  Ist  Im  Jahre  1890  auf  die  Halft«  verringert  worden,  so  daaa  Jetst  nnr  ein  Be- 
)0O0  M.  —  *)  Nach  : 


8 
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Zeitach  rill 


d 
7. 

i 


Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 


Die 

erthellt  ton  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 


F.lgenthtlmer 
and 

Betriebsunternebr, 


Ba 


.::h, 


üeeammtlange. 
davon 


auf 

eige- 
nem 


auf 

VOT- 

hande- 


Bpur- 
weite 


7. 

Gf- 

da 
Bei* 

flir*6i 


4.  Von  Rüttenscheid!  nach 


5.  Vom  Viehoferplatz  durch 
die  Urabenstraiwe  nach 


&  Vom  Limbeckerplat» 


7.  Von 
Oren 


Seguroth- 
dem  8ege- 

bia  zur 
htadtge- 


8  Von  Eas«n  a.  Ruhr  nach 
QeLsenklrchen  (Grenze 


Catornberg 


9  Von 


10  Von 


nach  Frohii- 


10 


Strecken : 
1.  Zahnradbahn  von  Barmen 
.  Tc-llethurm 


Z  Beibungsbahn  von  Tölie- 
Ronsdorf 


lt 


Elektrische  Straßenbahn 


1.  Von  Bannen  (Rathhauser- 
brücke:  nach 
Beckinghausen 


Von  dem  Regicrungapraal 
denten  zu  Düsseldorf 
am  27.  Mars  1886, 


Von  demselben 
am  20.  Juli  1886, 


Von 

in  29.  August  1896. 


Von  demselben 
24.  Juli 

'  16 


1896 


Von  demselben 
am  28  Mal  1896, 


Von  demselben 
am  28.  Mai  1896, 

dauernd 


Von  demselben 
m  19.  Januar  1892, 
dauernd 


Von  demselben 
im  17.  April  1884, 
dauernd 


Eigen  thumer: 
Gemeinde  Zwelhon^chaften. 
Bau-  und  Betriebe  Unter- 
nehmer : 
Kisenbahnkonsortinm  Darm 
etadter  Bank  n  Darmstadt 
und  Hermann  Bachstcln  zu 


Kigenthumer: 
St.idt  Eeeen  a.  Ruhr 
au  und  Betriebsunter- 
nehmer; 
wie  bei  No.  4 


wie  bei  No.  4 


8tadt  Ensen  a.  Ruhr  und 
leloden  Stoppenberg, 


wie  bei  Na  4 

Eigentbumer: 
8tadt  Essen  a.  Ruhr  und 


wie  bei  No.  4 

Aktiengesellschaft  Banner 
Bergbahn. 
Bauunternehmer : 
Für  die  Zahnradstrecke 

Barmen  —  Tötletli  urm 
(elektrischer  Betrieb)  Sie- 
mens &  Halske  zu  Berlin; 
für  die  Strecke  Tollethurm— 
Ronsdorf  (I.okomoüvbetuet  ■ 
Regierung  bau  nie  ister 
K  achter  zu  Ronsdorf 


Stadt 


1480 


5240 


433Q 
Reibunesbahn 

mit 

betr 

1 


1.000 


33* 
IZalL» 

raJ 
baar 

Iii 

Ks 


2400 
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IV.  Jahnwirl 
Jannsr  18877  J 

_______ 

ihneo  in 

Preus« 

>41. 

 — 

FW 

8. 

9. 

m 

IL 

IS. 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebami  ttel 
(Lokomotiven, 
elektrische 

ßctriebs- 
zweck 
(Per- 

An- 

Von  den  anschlajrsmUselgen  Kosten 

Kosten 

Zeit 

des 

sonen-  n. 
Oater- 

schlags- 
mAsslge 

vom 

durch  Beihilfen 

der  Retrlohs 

Maschinen,  Draht- 
seil«.  Pferd«) 

verkehr 

oder 
einer  der 
«elben) 

Unter- 

der 

der 

von  den 
Inter- 
essenten 
M 

M 

nehmer 
M 

Provins 
M 

Kreise 
M 

M 

besirk  Düsseldorf  (Fortsetsnng) 

• 

• 

♦ 

120  000 
für  das  km 

• 

• 

• 

■ 

• 

• 

• 

• 

180  000 

180000 

• 

• 

• 

• 

■ 

• 

■ 

■ 

ISO  000 

— 

• 

• 

• 

• 

PbOnU-Rillen- 
schien  en-Oberbaa 

• 

• 

813800 

• 

• 

• 

• 

• 

Haarmannscbor 
nnd  Rillen 

• 

• 

lroaoo 

1179800 

• 

• 

dengl 

■ 

■ 

634000 

634000 

• 

• 

■ 

• 

• 

desg-1. 

• 

474000 

474000 

• 

• 

• 

• 

• 

PbOnlx-  b«*w. 

• 

900  000 

Es  sind 

ie  Kostet 

i  ron  der 

e 

18  April  1884 

Elektrische 
Maschinen 

Per 
»onen 
verkehr 

- 

• 

• 

• 

• 

• 

Per- 
sonen- 

and 
Güter- 
verkehr 

• 

■ 

• 

■ 

« 

* 

Rlllentchleaen 

Elektrische 
Maschinen 

Per- 
sonen- 
verkehr 

• 

Ks  sind  sftmmtllche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

• 

• 

• 

• 

197500 

• 

• 

• 

• 

e 

1.  Sept.  1S94 
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Die  Kleinbahnen  in  Preusscn. 


1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

ö 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angab«  des 

Die  Q« 
ertheilt  to 

Rigenthümei 

f 

Geaammtlange, 
davon 

Ge- 
wicht 

's, 

■o 
■o 
c 

nehmigung  ist 
n  wem,  wann  und 

m 

auf 
vor- 
hande- 
nen 
Strawen 
m 

Spar- 

der 

Schi* 
nra 

rau«iu 

1 

Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

oder  auf  Zelt? 

2.  Von  Barnen  (Theater 
nach  Bannen- WIchllriK- 


Vora  Bahnhof  nach  dem  Ort.' 


Elektrisch.'  Str.asBenhabn  in 
Düsseldorf  von  der  Sebntzen- 
strauice  nach  Ortenberg 
weetllch  der  Bahnlinie  Rath 
-Eller 


Elektrische  Strassenbahn 
vom    liahnhof  Dusseldorf- 
Grafenberg  nach  Rath  unter 
Benutzung  der  ausser  Be- 
trieb gesetzten  Elsenb.ihn- 

etrecke  Grafenborg-Rath 


In  Elberfeld  von 
der  Ecke  Viehhof- ond  Güter- 
Strasse  bis  zur  Ecke  der 
Ueltendahler-  nnd  Korner- 


Elektrische  Strassenbahn 
Barmen— Elberfeld  vom  De- 
pot in  der  Schwarzbacb- 
strasse  in  Barmen-Rlttera- 
hausen  bis  an  die  katholische 
Kirche  In  der  Hauptstrasse 
') 


Von  Rees  nach  Empel 


Elektrische  Straßenbahn 
innerhalb  des  Stadtgebiets 
Oberhausen    zwischen  der 

Eiaenbabn  Oberhausen— 
Hamm  nnd  der  Stadtgrenze 
Styrum 


Von   dem  Kegierung^prasi- 
denten  ra  Düsseldorf 
30.  April 


6.  September 


1896, 


V<m, 
am  9  Februar  10». 


Von  demselben 
am  2.  April  1896, 
dauernd 


Von  demselben 
am  6.  April  1895, 
Zeit 


Von  i 
am  8.  Oktober  : 


Von  dcms-ell  en 
am  5.  Dezember  1895 

bis : 


Von 
l  10. 

auf  «>  Jahre 


Von  demselben 
am  3.  April  1886. 
dauernd 


Eigcnthiimcrtn: 
8tadt  Düsseldorf. 
Betriebsuntemehmer : 
StT.wenliahndlrchtor 
von  Tlppelskirch  zu  Düssel- 
dorf 

Strassenbahndlrcktor 
von  Tippelsklrcb  zu  Düssel- 
dorf 


Grafen 
Rath  , 


nehmerin: 
Union.  ElektridUtegesell- 


Eitrenthmner  und  Betriebs- 
untemehmer: 
Aktiengesellschaft 
„Elektrische  Strassenbahn 
B.i  rmen-Elberfeld". 
Bauunternehmer : 
Union,    KlektrixIt.Vf  ße*ell- 
schaft  icn  Berlin 


Gesellschaft  m.b.  IL 
Betriebs-  und 


Hovestadt  &  Contag  zu  Wil- 
bei  Berlin 


Stadt  Obcrhaiisen 


Regiernngs- 

3300 


3540 


2873 


Betrieb 


3  240 
4261 


Bau- 
Untre 
23  900, 

Be- 
triebs- 
lange 

11800 


613? 


7  623 


1.435 


1.CC0 


1.436 


IjOOO 


l.üOO 


3M 


335 


•)  Früher  Pferdebahn 
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8. 

9. 

IL 

13. 

14. 

Konstruktion 

de« 
Oberbau« 

Betriebsmittel 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen.  Draht- 
seile. Pferd«) 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- a. 
Güter- 
verkehr 

odor 
einer  der- 

An- 
schlag» 
massige 

M 

Konten 
der 

XI 

Zelt 
der  Betriebe- 

vom 
Unter- 
nehmer 
M 

dareb  Belhilf«n 

der 
Provlnx 

M 

der 
Kreise 

M 

von  den 
Inter- 
essenten 

M 

bezirk  Düsseldorf 


Eiserne  Qner 
schwellen, 
Hartwich-Oberbau 


Rillen 
System 


HUfsche  ätahl- 
uthlenen  auf  eiser- 
nen guerachwellea 


desgl. 


Stahlschiencn  und 
Quer- 


Elllenschtenen  in 
Kleebettung 


Lokomotiven 


desgl. 


desgl. 


Loi 


Elektrische 
Maschinen 


(Fortsetzung). 

228750 


Per- 
eonen- 

und 
Güter- 
verkehr 

Per- 


deagl- 


deagl. 


Per- 
sonen- 
und 

Güter 


Per- 
sonen- 
verkehr 


170  000 


65000 

Ar  den  über- 
bau 


170  000 


289  240 


Es  sind  sammtlicbe  Kosten  Von  dem 
Unternehmer  aufgebracht 


; 

Es  sind  a&mmtiiche  Kosten  von  der 


27.  Januar  1896 


&  Kov  1895 


17.  Febr. 


26,  Januar 


1896 
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Die  Kleinbahnen  in  Preußen 


r  zattMhxin 

jjPr  Kjejgbahjie«. 


1. 

2. 

a 

4. 

&. 

6. 

7. 

6 
35 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
anter  Angabe  des 
An/an  gs- 

Dia  Genehmigung  Iii 
erthoüt  ron  wem,  wann  ud 
dauernd  oder  auf  Zettl 

Geeammtlange, 
davon 

vir* 

»ich: 

VBd 

Betriebs  Unternehmer, 

auf 
eige- 
nem 
Bahn- 
körper 
m 

an* 

vor* 
hande- 
non 
Strassen 
m 

Spur- 
weite 

der 
Scbi- 
Ben 
ftir  lUj 

& 

Regierung- 


1» 

bahnen 
L  Von    Buhrort  (Waage) 

uairij  iuriiicrn u  irimmuui^ 

2.  Von    Buhrort  (Waage) 
nach  Buhrort  (Bahnhof), 
Laar,  Beek,  Bruckhausen 
bis  rar  EinmOndung  des 
Bruck  hauBcuor  Kom- 
in anal  weges  in  die  Pro- 
vinzial*traiwe  DOiweMorf. 

3.  Von  Melderich  (Bahnhof) 
nach  Mulilenfeld,  Laar  bis 
aar  Einmündung  in  die 
Strecke  zu  Xo.  2 

4.  Von  Eahrort  nach  der 
Hornberger   Fahre  (Ab- 
zweigung von  der  Strecke 

No.  2  t 

deuten  zu  Düsseldorf 

am  17.  Mai  1866, 
bis  18.  September  1836 

Ruhrort 

• 

• 

13120 

0,750 

so 

am  adJuli  1896, 

U&uuota  rnctuncr  ■ 

• 

12  000 

1,000 

AkUcngc*ell*chalt  Elektrizi 
Utawerke  (vorm.  0.  L.  Kam- 
mer &  Co.)  su  Dresden- 
Niedersedlitz 

21 

Elektrische  Strasaenbahn 
von  Steele  Aber  Kray  nnd 

kirchcn  innerhalb  des  Land 
kreise»  Essen  mit  Abzwei- 
gung von  Röllhausen  nach 
dem  Wieb  igen  sowie  von 
Steele  nach  Spülenbnrg 

aJ».  August  1886, 

SUdt  Steele  und  Land- 

• 

11600 

1,000 

COlnlsche  Straaeenbahn. 
Erstreckt  sich  aber  die  Ge- 
biete Ton  COln  (Unke-  und 
rechtsrheinisch),  Bondorf, 
Mülheim  and  Kalk 


Zahnradbahn  vun  Künigs- 
winter  nach  dem  Drachen- 
fei« 


Zahnradbahn  ton  KCmlcs- 
winter  nach  dem  Peters- 
berge 


Von  der  Regierung  zu  COln 

am  15.  Mira  1877, 
besw.  demPc.lizelpra8ident.en 


1896  und 


am  29.  Juli  1879, 

.  12.  Febmar  » 
„  13.  Mai  / 
,   28.  Marz  1896, 

auf  Zelt 


Von  der  Regierung  zn  COln 
am  29.  August  1881, 


Von  dem  Regier ung»prä«l- 
denten  zn  COln 
am  14.  November  1888, 

zunächst  auf  IS  Jahre 
vorbehaltlich  des  Widerrufs 


Allgemeine  Lokal-  und 
Slrassenbahngeacllscheft 
zu  Berlin 


l'etersbcrgcr  ZahnraJbann- 


Regiera 

SO  260  1.435 


1630 


1400 


1.0Ü0 


1,000 


Ver- 


bis  a 

421 


2U 


Ii 
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a 

a 

10. 

11. 

Ji 

13. 

14. 

Konstruktion 

Betriebsmittel 
(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

DalrfaKa 

rweck 
(l'er- 
sonen-  n. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
schlag? 
miesige 

M 

Von  den  anschlagsmasHigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 

M 

Zelt 
der  Betriehe- 

vom 
Unter- 

M 

durch  Beihilfen 

M 

der 
Kreise 
M 

von  den 
loter- 
essen  tan 
M 

b.ilrk  Düsseldorf  (Schlag«). 

Elektrische        Per-  1 


Phönix- 
Rlüenschienen  mit 
halbem  Stoss 


Haarrnannsche 
eintheillgo 


desgl. 


desgl. 


1  000  000 


1  000  000 


werden  »ammtliche  Kosten  von 
Unternehmer  aufgebracht 


besirk  C  5  I  n. 


i^aersch» ollen- 
System  mit  Zahn- 


Eiserner  Oberbau 
mit  bO-lsernen 
Qnersch  wellen 


desgl. 


Per- 
sonen- 
verkehr, 
neben- 
her auch 
geringer 
OOter- 
verkehr 

desgl. 


500  COO 


500  000 


513  9M 


Vom  20.  Mal 
1677  nach  und 
nach  bis 


16.  Juli 


1.  Wal  ISf« 
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1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

6. 

7. 

1     Laufende  No. 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 

Die  Genehmigung  tot 
ertheilt  von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit» 

Betriebsunternebmer. 

Qaeimmtlan^e, 
davon 

uf  i  auf 
elge-  ,  vor- 
nera  |  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strafen 
m  m 

8pur- 
m 

Q» 
wicht 

der 

Sr-hie- 

10 


11 


Bonner  Stnvuenbabn 
Innerhalb  der  Stadt  Bonn 
und  der  Gemeinde 
dorf 


Heisterbacher  Thalbahn 
(von   dem   Rhcinnfer  bei 


Von  der  Koblenzep«tras8e  In 
über  Uodesl 
Mehlem 


Von  Frechen  nach  Cöln  mit 
AbrwcigungnachdemUater- 


An.<chlu*.<liahn  Ton  Oberpleis 
nach  Herreebach 


Kleinbahnen  des  Kreise» 


1.  Von^  Liblar 

2.  Von  Arloff  nach  MMhelm 
zum   Anschluaa    an  die 

1 


Vom  Oberbürgermeister 
au  Bonn 
im  Jahre  1890. 
auf  40  Jahre 


Von 


m  <w  .  : 


bto  L 


Von  demselben 
am  19.  Anguet  U 
auf  30  Jahre, 
verlängert  aaf  40  Jahre, 
vom  23.  August  leao  ab 


91, 


Von  demselben 
am  5.  Juni  1893, 


Von  demselben 

m  29  AugttHt  1833, 


Von  demselben 
am  13.  April  1894, 
auf  50  Jahre 


Anten l usb bahn  von  der 
v.  e.ije  rechen  Porzellan-  und 
Stelngutfabrik  In  Popels 
dorf  an  den  Güterbahnhof 
In  Bonn«) 


Von 


Von  demselben 
am  7.  November  1888, 
mit  Vorbehalt  Jederlei  tigen 
Widerruf» 


Von 
30. 

auf  60  Jahre 


Kommanditgesellschaft 
Bonner  8traaacnbahn 
Haveatadt.  Contag  &  Ca 
su  Bonn. 
Bauunternehmer : 
Haveatadt  und  Contag, 
Banrathe  an  DL-Wlnnere- 
dorf  bei  Berlin 


Bonner  Straasenbahn 
HaveeUdt,  Contag  k  Co. 
zu  Bonn. 
Bauunternehmer : 
Banr&thc  Haveatadt  and 
xu  Dt-WUmeredorf 
bei  Berlin 


KlgenthUuierin 
Gemeinde  Frechen. 

Bauunternehmer 
Hager  Ä  Co.  zu  Cöln 


BrOlthaler  Elscnbahnaktien- 
ce*ellachafl  an  Hennef 


F.lgenthumei : 
Kreto  Euskirchen. 
Bau-  und  Betriobsunter- 
nehmer: 
Lena  A  Co.  i 


Aktiengesellschaft 
für  Porzellan-  and  Stelngut- 
fabrikaUon  Ludwig  Wessel 
w  Poppelsdorf 


Kr.-N 


4850 

4060 

6960 

Regiernng«- 

1,000  23 
und 
» 


liooo 


5  927 


2  713 


3357  |  10632 

13  839 

i 
I 


1600 


57  600 


2  378 


300      17  800 


0,750 


1.000 


1.436 

for  die 
Ooter- 
bahn 
Frechen 
Ehrenfeld 
1,000 


1,000 


1,436 


1.000 


16J 


23 
and 
3W 


2&.14 

und 

34.75 


15* 


f  16 


')  Die  Bahn  wird  nnr  bia  Orengetsbitxe  befahren.  —  *)  Der  Betrieb  der  Bahn  wird  vertragsmassig  von  der  ätaateeiaen- 
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& 

9. 

10. 

11. 

Ii 

13. 

M. 

Konstruktion 
des 

Betriebsmittel 

Retriebs- 

zweck 

(Per- 
sonen- u 
Güter- 

An- 

Von den  anachlaganiäMigen  Kosten 

Kosten 

Zeit 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Maschinen,  Draht- 
seile, Pferde) 

schlag - 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs 

verkehr 

oder 
einer  der- 
selben! 

Kosten 
H 

Unter- 

d"        *"  1  T|?t^ra 
Provinz   Kreise  |  <£entcn 

MMN 

H 

besirk  Cöln  (Fortselrnng) 

Pferde 


auf  Bchotterbelt 


Sohlenen  saf 
eichenen  Quer- 


Vignolschlenen 
mit  eisernen 


Hartwich  und 


Vignolschlenen 
maf  eichenen 


Eiserne  Quer 


Lokomotiven 


desgl. 


desgl. 


dc<gl. 


bahnver»  altang  geführt 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
vor kehr 
auf  der 
Haupt 
llnle,  nur 
Güter- 
verkehr 
aaf  der 
Qüter- 

bnhn 


Güter- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
and 

Güter- 
verkehr 


Güter- 
verkehr 


Per- 


760  000 


6«600 


700000 


90  000 


ungefähr 

196COO0 


700  000 


sind  sAmmtliche  Kosten  von  den 
Eigen thümera  aufgebracht 

I 


643500 


700  000 
won  der 
Eigen- 


Der  Kreis  hat  das  Kapital  für  den  »au 
und  die  Einrichtung  als  Darlehn  von 
der  Provinz  an  3  X  Zinsen  nnd  IX 
Tilgung  erhalten 


Es  sind  naninitliche  Kosten  von  der 
Ludwig  Wessel  aufschriebt 


Der  Kreis  hat  das  Kapital  für  den  Bau 
und  die  Einrichtung  als  Darlebn  von 
der  Provinz  zu  3  %  Zinsen  und  1  X 
Tilgung  erhalten 


375000         19.  April 


6*3  COO 


700  DM 


22.  Oktbr.  1891 
für  den  Güter- 
verkehr, 
L  April  1892 
für  den  Per- 
sonenverkehr 

22.  Mai  1892 

für  die  Strecke 


1.  April  1883 


Mehlem 

18.  Novbr.1893 
von  Krecheo 

nach 
Undentbal. 

über 
lindenthal 
hinaus  bis 
Cöln  ebenfalls 
schon  Im  Be- 


L  Harz  1896 

Liblar- 
Euskirchen 
und  Mülheim— 

Zülpich, 
11.  August  1886 
Zülpich- 
Arloff 

Januar  1890 
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1. 

2. 

3. 

4. 

8. 

6. 

7. 

- 

■a 

1 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  de« 

und  des  Endpunkte» 

Die  Genehmigung  Ist 
erthellt  tod  wen,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

und 

OesammtlAnge, 
davon 

Spur- 
weit« 

m 

0«- 

WKoK 

i'T 

Scale- 
nea 

für  in 
laot 

Met«: 

u 

Mf    1  Mf 

elge-  |  vor- 
nem  i  hande- 
Nahn-  Den 
kärper  .Strassen 
m  m 

12      Kleinbahnen  des  Kreise« 


1,  Von  Frechen  (Benzelrath) 
nach  Kerpen 


2.  Von  MOderath  Ober  Hor- 
rem and  Bergheim  nach 
Bedburg  mit  Absweitrun g 


13 


3.  Von  Berghelm  nach  Rheidt 


Von  der  Rampe  der  fetten 
Rheinbracke  bei  Beuel  aber 
Obercassel,  Niederdollendorf 
nnd  Konigswlnter  nach 


Von  dem  Reg1erung»prä.ii- 
denten  ss  Cöln 
am  ia  November  1896. 
auf  80  Jahre 

Von  demselben 
am  IS.  Februar  1886. 
auf  60  Jahre 


Von  demselben 
am  24.  Juli  1886, 
auf  60  Jahre 

Von  demselben 
am  9.  Juni  1896, 
auf  60  Jahre 


Krela  Berghelm. 

Hjninnt*»rTW»hmpr- 


Elgenthumer. 
Die  Gemeinden  Vilich,  Ober- 
caaael,  Nieder-  und  Ober- 
dollendorf,  Königswinter  und 
Honnef. 
Betriebe-  und  Bauunter 
nehmer: 
Siemens  &  Ilatake  su  Berlin 


Regien 

1,000 


3640 


1,000 


Pferdebahn  su  Trier 


Straaaenbabo  Halberg— 
St  Johann- Malatait-Bur- 


Vom  Bahnhofe 


Trier  über  Lisdorf  und  Saar- 
louis  nach  Wallerfangen  mit 
Abzweigung   bis    su  dem 
Wege  von  Wallerfangen 
naeh  8t  Barbe 


Vorn 


Von 


su  Trier 
auf  50  Jahre 


dem  RegterungsprUsi- 
denten  su  Trier 
neu  genehmigt  in  29  M&rz 
18EM.  bis  3.  November  1930 


Handelsgesellschaft 


&  Co."  cu  Trier 


(iesellschaft    für  St 
bahnen  Im  Haarthale, 
Aktiengesellschaft  zu 

8t  Johann 


Regier 

4800  1JM0 


10  000 


1.000 


■  fe- 
it 


875 


1.135 


33.4 


Danipfotraesenbihn  Dören— 
IMrkvdorf 


Von  dem  Regi«ningvprlL=:- 
denten  su  Aachen 
2.  Dezember  1891 
*m      19.  Mal  1834  " ' 
bis  31. 


Dörener  Dampfstra«  senbahn- 
Aktiengesellschaft  su  Düren' 


Reglern 

,    3346,  ljOOO 

I  auf 
frem- 
dem 

Gelinde 
1  400 

2  746 

I 


a  g  »- 

33JB 


•j  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1882  unterworfen. 
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Die  Kleinbahnen  in  Prenssen. 


8. 

9. 

(Lokomotiven, 
elektrische 
Miscliin  en,  Draht- 
seile, Pferde) 

10. 

IL 

12. 

13. 

14. 

Konstruktion 
d« 

Betriebe- 
xweck 

(Per- 
sunen-  u. 
Güter- 
verkehr 

oder 
einer  der- 
selben) 

An- 
ecbJags- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  anBchlagsmasRigao  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 
der 
Aa*fnhrune 

M 

Zelt 
der  Betriebe- 
eroffnun« 

von 
Unter- 
nehmer 
M 

durch  Beihilfen 

der 
Provinz 
M 

der 
Kreise 
M 

von  den 
Inter- 
eseenten 
M 

bezirk   CUln  (Schlau) 


Kiels  trwehe 


Güter- 
verkehr 


Der  Kreis  hat  das 
an  de 
1» 


als  Dar- 


•  33  Zt 

erhalten 


28.  Juni  1896 


besirk  Trier. 


Schienen  ohne 
besonderen 
Untertan, 
Phönix-Profil 

Einthellhjes 
System  (ohne 
Quer-  and  I-sng 
schwellen  mit 


Ron  an- Jlaechinen 
and 
Lokomotiven 


Per- 


Per- 
»onen- 
verkehr 

dem- 
nächst 

auch 
Oüter- 


Per- 


(luter- 


2O0OCO 


785  000 


801  500 


ein  Darlehn 
bOOOOO  M  KU  3X 
und  1  X  Tilgung 


T85  000 


21.  Jnll  1890 


4.  NOV.  1890 


bezirk  Aachen. 

Stahlschieaes  Lokomotiven 

iPhOnixj 
auf  Stahlquer- 


Per- 
sonen 
nnd 
Güter- 
verkehr 


156  802 


196802 


1.  April  1890 
1.  Juni  1894 
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Zerf  Wehrt« 


1. 

z 

3. 

4. 

S. 

6. 

7. 

Gtsaammlllnge, 
davon 

0«- 

Bezeichnung  der  Kleinbahn 
unter  Angabe  des 

DI«  Genehmigung  tat 
erthdlt  von  wem,  wann  und 

wlch: 

eig' 

auf 
t>V°ii' 

Spur- 
weite 

der 

Scbie- 

fUr  dü 

Inf 

Meter 

and  de*  Endpunkt«« 

dauernd  oder  auf  Zelt? 

Bahn- 
körper 
m 

Strassen 

Aachener  elektrische 
Strafte  enbahn. 


-Haaren 


Jftkobstraasc  -  Zootogl- 
»eher  Oarteu— Vaals 

4.  Jakobstrassc-Luttloher- 


6.  Frankenberg  und  Rhein- 
Bahnhof  —  Hoohatras»«  - 
Friedrich - 
Louaberg 


L  Von  Eolhe 
Eilendorf 


2.  Von  Haaren  über  Weiden 


8.  Von  Oppen  ober  Würselen 
nach  Bardenberg 


Von  der  Gaafabrlk  In 
bb  n 


Von  dem  Kcjjicruiigissiräsi- 
deuten  zu  Aachen 
am  8.  November  1894 
bto  1.  Januar  1937 


Von 

,  12 

auf  SO  Jahre 


Von  demselben 

m  28  August  189C, 

auf  99  Jahre 


Aachener  Kleinbahngeaell- 
•chaft  su  Aachen 


Bau-  und 


(l'ichter): 


Eigenthümer  und  Bauunter- 
nehmer: 
Kupener  Klelnbahnireaell- 
schaft  su  Eupen. 


nationale  de«  Che- 
de  Fer 


Regier 

22000  1.000 


13100 


1500 


1.000 


1.435 


20 


30 


■)  Die  B trecke  Frankenberg— Hochatraeae  wird  aar  Zeit  noch  mit  Pferden  betrieben.  —  »)  Die  Facht*umnn\  welche  di« 


Anlage  einer  neuen  Tiefbahn  für  den  Schnellverkehr  unter  der  bestehenden 
Londoner  Metropolitan  District-Eisenbahn. 

lieh  den  Zwecken  des  Schnellverkehrs 
dienen  und  elektrisch  betrieben  werden 
soll.  Wer  die  Untergrundbahn  in  London 
öfter  benutzt,  dem  kann  es  nicht  entgangen 
sein,  dass  die  Beförderungsgeschwindigkeit 
wegen  der  häufigen  Aufenthalte  auf  den 
zahlreichen  Stationen,  wegen  der  scharfen 
Krümmungen  und  ungünstigen  Steigungs- 
verhältnisse der  Bahn  eine  recht  beschränkte 
ist;  dazu  kommt,  das  die  Bahnlinie  den  Bezirk 
der  eigentlichen  Altstadt  in  weitem  Bogen 


Die  sich  mehr  und  mehr  bahnbrechende 
Erkenntniss  der  Aktionäre  der  Londoner 
Metropolitan  District-Eisenbahngesellsehaft. 
duss  den  Einkünften  der  Bahn  infolge  des 
zunehmenden  Wettbewerbs  besonders  der 
Omnibusse  nur  durch  Heranziehung  des 
Verkehrs  auf  längere  Strecken  in  nach- 
haltiger Weise  aufgeholfen  weiden  kann, 
hat  dazu  geführt,  einen  neuen  Entwurf  zu 
einer  Tiefbahn  unter  der  bestehenden 
Untcrgrundlinic  aufzustellen,  die  ausschliess- 
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U. 
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14. 
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Konstruktion 

Betriebsmittel 
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(Per- 
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elektrische 
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M 
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selben) 
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Provinz 
M 
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Kreise 
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Inter- 
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M 
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sonen- 
verkehr 
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• 

• 

a 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

* 

• 

• 

27.  Oktbr.  1866 

'•> 
■> 

• 

• 

• 

• 

• 

25.  Sept.  18» 

Rillen-  und  Vignol- 
schienen  auf  eiser- 
nen Quenwhwellen 

• 
• 

Elektrische 
Maschinen 

• 
• 

Per- 
sonen- 

und 
Güter- 
verkehr 

«3000 

• 
• 

1  • 

aeeooo 
vom  Kreise 
als 
Eigen- 
thnrner, 
114  000 
vom  Bau 
nnd  Be 

• 

* 

• 

• 

* 

* 

• 

• 

• 
• 

• 

13.  Oktbr  1896 
22.  Ansäst  1896 
22.  August  1896 

Hölzerne  <Jner< 
»chwellen 

Lokomotiven 

Per- 
soaen- 

ond 
Guter- 
verkehr 

127000 

127  000 

• 

* 

• 

• 

• 

(jesellschaft  fnr  die  Ueberiassung  de*  Betriebes  an  den  Kreis  zu  zahlen  hat  dient  zugleich  mt  Verriniwng  des  von  letzterem  auf 


durchfährt,  so  dass  man  beispielsweise, 
um  von  der  City  nach  dem  Westen  zu  ge- 
langen, einen  beträchtlichen  Umweg  mit  der 
Bahn  machen  muss,  der  mit  einem  ent- 
sprechenden Opfer  an  Zeit  verknöpft-  ist. 
Die  geplante  Zentral-Londonbahn1)  wird  in 
dieser  Beziehung  für  den  Verkehr  wesent- 
liche Vortheile  bringen.  Einstweilen  aber 
hat  sieh  besonders  zwischen  Victoria-  und 
der  in  der  City  gelegenen  Mansion  House- 
Station  ein  starkes  Zurückgehen  des  Per- 
sonenverkehrs   auf  der  Untergrundbahn 


')  Vergt.  Zellschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  8.  54. 


I  infolge  des  Wettbewerbs  der  Omnibuslinien 
geltend  gemacht,  und  auch  die  östliche,  in 

|  der  Anlage  äusserst  kostspielige  Verbin- 
dungslinie der  Untergrundbahn  von  Man- 

|  sion  Housc  über  Ahlgate  nach  Bishopsgate 
scheint  gegen  alle  Erwartungen  nicht  zu 

1  einem  wesentlichen  Aufschwung  des  Ver- 
kehrs geführt  zu  haben.  In  einer  der 
letzten  Hauptversammlungen  der  Aktionäre 
der  Gesellschaft  wurde  festgestellt,  daBs 
die  Einnahmen  aus  dem  Verkehr  auf  der 
Hauptstrecke  in  der  Zeit  von  1890  bis  1896 
nur  um  1,7%.  nämlich  von  242000  auf 
246000  Lstr.  gestiegen  sind,  während  die 
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anschliessenden,  nach  Süden  und  Süd- 
westen gerichteten  Vorortatrcckcn  nach 
Hanimersmith,  Fulham,  Ealing,  Hounslow, 
Richmond  und  Wimbledon  in  dieser  Be- 
ziehung mehr  oder  weniger  glänzende  Er- 
gebnisse aufweisen.  Bei  diesen  Linien 
fällt  jeder  Wettbewerb  durch  andere  Ver- 
kehrsmittel fort,  der  sich  dagegen  auf  der 
Hauptstrecke  in  der  empfindlichsten  Weise 
geltend  macht. 

Mit  Recht  verfolgt  daher  die  Oesell- 
schaft jetzt  die  Politik,  den  Schnellverkehr 
auf  längere,   ohne  Aufenthalt  zu  durch- 
fahrende Strecken  so  viel  als  möglich  an 
sich  zu  ziehen,  und  diesem  Bestreben  ver- 
dankt der  neue,   bemerkenswertho  Plan 
des  Ingenieurs  Sir  Benjamin  Baker  zu 
einer  Tiefbahn  unter  der  Untergrundbahn 
seine  Entstehung.  Man  hofft  die  Leistungs-  I 
fähigkeit   der   Bahn   damit  erheblich  zu 
steigern,  etwa  zu  verdoppeln,  während  die  i 
Anlagckosten  nur  um  etwa  ein  Fünftel  j 
vermehrt  werden  sollen. 

Nach  dem  von  Sir  Benjamin  Baker 
vor  einiger  Zeit  hierüber  erstatteten  Be- 
richt, der  sich  im  wesentlichen  in  den 
Railway  News  1896  No.  1715,  S.  743,  wieder- 
gegeben findet,  soll  sich  der  Entwurf 
folgendermassen  gestalten: 

Um  einen  direkten  Uebergang  der  , 
Züge  aus  den  westlichen  Vorortstrecken, 
von  Hammersmith,  Putney  u.  s.  w.  auf  den 
inneren  Riug,  ohne  Umsteigen  in  Earl's 
Court,  zu  ermöglichen,  ist  eine  unmittel- 
bare Verbindung  der  neuen  Tief  bahn 
mit  den  bestehenden  Vorortlinien  zwischen 
den  Stationen  Earl's  Court  und  Gloucester 
Road  vorgesehen.  Indem  die  neue  Linie 
daher  hier  beginnt,  wendet  sie  sich  mit 
einem  Gefälle  von  1:42  unterhalb  der 
Croniwell  Road  in  östlicher  Richtung  und 
erreicht  hier  unter  dem  westlichen  Ende 
der  Station  Gloucester  Road  die  erforder- 
liche Tiefe,  die  sie  in  ihrem  Verlauf  unter 
der  Linie  der  Districtbahn  im  wesentlichen 
bis  zur  Station  Mansion  House  beibehält. 
Der  Tunnel  für  die  neue  Bahn  ist  dem- 
nach durchweg  in  dem  sehr  festen  und  [ 
wasserundurchlässigen  Londoner  Thon- 
boden herzustellen,  und  Baker  betont  aus- 
drücklich, dass  nach  seiner  auf  diesem 
Gebiet  gewonnenen  Erfahrung  die  Bau- 
ausführung mit  Hilfe  erfahrener  Unter- 
nehmer zweifellos  ohne  jede  Störung  des 
Betriebes  auf  der  bestehenden  Bahn,  ohne 
jede  Beeinträchtigung  des  Eigenthums  der 
Anlieger  und  ohne  jede  Beschädigung 
sonstiger  Anlagen  werde  erfolgen  können. 

Zwischen    Earl's  Court    und  Mansion 


House  soll  nur  eine  einzige  Zwischen- 
station, und  zwar  unterhalb  Charing  Cross 
angelegt  werden.  Die  Züge  der  neuen  Bahn 
würden  in  Earl's  Court  die  Bahnsteiganlagen 
der  bestehenden  Station  benutzen;  in  Cha- 
ring Cross  dagegen  würde  der  Bahnsteig 
der  neuen  Bahn  63  Fuss,  d.  i.  19,2  m,  unter- 
halb des  Bahnsteigs  der  bestehenden  Unter- 
grundbahn und  23,78  m  unter  der  Strassen- 
höhe  liegen.  Diese  Masse  steigern  sich 
bei  der  Mansion  House-Station  auf  21,66 
und  28,95  m.  Zur  Ueberwindung  dieser 
beträchtlichen  Höhen  sollen  an  den  beiden 
letztgenannten  Stationen  Wasserdruckauf- 
züge und  ausserdem  noch  Treppenanlagcn 
vorgesehen  werden,  durch  die  eine  un- 
mittelbare Verbindung  von  Bahn  zu  Bahn 
und  von  der  Bahn  zur  Strasse  erzielt  wird. 

An  einem  geeigneten  Punkt  zwischen 
Earl's  Court  und  Charing  Cross  und  zwi- 
schen Charing  Cross  und  Mansion  House  soll 
noch  je  ein  Schacht  von  2,74  m  (=  9  Fuss) 
Durchmesser  abgeteuft  werden,  der  zu- 
nächst zur  Erleichterung  und  Beschleuni- 
gung der  Arbeiten  beim  Tunnelvortrieb, 
später  zur  Anlage  der  Blocksignalstation 
und  zur  Unterbringung  der  Luftungsein- 
richtungen, der  elektrisch  betriebenen  Ven- 
tilatoren u.  b.  w.  dienen  soll. 

Der  Höhenplan  der  gesammten  Linie 
ist  auf  der  nebenstehenden  Abbildung  wie- 
dergegeben; während  in  der  bestehenden 
Untergrundbahn,  die  zum  grössten  Thcil  als 
Tunnellinie  zwischen  gemauerten  Wanden 
hergestellt  ist,  die  Züge  mit  Dampf  betrieben 
werden,  soll  die  neue  Bahn  aus  zwei  ge- 
trennten eisernen  Röhren  bestehen,  in  denen 
die  Wagenzüge,  elektrisch  angetrieben,  sich 
nach  verschiedener  Richtung  bewegen. 

Uni  die  Züge  auf  den  Vorortlinien  wie 
seither  mit  Dampflokomotiven  befördern 
zu  können,  ist  in  Aussicht  genommen,  das» 
östlich  der  Vorortstation  Earl's  Court  eine 
besondere  Betriebsstation  angelegt  wird, 
auf  der  sich  die  Dampflokomotive  vor 
den  bis  dahin  elektrisch  beförderten  Zug 
vorsetzt  und  in  umgekehrter  Richtung  den 
Zug  verlässt.  Diese  hier  erforderlichen 
Rangirbcweguiigen  sollen  daher  den  Be- 
trieb auf  der  bestehenden  DiBtrietstation 
Earl's  Court  in  keiner  Weise  beeinträchti- 
gen. Da  dieser  Maschinenwechsel  im  Ge- 
fälle vor  sich  gehen  muss,  so  sollen  auf 
Anfordern  des  Haudelsamts  die  gewöhn- 
lichen Luftdruckbremsen  noch  durch  eine 
Bremse  am  letzten  Wagen  nach  Art  der 
bei  Zahnradbahnen  üblichen  Bremsen  ver- 
stärkt werden,  so  dass,  falls  die  Luftbrem- 
sen  versagen,  ein  Ablaufen  des  Zuges  in 
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die  Gefällstrecke  verhütet  wird.  Der  Ver- 
fasser des  Entwurfs  ist  übrigens  der  An- 
sicht, dass  es  hinsichtlich  des  Zeitcrforder- 
nisses  kaum  einen  Unterschied  machen 
werde,  ob  man  die  Maschine  auf  der  Di- 
strictstation  Earl's  Court  oder  etwas  weiter 
östlich  davon  auf  der  elektrischen  Linie 
wechsele;  denn  der  besondere  Aufenthalt, 
der  im  letzteren  Falle  eintrete,  werde  durch 
die  bequemere  Kangirgelegenheit  in  Earl's 
Court  aufgewogen,  wo  man  den  erforder- 
lichen Aufenthalt  von  l'/j  Minuten  auf 
20  Sekunden  abkürzen  könne.  Der  Plan 
wird  insofern  beiden  Möglichkeiten  der 
Anordnung  gerecht,  und  die  Entscheidung 
in  diesem  Punkte  kann  daher  der  Zukunft 
überlassen  bleiben. 

Die  neue  Tunnelstation  bei  Charing 
Cross  soll  auf  der  Ostseite  der  Südost- 
bahnstation Charing  Cross  angeordnet 
werden,  damit  die  Fundamente  der  Säulen 
des  Oberbaues  der  Südostbahnstation 
unversehrt  bleiben.  Die  erforderlichen 
I  Abänderungen  an  den  vorhandenen  Trep- 
penanlagen der  bestehenden  Bahnstation 
werden  nur  unbeträchtlich  sein. 

An  der  Mansion  House-Station  konnten 
noch  die  notwendigen  Timgestaltungen 
der  Treppenanlagen  der  im  Bau  begriffe- 
nen elektrischen  Zentral-Londonbahn,  bo- 
weit  diese  durch  den  neuen  Entwurf  be- 
einttusst  wurden,  in  vorteilhafter  Weise 
berücksichtigt  werden. 

Grunderwerb  wird  im  allgemeinen  für 
die  freie  Strecke  der  in  Rede  stehenden  neuen 
Bnhnanlagen  nicht  nothwendig:  doch  sollen 
an  einzelnen  Stellen  in  zweckmässiger  Weise 
Erweiterungen  im  Grundbesitz  für  die  beste- 
hende District-Bahngesellschaft  vorgenom- 
men werden;  ferner  wird  noch  Grunderwerb 
unmittelbar  an  der  Earl's  Court-Station 
zum  Zweck  der  Anlage  der  Kraftstation 
erforderlich.  Bei  der  Ausführung  soll  die 
Cromwell  Koad  nicht  mehr  als  auf  halbe 
Breite  und  eine  Lange  von  nicht  über 
300  Fuss  =  91.4  m  aufgebrochen  werden. 
Eine  ähnliche  gesetzliche  Vorschrift  ist 
seiner  Zeit  auch  beim  Bau  der  Zentral- 
Londonbahn  gemacht  worden. 

Zur  Anlage  der  Kraftstation  würde 
sich  das  Gelände  des  Bogendreiecks 
zwischen  den  Bahnkrümmungen  der  Glou- 
cester  Road-Station  sehr  gut  eignen,  doch 
ist  zweifelhaft,  ob  nicht  die  Distriet-Bahn- 
gesellschaft  auf  dieses  Gelände  Ansprach 
macht,  so  dass  die  Verwendung  für  jenen 
Zweck  ausgeschlossen  ist. 

Die  elektrische  Ausrüstung  der  Bahn 
soll  derart  sein,  dass  gleichzeitig  8  Züge 


Digitized  by  Google 


72^   Die  schmalspurigen  StaAtseisen bahnen  im  Königreich  Sachsen  im  Jahre  1896.  [Wg  KtSKaen. 


auf  der  Linie  befördert  werden  können; 
an  Betriebsmitteln  sind  10  elektrische  Lo- 
komotiven nnd  80  lange  Wagen  amerika- 
nischer Bauart  vorgesehen. 

Die  Kosten  der  8  km  langen,  doppel- 
gleisigen Bahn  sind,  wie  folgt,  veran- 
schlagt: 

Tunnel-  und  Schacht- 

anlagen     ....      745440  Lstr. 

Oberbau   29600  „ 

Nebengleise  ....         1300  .. 

Stationsanlagen     .   .        25000  „ 

Unvorhergesehenes ; 
10%  der  vorstehen- 
den Summe  ...       80 100  . 

Grunderwerb,Gebüude, 

Erweiterungen  .  118  600  „ 

Seite  1000000  Lstr. 


Uebertrag 
Die  elektrische  Aus- 
rüstung der  Bahn, 
Betriebsmittel,  Werk- 
stätten zur  Ausbesse- 
rung und  Schuppen- 
anlagcn;Wasserdruck- 
Antricbeinrichtungen 
und  Aufzüge  auf  den 

Stationen  

Vcrwa]tung8ko8ten, 
Parlaments-  und  an- 
dere Abgaben  und 
Zinsen  während  der 
Bauzeit  16%  d.Summe 
vorstehender  Beträge 


1000  000  Lstr. 


26-1000 


189  600 


Zusammen  1 463  600  Lstr. 
oder  rund  1600000  Lstr.,  d.  i.  rand 
3750000  Mark  für  das  Kilometer. 

F.  B. 


Die  schmalspurigen  Staatseisenbahnen 

Der  Bericht  über  den  Betrieb  der 
königl.  sachsischen  Staats-  und  Privateisen- 
bahnen für  das  Betriebsjahr  1895  beginnt 
mit  ausführlichen  statistischen  Mittheilungen 
über  die  Betriebseigehn isse  der  schmal- 
spurigen Staatseisenbahnen  im  König- 
reich Sachsen,  denen  folgendes  entnom- 
men ist: 

1.  Allge.moines. 
Nachdem  eine  Anzahl  der  in  Sachsen 
erbauten  schmalspurigen  Eisenbahnen  einen  } 
längeren  Zeitraum  im  Betriebe  gestanden  l 
hat,  ist  im  Auftrage  des  königl.  sächsischen 
Finanzministeriums  im  November  1895  eine 
bei  W.  Engelmann  in  Leipzig  erschienene 
Druckschrift  unter  der  Bezeichnung  „Die 
schmal  spurigen  Staatseisen  bahn  en  im 
Königreich  Sachsen"*)  verfasst  worden, 
welche  eingehende  Darstellungen  der  ge- 
sehielulielKiiEntwicklungdesSekundärbahn- 
wesens  insbesondere  in  Sachsen,  wie  auch 
der  Anlage-  und  Konstruktiunsverhültnisse 
iles  Ober-  und  Unterbaues,  der  Fahrhetriebs- 
mittel  und  Stationsanlagen  der  schmalspu- 
rigen Bahnen  und  ferner  Mittheilungen  über 
die  Verwaltung,  die  Einrichtungen  für  den 

1  Die  nachstehenden  Mlttheilungen  sind  dem  von  der 
königl.  8&ch»i*chcn  Hegierung  veröffentlichten  .fahree- 
tierichte  entnommen:  .,Slatlsti»cher  Bericht  Uber  den  Be- 
trieb der  unter  königl  eftch«i»cbcr  Staatsverwaltung  Btehen- 
den  Staat«-  und  PrivatelBenbabncn  mit  Nachrichten  Uber 
•len  Eteenbabnneubau  im  .fahre  1886.  Hierzu  eine  l'eber- 
«ichtakarte  vom  Bahnnetre,  sowie  «wel  graphische  Dar- 
»tellnnjicj}-)  Herausgegeben  vom  konigl.  «Ach*u)cb.en 
h'inaazminieterium.   Dresden,  Juli  1856.' 

Vergl.  Zeltfcbrift  für  Kleinbahnen,  1896.  S.  141  ff. 


im  Königreich  Sachsen  im  Jahre  1S95.1; 

Personen-,  Gepäck-  und  Güterverkehr,  sowie 
über  die  verschiedenen  Betriebsergebnisse 
enthält,  endlich  auch  den  befruchtenden  Ein- 
fluss  derartiger  Zufuhrbahnen  auf  die  Er- 
gebnisse der  anschliessenden  Hauptbahnen, 
sowie  die  Hebung  der  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  der  berührten  Landestheilc  im 
allgemeinen  beleuchtet. 

Dieser  Vorgang  hat  Veranlassung  ge- 
geben, die  im  Schmalspurbahnbetriebe  er- 
zielten Ergebnisse  in  einem  Gcsammtbilde 
zusammenzufassen  und  im  statistischen  Be- 
richte niederzulegen. 

Seit  Eröffnung  der  ersten  Schmalspur- 
bahn in  Sachsen  im  Jahre  1881  sind  bis 
jetzt  siebzehn  derartige  Bahnen  mit  zwei 
Zweigbahnen  in  einer  Gesammtlänge  von 
827,42  km  in  Betrieb  gesetzt  worden,  näm- 
lich: 

1.  Wilkau— Kirchberg— Wilzsch- 

haus   34,30  km, 

2.  Hainsberg—Kipsdorf.   .   .   .  25,51    „  . 

3.  Oschatz— Döbeln  mit  Zweig- 

bahn Mügeln— Nerchau— 

Trebsen   54,85    „  , 

4.  Kadebeul— Kadeburg  ....  16,55   „  , 

5.  Klotzsche- Königsbrück    .   .  19,49   ..  , 

6.  Zittau— Markersdorf  ....  13,52   „  , 

7.  Mosel— Ortmannsdorf    .    .    .  13,94    „  , 

8.  Potschappel— Wilsdruff  .   .   .  10,90   „  , 

9.  Wilischthal  —  Ehrenfrieders- 

dorf mit  Zweigb.  Ober- 
herold—Thum  15,81    ,  . 

10.  Schönfeld— Geyer  9,04    „  , 
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11.  Grünstädtel  —  Oberrittersgrün   9,36  km, 

12.  .Mügeln— Geising— Altenberg  .  86,10   „  , 

13.  Oschatz-  Strehla  11,81    „  , 

14.  Wolkenstein— Johstadt  .    .    .  24,38   „  , 

15.  Taubenheim  —  Dürrhenners- 

dorf  12,04 

16.  Hetzdorf— Eppendorf    .    .   .  9,77 

17.  Herrnhut—  Bernstadt  ....  10,10 
Der  Vorzug  der  Schmalspurbahnen,  den 


[ 


Bahnkörper  den  gegebenen  Geländever- 
hältnissen besser,  als  dies  bei  Vollspur- 
bahnen geschehen  kann,  anzupassen,  ist 
bei  der  hügeligen  Bodengestaltung  Sach- 
sens ganz  besonders  zur  Geltung  gekom- 
men. 

Von  der  Gesammtlünge  der  kttnigl. 
sächsischen  Staatsbahnen  Ende  des  Jahres 
1894  liegen: 


I  ii  Neigungen 

bei  voll- 
spurigen 
Bahnen 

bei  schmal- 
spurigen 
Bahnen 

% 

im 

Verhältnis»  von 

1 : 1000  und  darunter 

5,u 

0,a& 

■ 

mehr  als  1 : 1000  bis  einschl. 

7,*« 

■ 

" 

.,    1 : 400 

18,u 

10,J4 

n 

.,    1:200  .. 

40,7» 

21,0» 

■ 

•• 

■ 

..    1:100  „ 

I2,w 

6,9* 

■ 

1 : 80  •. 

■i 

1 : 60   

8,i» 

24,u 

»• 

-• 

..  1:60 

•• 

1  : 40   

7,»i 

25,ii 

>• 

■■ 

0,16 

5,w 

In    Rögen   mit  Halbmessern 


in  Krümmungen 

bei  voll-    bei  schmal- 
spurigen spurigeu 
Bahnen  Bahnen 


von  3U00  m  und  darüber 


weniger  als  3000  m  bis  einschl. 

2000  m 

■- 

•• 

„  aoüo  „  „ 

1500  „ 

■ 

„    1500  „  „ 

1000  , 

n      1000    „  „ 

.,     500  .,  ,, 

" 

■ 

..     400  „  „ 

•• 

300 

300  m 


1,4» 
2,06 
3,i9 

28.« 
14, tu 
20,»S 
17,0t 


0,«y 
0,ii 

1,5.. 
8.H 

3~>t 
8,2.% 

78,23 


Die  stärkst«'  Neigung  bei  de»  voll- 
spurigen Bahnen  mit  Personenverkehr  be- 
trügt 1 :  40.  bei  den  schmalspurigen  Bahnen 
1  :30. 

Der  geringste  Halbmesser  der  Voll- 
spurbahnen mit  Personenverkehr  beträgt 
170  m,  der  der  Schmalspurbahnen  50  in. 

Von  der  gegenwärtigen  G.-samuitläiig«- 
der  Seliinalspurbaluieii  befinden  sich: 

hinsichtlich  der  Neigung 
192,53  km  =  58,80     in  Steigung. 
60,13    ,.    **  18,37%  in  Fall  und 
74.70    ,,    =  22,83%  in  <ler  Horizontalen; 

hinsichtlich  der  Kichtiing 
114,71  km  =  35.03%  in  Krümmungen  und 
-  212,71    „    -  64,97'Vo  in  gerader  Linie: 


hinsichtlich  des  rufe rhaiics 
181.81  km  =  55.54%  im  Auftrag, 
85.87    „    =  26.23%  im  Abtrag, 
59.71    ,.    =  18.23%  in  Gelümlehöhr. 


2.  Hau   und  Anlagekapital. 

Euter  Haukapital  wird  hier  verstan- 
den der  Aufwand,  den  «Ii«-  Herstellung  der 
lesten  Anlagen  verursacht  hat.  einschließ- 
lich der  Aufwendungen,  welche  die  Einfüh- 
rung der  Schmalspurbahnen  in  die  Haupt- 
bahnen auf  den  Anschlussl.ahnhüfeii  verur- 
sacht hat.  Es  betrug  am  End«-  des  Jahres 
1891  =  23  88">  702  M  und  v.  rth.  ilt  sich  auf  «Ii«- 
einzelnen  l'osi.-n,  wie  f.lgl: 
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Die  schmalspurigen  Staatseisenbahnen  im  Königreich  Sachsen  im  Jahre  1896.  [fnMtieii^ah'ow 


überhaupt 
M 


auf  1  km 
Bahn 
M 


in  °o 


1.  Grunderwerb  und  Nutzungsentschädigung    ....  2728 187 

2.  Erd-,  Fels-  und  Büschungsarbeiten,  Futterniauern  .  .  4  863  702 

3   Einfriedigungen   25280 

4.  Wegeübergänge,  Ueber-  und  Unterführungen  ...  609  64S 

6.  Durchlässe  und  Brücken   2  730  483 

ti.  Tunnel   8794 

7-  Oberbau  nebst  allen  Nebensträngen  und  zugehörigen 

Ausweichen   66H6068 

8.  Signale   138  830 

9.  Bahnhöfe  und  Haltestellen   8  398  946 

10.  AiisserordentlichcAnlagen.alsFlus8vorlcgungenu.s.w.  91 618 

11.  Verwaltungskostcn   2743  577 

12.  Insgemein  und  Verzinsung  des  Baukapitals  während 

der  Bauzeit   481  594 


8382,** 
13  827,ü 
77,ii 
1  861,  »7 
8839,3» 

26,86 

20050,»» 
424,01 

10  381,00 
279,» 
8  379,38 

1  470.M 


11,4» 

18^7 

0,u 
2,s» 
11,« 

0,04 

27,«* 
0,w» 

14,33 
0,3« 
11,4» 

2/a 


Zusammen 


28  885  702 


72  951  .w 


Das  ihn  Krtragsbereehnungcn  zu 
Grunde  zu  legende  Anlagekapital  um- 
fasst  (Ion  vorstehend  aufgeführten  Ht-rstfl- 
lungsaufwnnd  ('zu  1-12)  —  jedoch  mit  Aus- 
seheidting  eh  r  auf  die  Anschlussbnhnhöfe 
verwendeten  Beträge  — ,  ferner  die  An- 
schaffungskosten  für  die  Fahrbetriebsinittel 
Hilf I  die  antlo-iligen  Betrüge  von  den  Her- 
stellungskosten d«-r  Werkstätten,  der  Schwel- 
lentränkungsanstalten, sowie  der  Anlagen 
für  die  Hauptverwaltung  in  Dresden.  Die 
auf  die  Anschlussbahnhöfe  verwendeten 
Beträge  werden  mit  den  ursprünglichen 
Herstellungskosten  dieser  Bahnhöfe  zu 
einem  Ganzen  vereinigt,  und  die  hierdurch 
gefundenen  G<-samintkosten  je  nach  Mass- 
g«be  der  Inanspruchnahme  dieser  Bahnhöfe 
durch  den  Zugverkehr  auf  die  einmünden- 
den Linien  in  gleicher  Weise  vertheilt,  wie 
dies  bei  allen  übrigen  Anschlussbalinhöfcn 
geschieht. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  setzte 
sich  das  Anlagekapital  der  schmalspurigen 
Bahnen  im  Jahn;  1894  zusammen,  wie  neben- 
stehend«- Tabelle  zeigt. 

Danach  berechnet  sich  das  Anlage- 
kapital der  Schmalspurbahnen  durchschnitt- 
lich für  1  km  auf  82568  M  im  Vergleich  zu 
dem  der  Vollspurbahnen  v..n  299  414  M. 

Im  Ges  am  in  tan  la  gekapital  der  säch- 
HschenStaatseisenlnihnen  ist  das  der  Schmal- 
spurbahnen mit  rund  4%  «Mithalten,  wäh- 
rend ihn-  Läng«-  von  der  Ge>ammtlänge 
rund  12%  ausmacht. 

3.   Betriebsmittel  und  ihre 
L<-istungen. 

Am  Schlüsse  «les  Jahres  1894  waren 
vorhanden: 

CA  Lok«>m«)ttven, 


Auf 

Mark      1  km 

Bahn 

1. 

für  die  jeder  Linie  aus- 

schliesslich gehörigen 

! 

22589621  6899:;,:» 

2. 

„     die  Gemeinschaft»- 

576337    1  760,34 

1  8. 

.  die  Fahrbetricbsmittel 

3  445  869  10  524 M 

4. 

„    die  Werkstättenanla- 

gren  

823  622  988,40 

5. 

„     die  Schwcllenträn- 

kungsanstalten   .   .  . 

20578  62^ 

6. 

„   die  den  Zwecken  der 

J 

Hauptverwaltung  in 

Dresden  dienenden  An- 

78301  239,14 

zusainmen 

27034811  82667,61 

237  Personenwagen  mit  512  Achsen  und 

5491  Plätzen, 
1260  Guterwagen    mit  2546  Achsen  und 
6333.5  t  l^d.  gewicht, 
und  zwar 

306  bedeckt«-  mit  612  Achsen  und  1530  t 

Ladegewicht  und 
954  offene  mit  1934  Achsen  und  4803.5  i 

Ladegewicht, 
oder  auf  1  km  Bahn  berechnet: 

0,20  Lokomotiven. 

0.72  Pi-rs«>nenwag«-n, 

1.56  IN-rsonenwagenaehsen  und 
16.77  PcrsoiKMiwagenplätze: 

3,85  Güti-rwagen  aller  Art, 

7.77  Gütcrwagemichscn  und 
19.34  t  Ladegewicht. 

Die  AnschatTungskr.sten  für  diese  Be- 
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triehsmittcl  betragen  im  ganzen  3  445  852  M, 
davon  entfallen 

1485311  M  =  43,10%  auf  die  Lokomo- 
tiven, 

601284  M  =  17,46%  auf  die  Personen- 
wagen und 
1359267  M  =  39,45%    auf    die  Güter- 
wagen. 

Im  Jahre  1894  verkehrten  auf  allen 
Linien  zusammen  einschliesslich  der  Leer- 
züge 77873  Züge;  davon  waren  7837  Per- 
sonenzüge, 63003  gemischte  Züge  und  7033 
Güterzüge.  Nicht  alle  Züge  durchfahren 
die  ganze  Lange  jeder  Linie,  es  verkehren 
bei  verschiedenen  Linien  auch  Züge  auf 
Zwischenstrecken. 

Hieraus  ergiebt  sich  eine  grössere  An- 
zahl von  Zügen  für  ganz  kurze  Strecken, 
wie  die  nachstehende  Uebersieht  zeigt: 

Es  verkehrten: 


Auf  einer 
H  trecken- 

ooter- 

Zuge 

lange  von 

rüge  Znge 

1 

«üge 

Oberhaupt 

l  km 

3286 

18 

33(>4 

a  „ 

189 

«. 

602 

5849 

4  „ 

9 

1257 

1270 

5  )• 

166 

164 

29 

838 

6  „ 

14Ö6 

4 

1459 

7  „ 

2 

3891 

_8 

8901 

8  „ 

2 

2 

9 

870 

2679 

91 

8640 

10  „ 

27 

6110 

82 

6219 

II  „ 

39 

5137 

12  » 

9 

6556 

4 

6568 

18  „ 

80 

39G6 

4046 

u  „ 

8751 

604 

9361 

15 

7 

18 

29 

17  „ 

239 

2920 

465 

8624 

19  n 

6 

476 

482 

Unge  von 

Personen 
«oge 

Gemischte 
Zuge 

Unter- 
zöge 

Zöge 
Oberhaupt 

901 

{7\J  L 

r>  1 0d 

+00 

C4(VQ 

fi 
V 

IVO 

IM 

23  „ 

14 

6263 

13"Ö 

6605 

26  „ 

2347 

780 

898 

3475 

29  ,. 

344 

344 

30  „ 

883 

383 

35  „ 

1 

2182 

2183 

37  ,. 

2980 

1052 

4032 

Das  Arbeitsfeld  der  schmalspurigen 
Fahrbetriebsmittel  ist  bei  der  meist  gerin- 
gen Ausdehnung  und  Abgeschlossenheit 
der  einzelnen  Schmalspurbahnen  im  Ver- 
gleich zu  der  grösseren  Ausbreitung  des 
verzweigten  Netzes  der  Vollspurbahnen 
ausserordentlich  eng  begrenzt;  infolge- 
dessen sind  auch  die  Leistungen  der  Be- 
triebsmittel der  Schmalspurbahnen  geringer, 
als  die  der  Betriebsmittel  derVollspurbahnen. 

Im  Jahre  1894  hat  durchschnittlich  zu- 
rückgelegt : 


auf  den 

Vollspur- 
bahnen 

(eigenen  und 
fremden  i 
km 

Schmal- 
spurbahnen 

km 

1  Lokomotive  . 

Personen- 
jede  wagenachse 

Güterwagen- 
\  achse  .  .  . 

25843 
42974 
12245 

17707 
17  514 
3  514 

Die  Leistungen  der  Fahrbetriebsmittel 
der  Schmalspurbahnen  in  den  Jahren  1883 
bis  1894  waren  folgende: 


L  o  k  o  m  o  t  i  v  - 

Achskilometer 

Jahr 

Nutz- 
kilometer 

Leer-  und 
Rangir- 
kilometer 

und  Rangir- 
kilometer 

der 
Personen- 
wagen 

der  GÜter- 
und  Post- 
wagen 

zusammen 

1883 

86666 

11913 

«RS  OOJJ 

877  988 

814892 

1692  875 

1884 

145  671 

86658 

182329 

1  293  878 

1  342  982 

2  686  860 

1888 

327036 

61  294 

388  330 

2  790089 

2  601695 

6  891684 

1886 

377  457 

70211 

447  668 

3  213  193 

2853800 

6066493 

1887 

457  258 

101  166 

558419 

8  845827 

3  666118 

7  601945 

1888 

489412 

121460 

610  872 

4110224 

4  155  097 

8266321 

1839 

589032 

154  213 

743  245 

4  949  482 

4  920  382 

9869864 

1990 

659  589 

182  921 

842  510 

6  385  867 

6  471 444 

10  867  311 

1891 

824  685 

213  746 

1  038  381 

6710474 

6  631  621 

13  342096 

1892 

»05  606 

239  541 

1 145  147 

7  238008 

7  638  721 

14  776  729 

189S 

976  516 

298  538 

1270049 

7  786973 

8740  037 

16477010 

IS94 

1133266 

870648 

1503  909 

8991281 

10212792 

19204078 

10* 
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Hieraus  berechnen  sieh: 


I 

Im  Jahro 

bei  einer 
mittleren 
Länge  von 
Kilo- 
invtvrii 

durchschnittlich  auf  ein  Kilometer  Bahn 

i 

Lokomotiv- 

Nutz- 
kilometer 

Lokomotiv- 
Leer-  und 

Rangir- 
kilometer 

Lokomotiv- 
und 
Rangir- 
kilometer 

Personen- 
wagenachs- 
kilometer 

Güter- 
und Post- 
wagenachs- 
kilometer 

Wagen- 

aens- 
kilometer 
zusammen 

1883 

32.S4 

2688 

369 

3057 

27233 

25  260 

52493 

1884 

52,00 

2801 

706 

3806 

24  882 

26827 

50709 

1886 

118,1« 

2768 

519 

3287 

23  613 

22018 

46631 

188« 

133,4« 

2828 

3364 

24  076 

21  379 

AHL   1  CR 

45  4.),» 

1887 

156,i» 

2918 

646 

3564 

24  546 

28  335 

47  881 

1888 

101,41 

3032 

752 

3784 

28  460 

26  738 

51 198 

1889 

194,s» 

3030 

793 

3823 

26463 

25313 

50  776 

1890 

203,« 

3243 

899 

4142 

26488 

26804 

53  387 

1891 

236,is 

3607 

909 

4416 

28537 

28202 

56739 

1892 

262,t4 

3486 

914 

4369 

27  666 

28  768 

56  423 

1893 

288A« 

3419 

1028 

4447 

27  249 

30606 

r>7  854 

1894 

327,»» 

3461 

1182 

4698 

27  639 

81  192 

58  831 

Die  Leistungen  der  Falirbetriehsmittel 
hüben  sich  im  Verhältnis»  zum  Bahnzu- 
waelis  fortschreitend  entwickelt,  die  kilo- 
metriseheti  Leistungen  der  Güterwagen  sind 
sogar  nicht  unerheblich  gestiegen;  sie  haben 
sich  vom  Jahre  1883  bis  1894  auf  der  auf 
das  zehnfache  angewachsenen  Hahnlange 
nach  Ueberwindung  eines  Rückganges  in 
den  Jahren  1885  bis  1887  von  durchschnitt- 
lich 26  260  auf  31  192  km  spezifisch  ver- 
dichtet. 

4.  Verkehr. 

Die  Ergebnisse  des  Personenver- 
kehrs sind  in  der  nachfolgenden  Tabelle 
zusammengestellt.  Infolge  der  diclitgelege- 


nen  und  vielfach  stark  bevölkerten  Wohn- 
plätzc  Sachsens  fanden  die  neuen  Verkehrs- 
wege fast  allgemein  vom  Anfang  an  ein 
stärkeres  Reisebedürfniss  vor,  das  sich 
nicht  bloss  auf  die  engeren  Grenzen  der 
Schmalspurbahnen  beschränkt;  es  findet 
vielmehr  ein  starker  Uebergangsverkehr 
von  und  nach  den  Hauptbahnen  statt. 

Wahrend  bei  den  Vollspurbahnen  das 
durchschnittliche  Erträgnis*  der  Transport- 
einheit sowohl  unter  den  mindernden  Ein- 
flüssen der  verschiedenartigen  Kahrpreis- 
enuiissigungen  als  auch  gleichzeitig  unter 
dem  stärkeren  Wachsthum  des  Verkehrs 
in  den  untersten  Tarifklassen  verhültniss- 
niiissiir  stark  sinkt,  zeigt  der  Durch*ehnitt*- 


Jahr 


Anzahl 


der 
beför- 
derten 

Per- 
sonen 


der 
zurück- 
gelegten 
Per- 
soneu- 
kilo- 
meter 


Von  jeder 
Person 
durch- 
schnittlich 
durch- 
fahrenc 
Wege- 
streck« 
km 


Fahrgeldeinnahme 


durchschnittlich  auf 


über- 
haupt 


1  Per- 
son 
M 


1  Per- 
son und 
1  km 

Pf 


Einnahmen 
aus  Neben- 

Gc- 

transporten 

sainmt- 

(Gepäck, 

citi- 

Hunden 

u.  s.  w.) 

nalmie 

M 

M 

2021 

III  32H 

2  344 

1 17  810 

4  143 

2H2U79 

4617 

315  93s 

5  550 

380  017 

6  Ii 65 

397  ;»:>=> 

5  <W 

477  ^7  1 

5  137 

507  7(>0 

0  5*3 

034  «il*3 

7  030 

654  130 

7  889 

695  11« 

9P45 

773  0911 

lsfe3 
1881 

18*5 

18*0 
1*87 

18o8 
l.>sy 

1*90 
1891 
1892 
1*93 
1-91 


337  081 
433  585 
814  956 
939  005 
1  160  541 
1  220  330 
1503  664 
1  578  053 
1  869  ODO 

1  9 13  939 
20ti7  334 

2  313  289 


3  379  519 

4  435  745 
«197  212 
9  528  L'4» 

1 1  004  5-1: 

12  390  06? 
15019  621» 
10  030  010 
i'0143  822 
211 074  001 
21  067  300 
24S57  797 


10toi 
10,V3 
10,i-i 

10,14 
10,<» 
10,10 

9.w 

10.  Iii 

10,;; 

10,..  • 
lo,w 

10.5.1 


109  307 
145  502 
278  536 
311321 
375061 
392  293 
172  775 
!>•>•.)  509 
02  /  510 
017  100 
0*7  555 
701 054 


0,33 

0,3» 

Opi 

0,aj 
O^ta 

0,38 
0.31 

0,aa 
0,3 1 

0,33 

0,33 


3,23 

3,*» 
3.--H 

3,i'7 

3aa 
3,ii 
3,ii 
3,ii 
3,ia 
S,u 

3,13 
3,14 
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ertrag  bei  den  Sei 
langsameres  Fallen 
Im  Jahre  1883 


inalspurbahnen  durch 
«*ine  festere  Tendenz, 
berechnete   sich  die 


durchschnittliche  Einnahme  auf 


ein 


I 


er- 


soiicnkilotncter  bei  den  Vollspurbahnen  zu 
3.43  Pf.  bei  den  Schmalspurbahnen  dagegen 
zu  3.23  Pf.  Bis  zum  Jahre  1894  ist  das 
Ertragnis*  der  Vollspurbahnen  allmlthlieh 
auf  3.10  Pf  und  damit  unter-  das  der 
Schmalspurbahnen  gesunken,  das  sich  in 
jenem  Jahre  mit  3,14  Pf  berechnen-. 

Hieraus  ergeben  sieh: 


Tin 
Jahre 

Bei  einer 
mittleren 
Jjrnge  ftir 
Personen- 
verkehr von 

km 

Dnrcbechnlttlicb  anf  1  kni  Bahn 
Einnahme 

beförderte  {  Personen-    au8  dero 

Personen    kilometer  forsonen- 
verkehr 

Anzahl       Aniahl  >t 

1*83 

32,3« 

10  474 

101  824 

8  453 

1884 

52,00 

8  338 

85  303 

2  843 

1883 

118,u, 

0  897 

71  913 

2392 

188« 

133,w 

7  040 

71394 

2  367 

1887 

156^4 

7  445 

74  448 

2429 

1883 

KU, ii 

7  596 

70747 

2  465 

188!) 

194 ,3S 

7  736 

77  269 

2  458 

1890 

203.37 

7  760 

78  822 

2  496 

1891 

235,i  i 

7  951 

85664 

2697 

1*92 

261.« 

7  430 

79022 

2  500 

isi)3 

288,91 

7  351 

77.;66 

2  449 

1 894 

325,ai 

7  111 

74  876 

2378 

Wie  bei  den  meisten  Eisenbahnen  Sach- 
sen-, ist  auch  bei  der  Mehrzahl  der  Schmal- 
spurbahnen die  im  Heiz  der  Neuheit  be- 
gründete Erscheinung  wahrzunehmen,  dass 
da<   Eroifhuiigsjahr  einen  stärkeren  Per- 


sonenverkehr aufweist,  als  die  nachfolgen- 
den Jahre,  in  deren  Ergebnissen  sich  das 
wirkliche.für  die  Verkehrsentwicklung  mass- 
gebende Bedürfnis*  spiegelt.  Trotzdem 
zeigt  der  Vergleich  der  Verkehrsergebnisse 
der  einzelnen  Linien  im  Jahre  1894  mit  den 
Ergebnissen  der  jeweiligen  ersten  Betriebs- 
jahre, insbesondere  bei  den  älteren  Linien, 
einen  zum  Theil  nicht  unerheblichen  Zu- 
wachs. 

Abgesehen  von  den  Jahren  1883  und 
1884,  die  lediglich  die  Ergebnisse  der  bei- 
den iiitesten,  vcrkchrsstilrksten  Linien  um- 
fassen, haben  sich  die  kilometrischen  Er- 
gebnisse der  Gesamintheit  vom  Jahre  1885 
im  allgemeinen  günstig  fortentwickelt.  Der 
seit  dem  Jahre  1891  zu  beobachtende,  ver- 
hültnissmässig  geringe,  Rückgang  erklärt 
sich  aus  dem  Einflüsse  der  Eröffnung  eini- 
ger Bahnen  mit  noch  sehr  schwachem  Ver- 
kehr. 

Im  Güterverkehr  erführt  die  Thnt- 
sac.he,  dass  fast  alle  neuen  Bahnlinien  — 
sofern  sie  nicht  von  vornherein  zur  Abfuhr 
an  bestimmten  Orten  vorhandener  Massen- 
güter dienen  —  zunächst  einen  verhältniss- 
mässig  schwachen  Güterverkehr  aufweisen, 
ihre  Bestätigung  mit  besonderer  Schärfe 
bei  den  Schmalspurbahnen,  die  überhaupt 
erst  zur  Erweckung  des  Güterverkehrs  be- 
stimmt sind,  dessen  Entwicklung  nur  lang- 
sam und  in  längerem  Zeitraum  sich  voll- 
zieht. 

In  nachstehendem  werden  die  jähr- 
lichen Ergebnisse  des  Güterverkehrs  auf- 
geführt: 


Im 
Jahre 


Stück- 
gut 


Fracht- 
pflich- 
Wagcn-  tiges 

ladungs- 1  Dienst-  Summe 
gut, 

{?ut  Militär- 

gut 


gut 

u.  a.  w. 

Tonnen 


Tonnen- 
kilo- 
meter 


Frachteinnahme 


über- 
haupt 


für  das 
Tonnen- 
kilo- 
meter 

Pf 





Ein- 
nahme 

aus 
Neben- 
trans- 
porten 

M 


Go- 
sainint- 

cin- 
nahme 


1*83 
1884 

IHM5 

1N86 
1887 

1888 
1889 
1890 
1H91 
1892 
1*93 
1894 


9  423 
11955 
21  809 
26  170 
34  151 
36  810 
45  708 
47  900 
53  343 
59  669 
09  137 
75312 


39  697 
80  748 
124  926 
135  271 
181  844 
208026 
266183 
278  633 
353  308 
373  310 
439  905 
490  379 


30 
17 
103 
255 
257 
7  140 
2  643 
2  136 
1018 

2  413 

3  750 
6  099 


49  150 

92  72:) 
146  838 
121  696 
216  252 
252006 
314  534 
328  729 
407  399 
435  392 
512  792 
571  990 


538  616 
1  128  797 

1  833  648 
2096  501 

2  640214 

3  143  030 

3  805370 

4  16!  793 
4  9»iG  336 
5 2* 1434 

6  295  177 

7  377  Sf>9 


H9  998 
133  739 
219  439 
217  334 
312872 
359  989 
386  330 
404  890 
488  373 
522  972 
610  907 
CSS  2*4 


16,:i 
11, si 

11,  «J7 
11,90 

11,14 
10,14 
9,73 

9,*5 

9.V0 
9,7o 

9,:u 


6  666 
9  937 
17  345 
19  516 

31966 
40076 
49  674 
44  906 
5r.  206 

59  018 
61  297 

60  956 


96  664 
143  676 
236  784 
266  850 
344  S3s 
400(65 
4 36  0i  il 
449  796 
543  579 
581  990 
072  201 
749  210 
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Hieraus  berechnen  sieh: 


Im 
Jahre 

bet  ein« 
mittleren 
Lange  für 

uuicr- 
verfcehr  von 

durchschnittlich  auf  1  km  Balm 

beförderte 
Unter 
t 

Tonnen- 
kilometer 
Ansaht 

Einnahme 

M 

1  SR'-? 

1626 

16706 

2998 

lOO% 

1783 

21708 

2763 

ic  iio 
io  oiö 

&  \ß.y% 

1212 

15709 

1999 

1887 

166,68 

1380 

16  851 

2201 

1888 

161,u 

1561 

19469 

2  478 

1880 

194,3s 

1618 

19577 

2  243 

1890 

203,JJ 

1  616 

20464 

2212 

1891 

1733 

21 120 

2  312 

1892 

262.H 

1661 

20169 

22241 

1893 

285.J8 

1796 

22043 

2  364 

1894 

827,« 

1747 

22683 

2288 

Eine  Gegenüberstellung  der  durch- 
schnittlichen Ertrags-  und  Ausnutzungs- 
ziffern  aus  dem  Jahre  1894,  getrennt  nach 
Sehmal-  und  Vollspurbahnen,  giebt  folgen- 
den Vergleich: 

I 

Die  Transporteinnahme  -    einsclilii  ss- 
|  lieh  der  Nebenertragnisse  —  stellt  sich 
auf  ein 

Personen-  Güter- 
wagen- wagen- 
Achskilometer 

Pf  Pf 


bei  den  Schmalspurbahnen  863 
„     „   Vollspurbahnen  12.86 


7.34. 
9.4». 


Es  betrugen: 


die  durchschnittliche  Ausnutzung  der  be- 
wegten 

5.  Finanzielle 


Einnahmen 

A  u  s  - 

Im 
Jahre 

aus  dem 
Personen- 

aas  dem 

Gnter- 

MS 

sonstigen 

Oberhaupt 

anf  da« 

Wagen- 

achs- 
kllometer 

Be- 

und 
Oeh&lter 
der  etats- 
mmigeo 

i 

andere 
persön- 
liche 
Ausgaben 

1 

allge- 
meine 
Kosten 

Kosten 

der 
Unter- 
haltug 
der  Bahn- 

Kosten 
des  Bahn- 
t  ts 

Mark 

pT 

Mark 

l 

a 

3 

4 

7 

8 

9 

10 

1883 

111828 

96661 

2606 

210498 

12,44 

24  576 

46372 

4  446 

12126 

22680 

1884 

147  846 

143  676 

4848 

296  370 

11,81 

40701 

72 163 

7  404 

16408 

31058 

1885 

282679 

236784 

8637 

528100 

9,7» 

86  677 

132728 

12588 

67  496 

59  620 

1886 

816938 

266  850 

9656 

592  343 

9,76 

103078 

150946 

9924 

64017 

71  101 

1887 

880617 

344  888 

11857 

737  312 

9,83 

127  P60 

192440 

13931 

61  000 

103955 

1888 

897  968 

400065 

14031 

812054 

9,8» 

133026 

206000 

18620 

67  601 

110636 

1889 

477  874 

436004 

17  589 

931467 

9,44 

168234 

264  190 

22152 

96413 

129128 

1890 

607  706 

449  796 

18663 

976165 

8^9 

188  580 

293  689 

23807 

96  849 

191  446 

1891 

684093 

643  679 

88837 

1211609 

9,0« 

224  962 

3li7  195 

28  859 

129  450 

235  941 

1892 

664186 

581990 

31722 

1267  848 

8^. 

309814 

876  461 

29781 

122391 

252253 

1898 

695444 

672  204 

33052 

1400700 

8^o 

852  646 

402882 

82922 

171 210 

268  043 

1894 

773  699 

749  240 

37089 

l 

1660028  8,U 

409752 

473  707 

38246 

189154 

317  34-» 

Hieraus  berechnen  sich: 


Im 
Jahre 

bei  einer 
mittleren 
Lange  von 
km 

durchschnittlich  auf  1  km  Bahn 

Im 
Jahre 

bei  einer 
mittleren 
Lange  von 

darebsen 

nittlich  auf  1  km  llalin 

Einnahme    Ausgabe  Ueberschnsa 

Einnahme    Ausgabe  üet.er-chus* 

Mark 

kin 

Mark 

1883 

32,i» 

6529 

3710 

2819 

1889 

194,as 

4792 

8694 

109S 

1864 

52,w 

5690 

3634 

2065 

1890 

203.37 

1800 

4148 

65» 

1885 

llS.io 

4469 

3286 

1183 

1891 

235ii 

5152 

4459 

693 

1886 

133,4« 

4438 

3im 

1247 

IH92 

262,n 

4837 

4459 

37* 

1887 

156,oh 

1706 

.1606 

1100 

181)3 

286,1« 

4905 

4709 

196 

1888 

161,44 

5080 

3559 

1471 

IP94 

327,.» 

4765 

4597 

168 
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Personeu-  Güter- 


bi-trug 


wagen- 
pltttze 


ladefä- 
higkeit 


nr 


bi-i  den  Schmalspurbahnen  25,37  33,69. 
„     „    Vollspurbahnen      21,34  42.18. 

Da  bei  den  schmalspurigen  Personen- 
wagen  auf  eine  Achse  durchschnittlich  nur 
10.72  Plätze,  bei  den  Vollspurbahnen  aber 
18,93  Plätze  entfallen,  so  konnte  bei  gleicher 
PlutzausnutzungdasErtrügniss  eincrSehmal- 
spurachse  auch  nur  7.28  Pf  sein.  Der  um 
1.35  Pf  höhere  Durchsehnittscrtrag  für  das 
Wagenkilometer  ist  die  Folge  der  um  rund 
4°/0  besseren  Ausnutzung  der  schmalspurigen 
Personenwagen. 

Beim  Güterverkehr  der  Schmalspur- 
bahnen berechnet  sich  im  Jahre  1894  das 


Frachtcrträgniss  auf  ein  Gflterwagenachs- 
kilometer  durchschnittlich  zu  7,34  Pf,  bei 
den  Vollspurbahnen  dagegen  nur  zu  9,49  Pf. 
Da  nun  aber  die  Ladefähigkeit  der  Achsen 
der  schmalspurigen  Güterwagen  meist  nur 
die  Hälfte  der  der  Vollspurbahnen  betrügt, 
und  die  Ausnutzung  der  bewegten  Lade- 
fähigkeit der  schmalspurigen  Güterwagen- 
achsen sieh  durchschnittlich  nur  zu  83,69% 
berechnet  im  Vergleich  zu  der  der  Voll- 
spurwagen von  durchschnittlich  42,18%,  so 
könnte  an  sich  —  bei  sonst  gleichen  Ver- 
hältnissen —  das  Ertragnis«  einer  Güter- 
wugenaehse  der  Schmalspurbahnen  nur 
3,81  Pf  betragen.  Der  fast  doppelt  so  hohe 
Durchschnittsertrag  ist  theils  auf  die  Ver- 
schiedenheit der  Tarifsätze,  theils  auf  die 
Erhebung  der  Umladegebtthr  für  Wagen- 
ladungen im  Uebergangsverkelir  u.  s.  w. 
zurückzuführen. 


Ergebnisse 


gaben 


Koaten  Km««1 
fnr  erheb 


fOr  Er-  i 

liebe  Er- 
gänzungen,  sonstige  überhaupt 
be*ün„n.er 


Mark 


in  Pro-      auf  das 
zenten  Wagen- 
der acha- 
Roh-     i  kiloineter 
einnähme 


Pf 


Ueberschuss 


im  ganzen 


I 


in  Pro 
zenten 

des 
Anlage- 
kapital» 


Ueberschuss 
bei  Ausschluss  der 
Kosten  Spalte  13 
aus  den  Betriebs- 
ausgaben 


Mark 


in  Pro- 
zenten de« 
Anlage- 


21 


10525 

119  624 

56,8  7,o; 
63,8  7,17 

90874 

4,979 

90874 

4,97» 

18  828 

8009 

407 

188973 

107  397 

8^90 

110406 

3,371 

28480 

1802 

87 

368  328 

78,4 

7,w 

189772 

2,023 

141  674 

2,'J4i» 

30735 

5  715 

488 

426  949 

71,3 

7,03 

16G394 

2,UM 

172109 

2,t«s 

37  446 

28009 

401 

665060 

76,« 

7,&9 

172262 

1.760 

200271 

2y046 

40  603 

8665 

380 

574  551 

70,8 

6,9» 

237  508 

2,113 

241  188 

2.J7S 

46  573 

1032 

380 

71S 102 

77,i 

7,28 

213  365 

l,6i>8 

214397 

1,706 

•18*06 

530 

883 

848  542 

86,4 

7,77 

132628 

0,966 

133  153 

0,970 

«J0  576 

1230 

«14 

1048617 

86,i 

7,86 

162992 

0,946 

164222 

0,9V4 

03  393 

14  353 

«, 

1  168877 

92,J 

7,91 

98971 

0,4äl 

113824 

0,6<M 

70  035 

46770 

448 

1  844  851 

96.0  8,t« 

96.1  7,»i 

56  849 

0,8SS 

102619 

0,46« 

78001 

2403 

822 

1504  926 

56  102 

0,WI 

57  606 

0,na 

Der  innerhalb  der  Grenzen  der  meist 
kurzen  Schmalspurbahnen  sich  bewegende 
sogenannte  Binnenverkehr  ist  Verhältnis*-  1 
müssig  gering.     Ihr  Hauptverkehr  findet  j 
mit  den  anschliessenden  Hauptbahnen  auf  ; 
längere  Strecken  statt.    Infolgedessen  ent-  i 
fällt  bei    der  Ermittlung   der  antheiligen  ! 
Transporteinnahmen  zum  Zwecke  der  Er- 
tragsberechnungen   der   einzelnen  Linien 
aus  dem  t'ebergangsverkehr  der  kleinere 


Theil  auf  die  Zufuhrhahucn,  während  der 
Haupttheil  der  Transporteinnahmen  den 
anschliessenden  Hauptbahnen  zu  gute 
kommt.  Jede  Zwischenlinie  in  einem  zu- 
sammenhängenden Eisenbahnnetz  hat  in 
ihrer  Eigenschaft  als  Mittelglied  einer  be- 
stimmten Transportstreeke  die  Möglichkeit 
und  den  Vortheil  für  sieh.  Antheile  an  den 
Erträgnissen  des  über  sie  hinweggclcitetcn 
Verkehrs  zu  erwerben,  was  bei  den  sehni.tl- 
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spurigen  Zufuhrbahnen,  die  meist  Stich- 
bahnen sind,  nicht  der  Fall  sein  kann. 

Der  wirthschartliche  Werth,  den  derartige 
Kuhnen  für  eine  Eisenbahnverwaltung  ha- 
ben, ist  daher  mehr  in  ihrem  befruchtenden 
EinHussc  auf  die  anschliessenden  Haupt- 
bahnen zu  suchen. 

In  höherem  Masse  als  die  Einnahmen 
sind  die  Ausgaben  gestiegen,  auf  deren 
Erhöhung  vorzugsweise  die  Vennehrung 
der  Personalknstcn,  sowie  auch  die  Steige- 
rung der  Materialienpreise,  namentlich  der 
Kohlen,  von  starkem  Einfluss  gewesen  sind. 
Dieses  stärkere  Wachsthum  der  Hctriebs- 
kosten  hat  den  Ertrag  der  Schmalspur- 
bahnen nach  und  nach  herabgemindert.  Hei 
Heurtheilung  dieser  Ergebnisse  ist  jedoch 
zu  berücksichtigen,  dass  den  Schmalspur- 
bahnen in  Anwendung  der  für  die  Er- 
tragsberechnuiigen  allgemein  gütigen 
Grundsatz«'  gewisse  Aufwendungen  für  den 
(iemeinschaftsdii-nst  zur  Last  geschrieben 
werden,  von  denen  man  sagen  könnte,  dass 
sie  nicht  im  richtigen  Verhältnisse  zu  dein 
schwachen,  gleichsam  nebenher  gehenden 
Verkehr  dieser  kleinen  Bahnen  stehen.  Dies 
gilt  in  erster  Linie  von  den  den  Schmal- 
spurbahnen zur  Last  fallenden  Heiträgen 
zu  den  (ieneralunk< »sten  der  Verwaltung 
und  zu  den  Kosten  der  Geineinschaftsbahn- 
höt'e.  die  den  Schmalspurbahnen  im  Jahre 
1894  mit  rund  77  000  und  22000  M  ange- 
rechnet worden  sind. 


Die  inzwischen  festgestellten  antheiligeii 
Vei  kehrseinnahineii  der  Schmalspurbahnen 
für  «las  Jahr  1895  sollen  hier  kurz  nach 
getragen  werden,  um  iiisbesonder«'  den 
nicht  unerheblich«')!  Fortschritt  in  der  Ent- 
wicklung des  Güterverkehrs  während  des 
Jahres  1895  zu  keniiz«'icli!ien. 


K>  habcu  betragen 

1H94 

1895 

M 

M 

die  Einnahmen  im  Personen- 

773  60» 

780  «349 

die   Kinnahmen    im  Gtiter- 

7i'J  240 

890  854 

zusamtnen 

i  mm 

Personenverkehr  15950  M  oder  2,06"/,,  un«l 
Güterverkehr     141 G14  „     „  18,90%. 

L'nter  Hinzurechnung  von  38  578  M  aus 
sonstigen  (Quellen  ergiebt  sich  für  das  Jahr 
1895  eine  Gesammteinnahme  von  1719081  M. 
d.  i.  159  053  M  mehr  als  im  Vorjahre.  Di<-- 
ser  steht  eine  Ausgabe  von  1543718  M, 
d.  i.  38  792  M  mehr  als  im  Vorjahre,  gegen- 
über. Der  hiernach  erzielte  Ueb«Tsehuss 
von  175  363  M  -  120261  M  mehr  als  im 
Vorjahre  —  verzinste  «las  Anlagekapital 
von  27  588  791  M  mit  0.(536°/,,  gegen  0.204% 
im  Jahr«-  1MU. 


6.  Last e n b e w  e g u n g. 1 ) 

Heim  Eisenbahntransport  ist  bekannt- 
lich «lie  lodt«-  Last  —  «las  Gewicht  der 
Fahrbetriebsmittel  -  im  allgemeinen  stets 
grösser,  als  die  aus  dem  Gewicht  d«-r  Per- 
sonen- und  Gül«'rtransporte  sich  ergebend«- 
««rtragsfähig«'  Nutzlast. 

Auf  den  Schmalspurbahnen  sind  im 
Jahr«'  1894  bewegt  worden: 


Tonnen-      l  km 
fcllomcior  Hahn 
Hinge 

in 
1  in. 
ii-n 

an  Tara  last: 

der  Personenwagen 
„     Güterwagen .  . 

1 

13807  0^6    40  906  • 
11438  328    34  985  S3,m 

zusammen 

an  Nutzlast: 
der  Personenwagen 
„    Güterwagen.  . 

24  745  424    75  841  72,«  v 

1826  835     5  616 

7  603  311    22916  22.0* 

zusammen 
Lasten  überhaupt  .  . 

9  330  146    28  532  27,i-> 
34  075570  101873  - 

Ks  betrug  im  Jahre  1895  «Ii«-  /.uiiahm«' 
g«'gen  «las  Vorjahr  157  564  M  =  1035"/,,. 
davmi  entfallen  auf  den 


(Bei  den  Vollspurbahnen  betrugen  die  be- 
treffenden Prozentsätze  an  Taralast  24^s 0  <.. 

43,*.« "o  uml  GS.ü0/,,.  an  Nutzlast    1,65°/«,  30.' 
und  8 1,7t  i 

Hieraus  geht   die   nicht  gering«'  I.ei 
siungsfähigkeit  der  Schmalspurbahnen,  die 
überhaupt  an  ihrer  äussersten  Gr«'uze.  selb>j 
l«-i  di-u  älteren  Linien,  noch  nicht  ange 
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Sl 


langt  ist,  unzweifelhaft  hervor.  Auch  zeigt 
sieh  das  infolge  der  Verwendung  leichterer 
Kahrbetriebsmittel  auf  den  Schmalspurbah- 
nen im  Vergleich  zur  grösseren  Schwere 
der  Kahrbetriebsmittel  der  Vollspurbahnen 
zwischen  Tara-  und  Nutzlast  geschaffene 
günstige  Verhältnis»,  welches  wiederum  in 
eh  r  Verminderung  des  Kraftaufwandes  bei 
Beförderung  gleicher  Nutzlast  zum  Aus- 
druck kommt.  Ohne  den  günstigen  Ein- 
fluss,  den  die  leichteren  Kahrbetriebsmittel 
auf  das  Verhültuiss  zwischen  Nutz-  und 
Taralast  ausüben,  würde  sich  die  Taralast 
bei  den  Schmalspurbahnen  höher,  und  in- 
folgedessen der  prozentuale  Antheil  der 
Nutzlast  geringer  berechnen.  Durch  diesen 
Umstand  wird  der  an  sich  bestellende  Un- 
terschied in  den  Betriebscrfolgcn  zwischen 
den  verkehrsarmeren  Schmalspurbahnen 
und  den  Vollspurbahnen  zu  gnnsten  der 
ersteren  nicht  unwesentlich  herabgemindert. 
Dennoch  bleibt  bei  den  Schmalspurbahnen 
der  27,38%  betragende  Antheil  der  Nutz- 
last im  Verhältnis*  zur  geförderten  Gesammt- 
last.  gegenüber  den  entsprechenden  Ergeb- 
nissen der  Vollspurbahnen  (81,78 '/,,)  immer 
noch  um  4.40%  zurück.  Dies  erklärt  sich 
aus  der  geringen  Dichtigkeit  des  Güter- 
Verkehrs  auf  den  Schmalspurbahnen.  Wäh- 
rend die  aus  dem  Güterverkehr  stammend«' 
Nutzlast  bei  den  Schmalspurbahnen  um 
8,11%  geringer  ist.  als  bei  den  Vollspur- 
bahnen, ist  die  aus  dem  Personenverkehr 
hervorgehende  Nutzlast  bei  den  Schmal- 
spurbahnen 3,71%  grösser,  als  die  bei  den 
Vollspurbahnen. 

Das  Verhältnis*  der  Nutzlast  zur  Tara- 
last, auf  die  Transporteinheiten  be- 
rechnet und  unter  Hervorhebung  der  Aus- 
nutzung der  bewegten  Kahrbetriebsmittel. 
gestaltet  sich,  wie  folgt: 


bei  den 

Es  entfallen  durchschnittlich 

Sellin  al- 
spur- 
bah- 
nen 

Voll- 
spur- 
bah- 
nen 

auf  1  t  Personengewicht  durch- 

*pti  n  ifct  1  iftiofi   Wh  crr*t\  trn    i  i 

m.lllJHIJlV'lIV?!     T*  411£l.JI£l,i,T>  li.HI 

t 

7,9* 

14,;» 

auf  1  t  Gütergewicht  durch- 
schnittliches Wnircnirewicht 

» 

l,ss 

1,4b 

auf  1  t  Nutzlast  durchschnitt- 

liebes  Wagengewicht  .    .  . 

2«* 

im   x  ci  Suiten  v  ci  nciir 

Hilf  ilfls  Wiiwftn  ."^p  wicht 

u  ' 

87.W 

93.<ü 

das  PprsniiGnsfi»  wicht 

12,07 

bei  einer  Ausnutzung  der  Per- 

sonenwagenplätze von    .  . 

25,*7 

21,3t 

im  Güterverkehr 

Auf  dun  Wfltrptitrpwicti! 

Hill    UnO     *■  Q£±dl«£i-"  li.HL  ... 

11 

G0,39 

59.i9 

das  Güterircwicht  .... 

89,61 

40,;t 

bej  piner  Aiisimt'/nn^-  <J#*r  <iii- 

terwagenladefähigkeit  von  . 

II 

33,*> 

42.ts 

in  beiden  Verkehren  zu- 

sammen 

auf  das  Wagengcwicht    .   .  . 

»1 

72,ts 

„     Nutzlast  (Personen-  und 

» 

•/7a* 

31.;* 

Hiernach  entfällt  bei  der  Personenbeför- 
derung die  grösste  Last  auf  da*  Wagenge- 
wicht. Als  solches  berechnet  sich  für  «las 
Jahr  1801  bei  den  Vollspurbahnen  für  jede 
beförderte  Person  da*  14,74  fache  de*  an- 
genommenen I  hirchschnittsgewichts  von 
75  kg  für  die  Person,  bei  den  Schmalspur- 
bahnen dagegen  nur  die  Hälfte,  da*  7.28- 
fache  dieses  Gewicht*.  Beim  Güterverkehr 
stellten  sich  die  hier  in  Betracht  zu  ziehen- 
den Verhältnisse  nahezu  gleich,  denn  auf 
eine  Tonne  Gütergewicht  entfallen  bei  den 
Schmalspurbahnen  1,62  und  bei  den  Voll- 
spurbahnen 1.46  t  Wagengcwicht. 


Kleine  Mittheilungeii. 


Nenere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonKegaiona- 
ertheilungen  und  Betriebseräffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Nenere  Projekte. 

1.  Von  dem  Kreise  Wehlau  und  von  In- 
teressenten der  Kirchspiele  (joldhach  und 
Tapinu  wird  die  Herstellung  einer  Kleinbahn 
vom  Bahnhof  Tapinu  iil»er  Poinaudcn,  Alten- 
feldc.  Irglacken  uud  Pomedien  bis  zur  Frenze 


des  Landkreises  Künaberg  i.  Pr.  bei  Will- 
kühnon  nebst  einer  Abzweigung  von  Tapiau 
nach  Goldbneli  geplant. 

2.  Der  Kreis  Jerichow  1  beabsichtigt,  zum 
Anschlüsse  an  die  schmalspurigen  Kleinbahn- 
linien  Magdehurgcrforth  —  Gr.  Lübars.  Iiur«  — 
Ziesar  und  Burg-  -Gr.-Lübnrs  schmalspurige 
Kleinbahnen  von  Gr.  Lübars  über  Loburg  um! 
Leitzkau  nach  Gommern  uud  von  dort  über 
Büden  nach  Burj  zu  bauen. 
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3.  Von  der  Firma  Henning,  Hartwich  &  Co. 
in  Berlin  ist  die  Herstellung  einer  schmalspu- 
rigen Kleiubahn  von  Thale  aber  den  Hexen- 
tanzplatz  bis  zur  preussisch  -  braunschweigi- 
sehen  Landesgrenze  bei  Treseburg  i.  Br.  in 
Aussicht  genommen. 

4.  Die  Firma  Degen,  Sprickcrhoff  &  Co. 
in  Hannover  plant  den  Bau  einer  vollspurigcn, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn 
vom  Staatsbahnhofe  Höxter  nach  dem  Etablisse- 
ment der  Aktiengesellschaft  Höxter'sche  Port- 
land-Zementfabrik vorm.  J.  H.  Eichwald  Söhne, 
mit  Abzweigung  nach  der  Fabrik  Portland- 
Zementwerke  Höxter-Godelheim,  Aktiengesell- 
schaft. 

5.  Der  Unternehmer  von  Tippelskirch  in 
Düsseldorf  will  die  elektrische,  vollspurige, 
dem  Personenverkehr  dienende  Kleinbahn  von 
Grafenberg  nach  Rath  bis  Ratingen  ver- 
längern. 

6.  Der  Stadtbaumeister  Muskewitz  in 
Rheydt  will  im  Auftrage  eines  Koiuites  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  von  Rheydt— Genei- 
ken nach  Neuss  und  eine  schmalspurige  Stadt- 
bahn in  Neuss  herstellen. 

7.  Der  Kreis  Saarbrücken  beabsichtigt, 
eine  Kleiubahnverbindung  von  Burbach,  Mal- 
statt, Saarbrücken  und  Sch  leifmühle  über  Heus- 
weiler nach  Lebach  mit  Abzweigungen  von 
Walpershofen  nach  Völklingen  und  Dilsburg 
herzustellen 

8.  Der  Kreis  St  Goar  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Bacharach  nach  Rheinböllen 
oder  Rheinböllerhütte. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tischnowitz  der  priv.  österr.-ung. 
Staatscisenbahngescllschaft  nach  Saar.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.  No.  132,  S.  2225.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Senftenberg  der  priv.  österr.  Nord- 
westbahn zur  Stadt  Rokitnitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  132,  S.  2225.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Perutz  der  Staatsbahnlinie  Prag- 
Moldau  zur  Station  Hrdly  der  priv.  österr.- 
tingar.  Staaueisenbahngesellschaft.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  184,  S.  2261.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  in  der  Stadt  Rudweis.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
18S)6.    No.  136,  S.  2273.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
iter  Haltestelle  Böhm-  Leipa  zur  Station  Böhm. 
Kamnitz  der  priv.  Nordbahn  mit  einer  Abzwei- 
gung von  Meistersdorf  zur  Station  Steinschö- 
nau der  genannten  Rnhn.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896.  No.  140, 
S.  2410.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Golubovec  der  Lokalbahn  Va- 
rasd— Golubovec  zur  Station  Redekovcina  der 
Zagoriancr  Bahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1896.   No.  133,  S.  2215.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Zombor 
der  Staatsbahnlinie  Grosswardein  —  Villäny 
nach  Apotiu.  (Verordnungsblatt  für  Eiseu- 
bahnen  und  Schiffahrt.   1896.   No  133,  S.  2l'45. 

8-  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Kis-Szallas  der  Haupt- 
linie Budapest  —  Belgrad  zur  Station 
Bacs- Almas  der  Linie  Maria-Theiesiopcl 
(Szabadka)  -  Baja ; 

b)  von  Baca-  Almas  zur  Station  StanUiU 
der  Lokalbahn  Baja— Ujvidek. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  138,  S.  2245  ) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pancsova  der  Lokalbahn  Panc- 
sova-Petrovoszclo 

a)  zur  künftigen  Umschlag-  und  Lokal- 
bahnstation Titel; 

b)  zur  Station  Nagy-Becskerck  der  Toron- 
taler  Komitatsbahnen. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896-   No.  133,  S.  2246.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Fülöpszallas  oder  der  Station  Sza- 
badszalläs  der  Staatsbahnliuie  Budapest— Bel- 
grad nach  Solt.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1896.  No.  133,  S.  2245  ) 

11.  Für  eine  schmalspurige  Strasseneisen- 
bahn  von  der  künftigen  Station  Hcrczeg-Szül- 
lös  der  geplanten  Strasseneisenbahn  Esseg— 
Kis-Köszeg  nach  Baranya-Mouostor.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.   No.  133,  S.  2245) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Galssse.es  -  Terebes  der  köuig 
ungar.  Staatsbahnlinie  Sätorälya  —  Mezö  -  La 
borcz  zur  Station  Alsö-Sebes  oder  zur  Station 
Kapi  der  Lokalbahn  Eporjcs-  Bartfeld.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schift- 
fahrt.   1896.    No.  186,  S.  2277.) 

13.  Für  eine  Strasseneisenbahn  mit  Pferde- 
betrieb in  Hatvan.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  185, 
S.  2277.) 

14.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sziszek  der  StaaUsbahnlinien  Stein- 
brück— Sziszek  und  Sziszek—  Senil  in  zum  Bade 
Topecsko.  {Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1886-   No.  136,  S.  2277.) 

16.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Zombor  der  Staatsbahnlinie  Nagyvarad— Vil- 
läny nach  Baracska  mit  Abzweigung  von 
Bezdan  zum  Donauufer.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896-  No.  18". 
S.  2277.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  \ou 
der  Station  Nagy-Karoly  der  Staatsbahnliuie 
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Debreczcu— KirAlyhAza  zur  Station  Mäteszalka 
<lcr   Lokalbahn    NyiregyhAza  —  Mäteszalka. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  135,  S.  2277.) 
17.  Für  eine  Flügelbahu 
n)  von  der  Station  Torna  der  Lokalbahn 
Kaschau— Torna  zur  Station  Rozsnyö  der 
königl.  ungar.  Staatsbahuen; 

b)  von  der  Station  Metzeuseifen  der  Staats- 
bahnlinie Szepsi  —  Melzenseifen  zur  künf- 
tigen Station  Bodöka  der  geplanten  Lo- 
kalbahn Metzonseifen  —  Markusfat  va ; 

c)  von  Bodöka  nach  KovAcsvAgAs. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  137,  S.  2327.) 

18-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Veszprem  der  Hauptlinie  Raab— 
Steinamanger  zur  Station  Tapolcza  der  Lokal- 
bahn Ukk  —  Tapolcza.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1696.  No.  187, 
S.  2827.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ruma  der  ungar.  Staatsbahulinie 
lndia— Vinkovcc  nach  Klcnak  und  zum  Ufer 
der  Save.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1896-   No.  140,  S.  2412.) 

SO.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Maros-VAsArhely  der  Staatsbahn- 
linie KocsArd— Sächs.  Regen  nach  Szövata.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  143,  S.  2477.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  Papa  der  Hauptlinie 
Raab— Fehring  zur  Station  Devecser  der 
Linie  Stuhlweissenburg— Fehring; 

b)  von  Devecser  zur  Station  Ukk  der 
Transdanubischen  Lokalbahnen. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.    No.  143,  S.  2477.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  künftigen  Endstation  Teke  der  geplanten 
Lokalbahn  Lckencze  —  Teke  zur  Endstation 
Sachs.  Regen  der  Lokalbahn  KocsArd  —  Sachs. 
Regen.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1896.   No.  148,  S.  2477.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  in  der  Stadt 
Reichenberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   18%.   No.  136,  S.  2286.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  (1  m),  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Strassen* 
eiseubahn  im  Bereich  der  Stadt  Fiume.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fuhrt.    18%    No.  139,  S.  2371.) 

Erneuert  sind  die  Konzessionen: 

3.  Für  eine  elektrische  Strasscnbahu  vom 
Hnuptbahnhof  in  Zürich  zum  Hardturm. 
^Schweizerisches  Bundcsblatt.  1896.  No.  46, 
S.  630  ) 

4.  Für  die  Schöllenenbahn  von  Göscheuen 
nach  Andermatt.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1896.    No.  47,  S.  600.) 


In  Frankreich  tat  als  Bahn  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Republik 
vom  1.  Dezember  1896  eine  Strassenbahn  im 
Departement  Hoch-Savoyen  von  Annecy  nach 
Thunes.  (Journal  offlcicl.  1896.  No.  329,  S.  6678  ) 

4.  Betriebseröffnungen 

1.  Am  1.  Oktober  1896  die  Flügellinie  Do- 
rogh— Draschebanyatelep  der  Budapest-Eszter- 
gomer  Lokalbahn. 

2.  Am  30.  Oktober  1896  die  Lokalbahn 
TiszaPolgAr— NyiregyhAza.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1696,  S.  476,  Konzessionen 
No.  9;  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1896.   No.  136,  S.  2277.) 

3.  Am  3-  November  1896  die  Theilstrecke 
Budapest  —  Engelfeld  -Ö-Buda  der  Lokalbahn 
Budapest— Esztergom. 

4.  Am  4.  November  1896  im  Bezirk  der 
ungarischen   Staatsbahnen    die  vollspurige, 

!  66,i  km  lange  Hegyes-Feketehegy— PalAnkaer 
!  Lokalbahn. 

5.  Am  9.  November  1896  die  20,8  km  lange. 
I  Lokalbahn  Jamnitz-Mahr.  Budwitz  der  k.  k. 
;  österreichischen  Staatsbahnen. 

6.  Am  13.  November  1896  in  Budapest  eine 
neue  Bctriebsliuio  der  Budapester  Stadtbahn- 

j  gescllschaft  zum  Volkswäldchen.  (Verord- 
!  uungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff  all  rt. 
:  1896.    No.  137,  S.  2327.) 

7.  Am  17.  November  1896  die  Lokalbahn 
KomArom— Duna-Szerdahely  der  ungarischen 
Staatsbahnen. 

&  Am  18.  November  1896  die  TemesvAr— 
BuziAser  Lokalbahn. 

9.  Am  24.  November  1898  die  vollspurige, 
72,t>i3  km  lange  Theilstrecke  Taruopol — Ko- 
pyczynce  der  ostgalizischeu  Lokalbahnen.  Den 
Betrieb  führt  die  Staatsbahndirektion  Sta- 
nislau. 

10.  Am  28.  November  1898  die  bei  der 
Station  Göthen  des  Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Magdeburg  angeschlossene,  schmalspurige 
Göthener  Kleinbahn  von  Göthen  nach  Radegast. 

11.  Am  80.  November  1896  die  Theilstrecke 
Erdököz— Theissholz  der  Zölyombrczö— Brez- 
nöbAnya— Theissholzer  Lokalbahn. 

12.  Anfangs  Dezember  1896  die  der  Rügeu- 
sehen  Kleinbahnen-Aktiengesellschaft  in  l'ut- 
bus  gehörende  Kleinbahustrecke  Bergen  auf 
Rügen— Altenkirchen  auf  Rügen  (41  km  lang). 

13.  Am  6-  Dezember  1896  die  Fortsetzung 
der  Linie  Arad-  -NagyhalmAgy,  die  vollspurige 
Strecke  NagyhalmAgy— BrAd  der  vereinigten 
Arader  und  Gsanader  Eisenbahnen. 

14.  Am  6.  Dezember  1896  die  Reststrecke 
Steinburg— Konzcll  der  kgl.  bayerischen  Lokal- 
bahn Straubing— Konzell.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  1B96,  S.  882,  Betriebseröffnun- 
gen No.  3  ) 

15.  Am  15-  Dezember  1896  die  14  km 
lange  Güstrin-Sonuenburger  Kleinbahn. 

i 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mittheilungen. 


f  Zeiiacunft 
|_fPr  Kleinbahnen 


Um  die  Berichte  der  den  Kaiserlichen 
Gesandtschaften  in  London,  St.  Petersburg, 
Wien,  Washington  und  Buenos-Aires  zuge- 
theilten  land-und  forstwissenschaftlichenSach- 
veratttndigen  einem  möglichst  weiten  Kreise 
von  Interessenten  zugänglich  zu  machen,  wer- 
den dieselben,  soweit  sie  hierfür  geeignet  sind, 
der  Deutschen  Landwirthschafts-Gesellschaft 
übergeben  und  von  dieser  in  der  Form  von 
Bcilagchcftcn  zu  den  von  ihr  herausgegebenen, 
im  Monat  Juni  einmal,  in  den  übrigen  Monaten 
zweimal  erscheinenden  Mittheilungen  ver- 
öffentlicht. Diese  Mittheilungen  nebst  Bei- 
gabcheften erscheinen  im  Verlage  von  P.  Parey 
in  Berlin  S\V.,  Hedemannstrasse  10,  und  können 
\  on  den  königl.  Behörden  bei  direkter  Be- 
stellung zu  dem  Vorzugspreise  von  5  M  im 
Jahresabonnement  bezogen  werden. 

Die  Straßenbahnen  in  England  von  1876—1895. 

Kinem  vom  Board  of  Trade  dem  Parla- 
mente vorgelegten  Berichte  (Statistic  tables 
showing  the  progress  of  British  trade  and 
produetion  1854  95)  ist  nachstehende  Zusam- 
menstellung entnommen: 
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Abänderung  des  Entwurfs  zu  der  New- 
Vorker  Schnellverkehrsbahn. 

Seit  Ablehnung  der  geplanten  l.'ntergrund- 
l'mie  für  den  Schnellverkehr  in  Ncw-York,  die 
den  Broadway  entlang  führen  sollte,  durch 
den  obersten  Gerichtshof1  ,  hat  der  Oberingc- 
nieur  Wm.  Barclay  Parsons  dem  Schnellver- 
kehrsausschuss  am  5.  November    1896  einen 

'•    Wrsl.  A'it-chnft   r.i i    kl.-ml.ilin.il.   1806.   S.  477 


neuen  Entwurf  vorgelegt,  bei  dem  die  Linie 
vom  unteren  Broadway  um  etwa  300  bis  500 
Fuss  in  östlicher  Richtung  ungefähr  parallel 
nach  der  Elmstrasse  verschoben  ist;  der  neue 
Entwurf  beschränkt  sich  auf  die  zunächst 
notwendigen  Linien,  die  östliche  und  west- 
liche Linie  werden  im  Zuge  der  42.  Strasse 
(statt  wie  früher  bei  Union  Square)  verbunden, 
und  eine  erhebliche  weitere  Ersparniss  ist 
noch  dadurch  herbeigeführt,  dass  die  südliche 
Strecke  zwischen  Rathhaus  und  Battery  ganz 
weggelassen  ist,  Die  Linie  soll  in  der  Alt- 
stadt im  wesentlichen  mit  4  Gleisen  unter- 
irdisch, ähulich  wie  die  Bostoncr  Tunnelbahn, 
als  Unterpflasterbahn  ausgeführt  werden,  in- 
dem die  Strasscndecko  durch  eiserne  Quer- 
träger mit  dazwischen  gewölbten  Kappen  ge- 
tragen wird  (vergl.  die  nachstehende  Abbil- 
dung). Zwischen  den  Gleisen  steht  je  eine 
Stützenreihe,  die  die  Querträger  aufnimmt. 

Grundsätzlich  abweichend  vom  früheren 
Entwürfe  soll  die  Bahn  nördlich  der  110. 
Strasse  und  auch  im  Manhattanthale  mit 
3  Gleisen  auf  einem  gewölbten  Viadukt 
geführt  werden. 

Durch  Verschiebung  der  Linie  vom  Broad- 
way nach  der  Ehnstrasse  wird  der  Wider- 
spruch der  Hausbesitzer  gegen  die  frühere 
Linienführung,  der  den  ganzen  früheren  Plan 
zum  Scheitern  brachte,  beseitigt;  am  Broad- 
way kamen  zahlreiche  ältere  Gebäude  in 
Frage,  deren  Fundamente  bei  dem  Bau  der 
neuen  Linie  wohl  leicht  Schaden  genommen 
hätten,  so  dass  es  hierbei  zu  vielen  Entschä- 
digungsklagen hllttc  kommen  können. 

Die  Kosten  des  neuen  Entwurfs  sollen  nun- 
mehr, wiegefordert,  auf  30Millioncn  Dollars  ein- 
geschränkt werden;  die  Linie  beginnt  am  Rath- 
hause oder  in  der  Nähe  des  Hauptpostamts,  geht 
unter  dem  Rathhauspark  und  unter  Park-Row, 
Elmstrasse  und  der  4.  Avenue  bis  in  die  Nähe  des 
Grossen  Zcutralbahnhofs,  der  Zentral  Station 
an  der  42.  Strasse,  und  theilt  sich  hier  in 
einen  westlichen  und  östlichen  Zweig;  die 
Westlinie  geht  unter  der  42.  Strasse,  dem 
Broadway  und  dem  Grand  Boulevard  bis 
oberhalb  der  125.  Strasse,  die  Ostlinie  unter 
der  Park-Avenue  über  Privatgrundstückc  bis 
an  den  Harlemfluss,  kreuzt  unter  diesem  hin- 
durch und  folgt  jenseits  der  Jerome-Avenue 
bis  zur  FordhamstrasBe.  Die  Linie  soll  bis 
zur  Gabelung  am  Zentralbahnhofc  viergleisig 
werden  und  ist  von  da  an  zweigleisig,  ein 
drittes  Gleis  für  den  Schnellverkehr  ist  nur 
da  vorgesehen,  wo  es  ohne  zu  grosse  Kosten 
ausführbar  erscheint:  doch  soll  später  je  nach 
den  Erfordernissen  des  Verkehrs  ein  drittes 
und  viertes  Gleis  für  den  durchgehenden 
Schnellverkehrsdienst  ausgebaut  werden. 

Die  näheren  Angaben  über  die  Einzel- 
heiten des  neuen  Entwurfs  sind  in  dem  Heft 
No.  2  »  der  Engineering  News  (Bd.  36,  Seite  309 
u.  lf ),  und  in  No.  46  der  Railroad  Gazette 
1890,  Seite  784,  der  wir  diese  Mittheilungen 
entnehmen,  enthaltcu. 


IV.  Jabrgar 
Januar 

Die  geplanten  Strecken  sind  auf  der  nach- 
steheuden  Planskizze  durch  starke,  schwarze 
Linieu  bezeichnet;  die  Strecken  sind  sämmt- 
lich  unterirdisch  mit  folgenden  Ausnahmen: 
die  östliche  Linie  geht  hinter  der  98.  Strasse 
in  einen  eisernen  Viadukt  über,  dem  von  der 
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HO.  Strasse  au  ein  gemauerter  Viadukt  bis 
zur  140.  Strasse  folgt;  von  hier  bis  über  die 
Nordseite  des  Harlcinflusses  folgen  sich 
eiserne  Ucbcrbnutcn,  Dammschüttungen,  offene 
Einschnitte  und  wieder  Eisenkonstruktioncn 
abwechselnd;  die  westliche  Linie  verlHsst  erst 
nördlich  der  MG.  Strasse  die  Tunnelstrecke 
und  geht  mit  einem  Stnhlviadukt  über  das 
Manhattanthal  hinüber,  wo  sie  an  der  135. 
Strasse  endigt.  Die  Viaduktkonstruktionen 
zeigen  eine  nicht  unbeabsichtigte  starke  An- 
lehnung an  das  Vorbild  der  Berliner  Stadt- 
eisenbahn. Die  Fahrzeiten  würdeu  sich 
etwa  folgendermassen  gestalten: 

Auf  der  östlichen  Linie: 

Vom  Kathhaus  bis  nach  der  42.  Strasse 
6l/t  Minuten,  vom  Kathhaus  bis  nach  der  125. 
Strasse  21  Minuten,  bis  an  die  Nordseite  des 


Harlcinflnsses  24  Minuten  und  vom  Kathhau* 
bis  Fordham  Road  35  Minuten. 

Auf  der  westlichen  Linie-. 

Vom  Rathhaus  bis  zur  üO.  Strasse  11  Mi- 
nuten, vom  Kathhaus  bis  zur  185.  Strasse 
21  Minuten. 

Südlich  vom  Knthhause  soll  eine  grosse 
Schleifenverbindung,  wahrscheinlich  um  das 
Hauptpostamt  herum ,  hergestellt  werden, 
durch  die  alle  Rangirbewegungen  und  Schie- 
nenkreuzuugen  entbehrlich  werden.  Die 
LHuge  der  doppelgleisigen  Strecken  ist  auf 
17,s  km.  die  der  dreigleisigcn  auf  K,*  km,  die 
der  viergleisigen  auf  4,»  kin,  zusammen  rund 
29  km  Lttnge,  ermittelt.  Die  Grunderwerbs- 
kosten sind  auf  3  Millionen  Dollars  veran- 
schlagt, und  die  ganze  Anlage  soll  mit  allem 
Zubehör  nicht  über  30  Millionen  Dollars  kosten. 


ßüclierschau. 


Nivellementgergebnisse  der  Trigonome- 
trischen Abtheilung  der  königl.  preussi- 
schen  Landesaufnahme. 

Heft     I.  Provinz  Ostpreussen, 
II.       „  Wostpreusson, 
III.       „  Pommern, 
VI.       „  Posen. 
Berlin,  1896;  im  Selbstverlag«-.    Zu  be- 
ziehen durch  K.  S.  Mittler  und  Sohn. 
Preis  jeden  Heftes  1  M. 
Die  Nivellementsergcbnisse  u.  s.  w.  er- 
scheinen in  18  selbständigen,  für  die  prak- 
tische Vorwendung  hergerichteten  Herten, 
von  denen  die  Hefte  I— III  und  VI  vor- 
liegen.   Dieselben  sollen  alle  von  der  Tri- 
gonometrischen Abtheilung  der  Landesauf- 
nahme bestimmten  und  für  den  Anschluss 
von  Spezialvermessungeti  brauchbaren  Ni- 
vellementspunkte    enthalten.     Nach  dem 
Uebersiehtsblatte  I,  Vertheilung  nach  Heften, 
schliessen  letztere  sich  hinsichtlich  der  Ein- 
theilnng  den  Verwaltungsgebieten  an.  Die 
aufgenommenen  endgiltigen  Höhenznhlen 
sind   dem  Werke   der  Trigonometrischen 
Abtheilung  „Nivellements  der  Trigonome- 
trie-heil Abtheilung  der  Landesaufnahme4" 
Band  1— VIII  entnommen.   Diese  nefte  er- 
setzen nach  ihrem  Erscheinen  den  „Auszug 
aus  den  Nivellements  derTrigonometrischen 
Abtheilung  der  Landesaufnahme,  bearbeitet 
von  dem  Büreau  des  Zentraldirektoriums 
der  Vermessungen,    Heft   I— VI.  Berlin 
1880-1889.    E.  S.  Mittler  und  Sohn." 

Heft  I  der  Nivclloinentsergebniss««  t'iit- 
hält  die  nivellitischen  Bestimmungen  in  der 
Provinz  Östpreussen.  in  der 


die  Schleife  von  Königsberg. 

23  Schleifenlinien  und 
6  Anschlusslinien, 

wie  aus  den  Ucbersichtshlüttera  II  und  III 
dieses  Heftes  hervorgeht,  von  zusammen 
1586  km  Lünge  mit  1268  Festpunkten  ge- 
messen sind. 

In  Heft  II.  Provinz  Westpreusscn  sind 
die  Schleife  von  Danzig. 
29  Schleifenlinien  und 
2  Anschlusslinien 
1  v.m  zusammen  1171  km  Länge  mit  946  Fest  - 
,  punkten; 

in  Heft  III.  Provinz  Pommern 
die  Schleife  von  Stettin, 

24  Schleifenlinien  und 
2  Anschlusslinien 

von  zusammen  1377  km  Länge  mit  1221 
Festpunkten  und 

i 

in  Heft  VI.  Provinz  Posen 
die  Schleife  von  Posen. 
20  Schleifenlinion  und 
1  Anschlusslinie 
■  von  zusammen  964  km  Länge  mit  746  Fest- 
punkten enthalten. 

In  jedem  Hefte  befindet  sich 

A.  ein  Haupt  nivellement, 

B.  ein  Spezialnivellement. 

(\  ein  alphabetisches  Verzeichniss  d«  r 
Festpunkt i'  des  Hauptnivcllcinents, 

D.  ein  alphabetisches  Verzeichniss  di  r 
trigonometrischen  Punkte. 

Die  Herausgabe  dieser  Nivellement- 
ergebnisse dürfte  in  fachmännischen  Krei- 
sen ungetheilten  Beilall  finden.  /?. 
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Zei  tsihri  fteiiHchau. 


Bulletin  de  In  (Jommission  Internationale  du 
Congris  des  chemins  de  fer.  1896. 

[Noremberheft  S.  133i.\ 

Lettre  de  Londres.   Von  W.  M.  Acworth. 

Besprechung  der  Aenderungeu,  die  vom 
Parlamente  an  dem  Ritchie'schen  Kleinbahn- 
gesetzentwurfe  vorgenommen  worden  sind. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

J8fi6. 

(Bisher:  Die  Stra*senbahn.) 

[No.  47,  50,  S.  717,  766.] 
Internationaler  permanenter  Strassen- 
bahn verein.    I.  und  II. 

I.  Bericht  des  Direktors  der  Amsterdam- 
sche  Omnibus  -  Maatschappij  Schadd  in  der 
letzten  Generalversammlung  des  Vereins  Uber 
die  Frage,  unter  welchen  Umständen  und  in 
welchen  Verhältnissen  Gerste  von  den  Vereins- 
mitgliedern verfüttert  werde.  Der  Vortragende 
gelangte  zu  folgenden  Schlussfolgerungen: 
Wenn  zwischen  den  Gerstepreisen  und  den 
Hafer-  oder  Maispreisen  der  Unterschied  be- 
deutend ist,  kann  ohne  Gefahr  ein  Vortheil 
dadurch  erzielt  werden,  dass  ein  Theil  der 
Kation  aus  Gerste  besteht.  Wenn  grosse 
Kraftanford.  rungen  gemacht  werden  oder 
die  Preise  keinen  wesentlichen  Unterschied 
darbieten,  verdient  Hafer  den  Vorzug  vor 
Gerste.  Bei  gleichen  Preisen  für  Mais  und 
Gerste  verdient  die  Ersetzung  von  Hafer 
durch  Mais  den  Vorzug  vor  der  Ersetzung  von 
Hafer  durch  Gerat«. 

II.  Bericht  de  Burlet's  über  die  Frage, 
welche  Vor-  und  Nachtheile  für  den  Lokal- 
bahnverkehr die  Anlage  der  Gleise  auf  dem 
Srrasscnkörpcrund  auf  eigenem  Planum  bietet. 

[No.  48,  4,9,  50,  8.  734,  750,  765.] 
Aus  der  Praxis. 

Erörterungen  über  die  Anforderungen,  de- 
nen heute  der  leitende  Verkehrsbeamte  bei 
Neben-  und  Kleinbahnen  genügen  soll,  und 
die  Thätigkeit,  die  man  von  ihm  verlangt. 

\No.  48,  S.  735.) 

Kleinbahnen. 

Entwurf  eines  Krcisstntuts  für  den  Bau 
von  Kleinbahnen  von  dein  Geh.  Regicrungs- 
rath  Aue. 

[Xo.  4<J,  S.  751.} 

Die  Frankfurter  Trambahnangelegen- 
heit. 

Besprechung  der  Kündigung  des  Vertrages 
mit  der  Frankfurter  TrambahngeBellschaft. 
( Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  668  ) 


Die  Schmalspurbahn.  1896.1) 

[No.  16,  S.  353.] 

Elektrische  Stadtbahn  Barmen  — Elber 
feld. 

Beschreibung  der  als  Schwebebahn  nach 
System  Langen  geplanten,  zur  Zeit  in  Vorbe- 
reitung befindlichen  Bahn.  Die  Gesammtlänge 
der  Bahn  beträgt  13,3  km,  der  kleinste  Halb- 
1  messer  90  m,  die  Zahl  der  Haltestellen  2C  Die 
Bahn  soll  mit  einer  Geschwindigkeit  von  40  kn» 
in  der  Stunde  betrieben  werden. 

[No.  17,  S.  377.) 

Welche  Bedeutung  haben  die  Klein- 
bahnen für  die  Forstwirtschaft 
und  wie  können  sie  für  dieselbe 
nutzbar  gemacht  werden? 
Vortrag  des  Kommerzienraths  A.  Haar- 
mann in  der  24.  Versammlung  deutscher  Forst- 
männer zu  Braunschweig.  Redner  giebt  zu- 
nächst einen  Ucberblick  über  die  Geschichte 
der  Forstbahnen,  wobei  insbesondere  die  schon 
in  den  zwanziger  Jahren  erfolgten  Versuche 
von  Hcnschel  in  Cassel  mit  Entwürfen  zur 
Anlage  beweglicher  Eisenbahnen  für  die  Ab- 
fuhr von  Holz  aus  unwegsamen  Waldbcstän- 
I  den  hervorgehoben  werden.  Sodann  werden 
die  seit  1884  von  dem  Georgs-Marien-Berg- 
i  werks-  und  Hüttenverein  unternommenen  Ver- 
suche besprochen.  Forstbahnen  sind  meist 
keine  Kleinbahnen  im  Sinne  des  preussischen 
Kicinbahngesetzes,  weil  sie  in  der  Regel  nicht 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienen.  Doch  kann 
ihnen,  den  Verhältnissen  entsprechend,  in  tech- 
nischer Beziehung  mehr  oder  weniger  der 
Charakter  der  Kleinbahn  gegeben  werden. 
Die  wirtschaftlichen  Erfolge  der  Forstbahnen 
sind  durchweg  sehr  günstig,  da  einerseits  die 
Beförderungskosten  des  Holzes  bedeutend 
herabgesetzt,  andrerseits  bisher  unzugängliche 
Bestände  verwerthbar  und  die  Absatzgebiete 
erweitert  werden.  Als  die  bedeutendsten  Forst- 
bahnen, die  technisch  mehr  oder  minder  Klein- 
bahnen sind,  werden  erwähnt:  die  30  km  lange 
Forstbahn  der  Gutsherrschaft  Skole  in  0»t- 
galizien,  die  Stolberg-Wernigerode'schen  Bah- 
nen mit  43  km  fest  gebauten  Linien  und  11  km 
beweglichem  Gleis,  eine  30  km  lange  Bahn  im 
Bezirk  Rothau  i.  E.  und  die  27  km  langen 
Linien  der  gräflich  Arnim'schen  Forsten. 

[No.  17,  S.  381.) 
Kleinbahnen  im  Kreise  Marienburg. 

Mittheilung  der  Vorschläge,  die  der  Kreis- 
auNschuss  von  Marienburg  für  den  Ausbmi 

'  Die  Schmalspurbahn  hat  in  ihren  letzten  Nummern 
die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  Jahrgang  1886  S  682  ff. 
veröffentlichte  l'eberscUung  des  engliwhen  Kleinbahnen 
netxea  Tom  14.  Angm.1  1896  ohne  Erlaubnis*  der  Redaktion 
and  ohne  Quellenangabe  nachgedruckt 
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einen  Kleinbahnnetzes  im  Weichsel-Nogat- Delta 
unter  der  Voraussetzung  einer  finanziellen 
Beihilfe  von  Staat  und  Provinz  dem  Kreistage 
macht.  Dauach  sollen  nicht  weniger  als  acht 
Linien  in  der  Länge  von  108  km  erbaut  wer- 
den, die  auf  den  ganzen  Kreis  vertheilt  sind 
und  iiisbesondere  auch  mit  den  bereits  be- 
stehenden 64  km  Kubenbahnen  der  Zucker- 
fabriken in  Neuteich  uud  Licssau  in  Verbin- 
dung gebracht  werden  sollen. 

Dingler't  Polytechnisches  Journal.  18%'. 

[Jahr,,.  77,  Bd.  302,  lieft  H,  S.  134.\ 
Statistisches  über  elektrische  Beleuch- 
tnngs-  und  Trambahnanlagen  in 
den  Vereinigten  Staaten. 
Mittheilung  über  die  von  der  Amerikani- 
schen National  Electric  Light  Society  aufge- 
stellte und  veröffentlichte  Statistik  der  wirt- 
schaftlichen Ergebnisse  der  Dampfmotoren  in 
den  elektrischen  Kraftstationen  der  Licht-  und 
Strassenbahnzentraleu.  Wie  Th.  Delahaye  in 
der  Revue  Industrielle  vom  27.  Juni  1896  mit- 
thei.t,  bezieht  sich  die  letztjährige  Statistik 
wesentlich  auf  den  Brennstoffverbrauch  im 
Verhältnis»  zu  den  geleisteten  Wattstunden. 
Nach  der  mitgetheilten  Tabelle  entfallen  durch- 
schnittlich für  die  sämmtlichen  aufgeführten 
81  Elektrizitätswerke  288  Wattstunden  auf 
1  kg  Kohle;  bei  vier  der  leistungsfähigsten 
Zentralen  betragt  die  Leistung  sogar  durch- 
schnittlich 396  Wattstunden  für  l  kg  Brenn- 
stoff. Der  zur  Prüfung  dieses  statistischen 
Materials  eingesetzte  Ausschuss  der  oben- 
genannten Gesellschaft  ist  zu  der  Ansicht  ge- 
laugt, dass  die  motorische  Kraft  in  den  ame- 
rikanischen Elektrizitätswerken  im  allgemei- 
nen in  weniger  wirtschaftlicher  Weise  erzeugt 
wird,  als  bei  anderen  industriellen  Unterneh- 
mungen, so  dass  verschärfte  Aufmerksamkeit 
in  Bezug  auf  die  Verwendung  des  Brenn- 
materials uud  alle  Massregcln,  die  in  dieser 
Richtung  Erfolg  versprechen,  geboten  er- 
scheinen. 

Knilineering.  18%'. 

[Bd.  62,  So.  1610,  S.  373.] 
The     Glasgow     Subway     and  Cablc 
Traclion. 

Ausführliche  Mittheilung  über  den  unter- 
irdischen, H',i  km  langen  District  Subway 
von  Glasgow,  dessen  Eröffnung  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  anfangs  November  181JÖ  statt- 
finden sollte.  Die  Linie  kreuzt  den  Clydctluss 
zweimal  und  stellt  einen  geschlosseneu  Hing 
dar,  ilcr  mit  einein  endlosen  Kabel  betrieben 
werden  soll.  Die  Hahn  ist  doppelgleisig,  und 
zwar  ist  für  jedes  Gleis  je  ein  besonderer 
Tunnel  von  kreisförmigem  Querschnitt  her- 
gestellt. Die  beiden  Tunnel  liegen  in  einem 
Abstände  von  o,»i  bis  1>:i  m  von  einander, 
haben  einen  inneren  Durchmesser  von  3m  m 
11  Fuss  engl.;.    -  für  Wa^en  von  l,a  m  Spur- 


|  weite  —  und  sind  in  Beton  oder  Ziegeln  aus- 
gemauert oder  mit  gusseisernen  Platten 
verkleidet.  Es  sind  im  ganzen  15  Stationen 
vorgesehen ,  deren  Mittelbahnsteige  3,oi  m 
breit  sind  und  0^»>  m  über  Schienenhöhe  lie- 
gen. Die  Statiouen  sind  zum  grösseren  Theil 
im  offenen  Einschnitt  zwischen  Futtermauern 
angelegt,  durchschnittlich  etwa  6  m  unter  der 
Strassenfläche.  Die  Krümmungen  der  Balm 
sind  de«  Kabelbetriebea  wegen  ziemlich  flach, 
der  kleinste  Halbmesser  misst  660  Fuss  - 
201,1»  m.  Die  stärkste  Steigung  beträgt  1:2»), 
vor  den  Stationeu  liegt  meist  eine  leichte 
Steigung,  dahinter  ein  schwaches  Gefälle,  um 
das  Bremsen  und  Anfahren  zu  unterstützen 
und  die  Kabelspannung  hierbei  zu  ver- 
mindern. 

Die  Strecken  sind  theils  als  Tunnel  mit 
Pressluft  und  Vortriebschild,  theils  als  offene 
Einschnitte  hergestellt  worden.  Die  Bauaus- 
führung, die  mit  vielerlei  Schwierigkeiten  zu 
kämpfen  hatte,  wird  eingehend  beschrieben, 
die  baulichen  Anordnungen  des  Brustschildes, 
der  Luftschleusen,  der  Tunnelqucrschuittc 
u.  s.  w.  werden  ausführlich  mitgeteilt  und 
abgebildet.  Die  Leitung  der  Arbeiten  war 
den  Ingenieuren  Simpson  und  Wilson  über- 
tragen. 

[Bd.  02,  So.  1610,  S.  570.\ 
The  Receut  French  Motor  Gar  Compe- 
titi  on. 

Ausführlicher  Bericht  über  die  Anord- 
nungen und  die  Ausführung  der  diesjährigen 
Wettfahrt  für  Selbstfahrer  —  Automobilen 
—  in  Frankreich,  bei  der  der  Weg  von  Paris 
nach  Marseille,  hin  und  zurück  —  eine  Ent- 
fernung von  ruud  1740  km  —  durchfahren  wer- 
den mu8stc.  Die  Wettfahrt  erstreckte  sich 
über  10  Tage,  und  vou  besonderem  Interesse 
ist,  dass  am  vierten  Tage  eine  rund  228  km 
lange  Strecke  von  dem  schnellsten  Fahrzeug 
in  7  Stunden  48s,4  Minuten  zurückgelegt  wurde. 
Der  erste  Preis  wurde  einem  vou  Fanhard  & 
Lcvassor  gebauten  Petroleummotor  zuge- 
sprochen. Die  Wettfahrt  uud  ihre  Ergebnisse 
wurden  in  Frankreich  mit  dem  lebhaftesten 
Interesse  von  Seiten  der  Bevölkerung  verfolgt. 

[/;</.  02,  So.  1010,  .S.  3H1.\ 
The  Olontarf  Electric  Railway. 

Die.  Vereinigte  Strassenbahngesellschaft 
von  Dublin  hat  der  Britischen  Thomson-Hou- 
ston-Ge.scIlschaft  durch  Vertrag  die  elektrische 
Ausrüstung  ihrer  rund  4,*  km  langen  C'lon- 
tarf-Zweiglinie  übertragen.  Diese  Linie  soll 
durchweg  doppelgleisig  werden  und  ober- 
irdische Stromzuführung  erhalten.  In  der 
Kraftstntion  in  Dollymount  sollen  3  .Maschinen- 
sätze von  je  150  Kilowatt,  uud  zwar  horizon- 
tale Verbundmaschinen  mit  direktem  Antrieb 
auf  die  Ankerwellc,  verwendet  werden.  Die 
Linie  soll  mit  15  neuen  Motorwagen  ausge- 
rüstet werden.    Der  Plan  der  Kraflstatton.  des 
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Kesselhauses,  der  Dynamomaschinen  und  dea 
Untergestells  der  Motorwagen  ist  abgebildet 
und  beschrieben. 

[/«.  tö.  No.  1611,  1612  u.  1614,  S.  610,  631  u. 

S.  697.] 

The  Glasgow  Subway  and  Cable 
Traction.  Fortsetzung. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  maschi- 
nellen Anlagen  der  im  Süden  von  Glasgow  in 
Scotland  Street  gelegenen  Kraftstation,  ins- 
besondere der  Antriebeinrichtungen  für  die 
2  endlosen  Kabel,  denen  2  Maschinen  von  zu- 
sammen 3000  indizirten  Pferdestärken  ent- 
sprechen. Die  Einzelheiten  der  Maschinen  und 
Kesselanlagen,  des  Gebäudes  und  der  Dach- 
konstruktionen, und  die  grossen,  zur  Sicher- 
heit gegen  Unterbrechung  der  Wasserliefe- 
rung vorgesehenen  Wasserbehälter  werden  in 
allen  Konstruktionstheilen  ausführlich  be- 
schrieben und  abgebildet. 

[Bd.  62,  No.  1611,  S.  612.) 
A  Light  Railway  Locomotive. 

Kurze  Mittheilung  und  Abbildung  der  auf 
der  Versuchskleinbnhn  bei  Leeds  verwendeten 
Lokomotive  für  eine  Spurweite  von  0,:a  m 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1*96,  S.  660, 
The  Barsi  Light  Railway).  Die  Maschine  soll 
ausser  ihrem  eigenen  Gewicht  eine  Zuglast 
von  1036  t  in  der  Wagerechten,  von  276  t  bei 
einer  Steigung  von  1 : 100,  von  15«  t  bei  einer 
solchen  von  1:17  zu  befördern  im  Stande  sein. 
Die  Geschwindigkeiten  hierbei  sind  nicht  an- 
gegeben; der  Achsdruck  soll  6  t  nirgends 
übersteigen. 

[Bd.  62,  No.  1611,  S.  612.) 
Derailment  on  the  Festiniog  Railway. 

Mittheilung  über  eine  glücklicherweise 
ohne  schwere  Folgen  verlaufene  Entgleisung 
einer  Maschine  auf  der  Festiniogbahn  bei 
Penrhyn  am  28.  August  180Ö.  Die  Maschine 
führte  einen  Personenzug  bei  der  Bergfahrt 
und  kam  an  einer  scharfen  Krümmung  zur  Ent- 
gleisung. Nach  dem  Ergebniss  der  Unter- 
suchungen soll  der  Oberbau  an  jener  Stelle  in 
sehr  mangelhaftem  Zustande  gewesen  sein; 
übrigens  wurde  noch  festgestellt,  dass  der 
Lokomotivführer  erst  22  Jahr  alt  war  und 
durch  einen  nur  17  Jahr  alten  Heizer,  der 
erst  3Vt  Monate  Dienst  that,  unterstützt  wurde. 

[Bd.  62,  No.  1611,  S.  620  u.  621.) 
The  Engine  on  the  Highway. 

Mittheilung  der  unter  dem  9.  November 
1896  herausgegebenen  allgemeinen  Bestim- 
mungen der  Bezirksregierung  (Local  Govern- 
ment Board)  über  den  Verkehr  von  kleinen 
Lokomotiven  auf  den  Landstrassen.  Erstere 
dürfen  unbeladen  höchstens  3  t  wiegen  und 
sollen  nur  einen  Wagen  ziehen,  dessen  Leer- 
gewicht mit  der  Maschine  zusammen  4  t  nicht 
übersteigen  darf.  Die  grösste  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit ist  auf  12  Meilen  oder  19,skm 


in  der  Stunde  festgesetzt.  Die  Verordnung  hat 
den  Namen  der  „Light  Locomotives  on  High- 
ways Order  1896". 

[Bd.  62,  No.  1612,  S.  642.) 
Light  Railway  at  Eaton  Hall. 

Kurze  Mittheilungen  und  2  Abbildungen 
von  der  im  ganzen  etwa  7,2  km  langen,  nur 
46  cm  Spurweite  (=  15  Zoll  engl.)  aufweisen- 
den Kleinbahn  des  Herzogs  von  Wehtminster 
von  Eaton  Hall  nach  Balderton-Station  an  der 
Grossen  Westeisenbahn.  Die  Bahn  war  ur- 
sprünglich nur  zur  Beförderung  von  Kohlen 
und  Baumaterial  bestimmt,  befördert  aber 
jetzt  auch  Personen  und  erweist  sich,  obwohl 
die  Anlage  billig  war,  als  sehr  leistungsfähig. 

Ueber  die  bauliche  Anlage,  die  Betriebs- 
mittel und  die  Einrichtungen  der  Bahn  wer- 
den die  wichtigsten  Angaben,  auch  in  Bezug 
auf  die  Kosten,  iuitgetheilt. 

Engineering  Newa.  18%. 

[Bd.  36.  No.  44,  S.  274,  278,  282.} 
Modern     Overhead    Construction  for 
elcctric   Railways.      Von  Benjamin 
Willard 

Street     Railway     Track     and  Track 

Joints.   Von  M.  K.  Bönen. 
The    Modern    Street    Railway  Power 
House.   Von  Richard  Mc.Culloch. 
Auszug  aus  den  auf  dem  Nordamerikani- 
schen Strassenbahnverbandstage  in  St.  Louis, 
Mo.,  gehaltenen  Vorträgen. 

[Bd.  36,  No.  44,  S.  276.) 
Spiral  Curves  for  Street  Railways.  Von 
I«.        Chas.   A.  AI  den,    Ingenieur    in  der 
Strassenbahnabtheilung   bei  der  Penn- 
sylvania Steel  Company. 
Der  Verfasser  befürwortet  in  einer  aus- 
führlichen Darstellung  die  Anwendung  von 
Spirallinien  als  Einfahrts-  oder  Uebergangs- 
kurven  ans  der  geraden  in  die  Kreislinie  für 
Strassenbahnen. 

[Bd.  36,  No.  44,  S.  287.) 
Annual  Meeting  of  the  American  Street 
Railway  Association  at  St.  Louis, 
Mo. 

Bericht  über  den  Verlauf  der  Jahresver- 
sammlung des  Amerikanischen  Strassenbahn- 
verbandes  in  St.  Louis,  vom  20.  bis  23.  Okto- 
;  ber  1890. 

[Bd.  36,  No.  40,  S.  m,  206.) 
The   Newtown   Creek    Bridge  Couipe- 
tition;    the    desigu     of  movable 
Bridges. 

Newtown  Creek  ist  ein  ungefähr  gegen- 
über der  28.  Strasse  von  New- York  mündender 
Arm  des  East  River,  der  sich  rd.5  km  in  süd- 
östlicher Richtung  erstreckt  und  an  seinen 
Ufern  zum  grössten  Theil  mit  Dockanlagen, 
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Schiffswerften  und  Fabriken  besetzt  ist;  auf 
dum  Wasserlauf  spielt  sich  daher  ein  äusserst 
reger  ununterbrochener  Verkehr  ab;  der  Fluss- 
arm bildet  die  Grenze  zwischen  dem  Gebiet 
der  Städte  Brooklyn  und  Long  Island  City, 
und  den  Verkehr  zwischen  diesen  vermittelt 
allein  die  Vernon  Avenue,  die  nur  etwa  400  m 
oberhalb  der  Flussmündung  liegt.  Der  nächste 
Slromübergang,  ],.'.  km  weiter  aufwärts,  ist 
Grcenpoint  Avenue.  Seither  bestand  eine  alte 
hölzerne,  von  Hand  zu  öffnende  Drehbrücke 
im  Zuge  der  Vernon  Avenue,  die  nachgerade 
einer  Erneuerung  dringend  bedurfte.  Die  Vor- 
arbeiten für  den  Umbau  wurden  dadurch  er- 
schwert, dass  der  Wasserlauf  die  Grenze 
zwischen  Kings-County  und  Queens-County 
bildet;  die  Wasserbauverwaltung  des  Reichs 
(U.  S.  Engineer  Office)  verlangte  mit  Rück- 
sicht auf  die  Schiffahrtsinteressen  für  die 
Brücke  t-inen  Ucberbau,  der  unter  Vermeidung 
jedes  Mittelpfeilers  im  geöffneten  Zustande  die 
Durchfahrt  für  den  Schiffsverkehr  in  ganzer 
Breite  und  Höhe  frei  machen  sollte.  Nachdem 
ein  Plan,  die  Brücke,  die  auch  elektrische 
Bahnen  zu  überführen  hat,  nach  Art  der  von 
J.  A.  L.  Wadell  erbauten  Halstcd-Strassen- 
Zugbrücke  von  Chicago  (Engineering  News, 
1.S94,  vom  19.  April)  zu  erbauen,  am  Kosten- 
punkt gescheitert  war,  wurde  ein  Wettbewerb  ! 
für  die  Brücke  ausgeschrieben,  der  Ende  Juli 
1896  die  Einlieferung  von  acht  verschiedenen  i 
Entwürfen  zur  Folge  hatte.  Die  Lösungen, 
die  meist  in  der  Anordnung  von  ein-  oder 
doppclarmigen  Zugbrücken  bestehen,  welche 
in  senkrechter  Ebene  geöffnet  werden,  sind  in 
der  angegebenen  Quelle  eingehend  mitge- 
theilt.  Sie  bieten  für  den  Brückenbau  mancher- 
lei Eigenartiges  und  Neues  und  zeigen,  dass 
die  in  ähnlichen  Fällen  früher  beliebte  Dreh- 
brücke völlig  zu  verschwinden  im  Begriff 
steht.  Der  seiner  Zeit  berichtete  schwere  Un- 
glücksfall an  einer  offenen  Drehbrücke  in 
Cleveland  (Zeitschrift  für  Kleiubahnen.  Jahr- 
gang 18%,  S.  119)  scheint  nach  dieser  Rich- 
tung «ine  heilsame  Lehre  abgegeben  zu  haben. 
Kür  welche  der  eingelieferten  Lösungen  man 
sich  beim  Bau  entschieden  hat  oder  entschei- 
den wird,  ist  der  Mittheilung  nicht  zu  ent- 
nehmen. 

[Bd.  30,  So.  45,  S.  3li2.\ 

Derail  for  the  Gibbs  Electric  Street 
Hailway  Interlockiug  Device. 
Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
<ieo  Gibbs,  Maschineningenieur  der  Chicago-, 
Milwaukee-  und  St.  Paul-Balm,  angegebenen 
Bauart  für  eine  Entgleisungseinrichtung  zur 
Verwendung  an  Kreuzungen  von  elektrischen 
Scrasscnbahnen  mit  Vollbahnen.  Diese  Bauart 
ist  besonders  den  Anforderungen  für  die  Ver- 
legung im  Strassenpfluster  angepasst  und  be- 
hindert den  übrigen  Wagenverkehr  nicht.  Die 
in  Gebrauch  genommenen  Einrichtungen  dieser 
An  sollen  sich  bisher  gut  bewahrt  haben. 


Mittheilungen  de*  Verein*  f  ür  die  Förderung  de* 
Lokal-  und  Stra*tenbahnu>e*en*.  1896. 

\S.  925. J 

Normal-  oder  Schmalspur? 

Vortrag  des  Ingenieurs  Carl  Bücholeu  im 
Verein,  der  besonders  das  bereits  ausgebaute 
oder  geplante  Bahnnetz  in  Tirol  und  Grau- 
bünden berücksichtigt.  In  Oesterreich  wird 
vielfach  noch  die  Schmalspur  unterschätzt, 
den  durch  die  Umladung  von  Schmalspur-  auf 
Vollspurbahnen  entstehenden  Kosten  eine 
übertriebene  Bedeutung  beigelegt  und  daher 
die  Anlage  von  Vollspurbahnen  gefordert,  an 
die  aus  militärischen  und  anderen  Gründen 
grosse  finanzielle  Anforderungen  gestellt  wer- 
den, die  oft  unerschwinglich  sind,  oft  eine  un- 
genügende Verzinsung  der  Bahn  herbeiführen. 
In  Tirol  würde  in  den  meisten  Fällen  eine 
Schmalspurbahn  dem  wirtschaftlichen  Be- 
dürfniss  vollauf  entsprechen,  wie  mit  Schmal- 
spurbahnen in  der  Herzegowina  und  in  dem 
benachbarten  Graubünden  gute  Erfahrungen 
gemacht  worden  sind.  Redner  belegt  diese 
Ansicht  in  eingehender  Darlegung  der  in  Be- 
tracht kommenden  Verhältnisse  bei  den  be- 
stehenden Linien  (Mori— Riva,  Bozen  -Meran. 
Valsugana),  wie  der  wichtigsten  geplanten 
Bahnen  (Zillerthal-,  Fleimsthalbabu.  Fern- 
bahn u.  s.  w.). 

[S.  955  ! 

]89Cer  Gesetz,  betr.  die  Erleichterung 
(Förderung)  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  Grossbritannien. 

Besprechung  der  am  Ritchie'schen  Gesetz- 
entwurf vorgenommenen  Aenderungen  und 
Zusätze.  Das  ganze  Gesetz  wird  als  ein  Kom- 
promiss  bezeichnet,  im  ganzen  aber  von  seiner 
Einführung  viel  gutes  erwartet 

Eingleisiges  Bahnsystem  von  Behr. 

Abbildung  und  Beschreibung  des  im  Jahre 
1897  auf  der  Ausstellung  in  Brüssel  auszu- 
stellenden und  auf  einer  5  km  langen  Ver- 
suchsstrecke vorzuführenden  Bahnsystems  von 
F.  B.  Behr,  bei  dem  nach  dem  Grundsatze 
anderer  ähnlicher  einschieniger  Systeme  eine 
auf  A-fönn  igen  Lagerböcken  ruhende  Schiene 
das  Fahrzeug  trägt,  das  mit  seinem  eigenartig 
gebauteu,  an  beiden  Seiten  herabhängenden 
Untergestell  mittels  der  Räder  auf  der  Schiene 
gewissermassen  reitet  Je  zwei  an  beiden 
Seiten  der  Lagerböcke  angeordnete  Schienen 
stützen  das  Untergestell  seitlich,  das  mit  zwei 
Paaren  wagerechter  Rollen  gegen  diese  Schienen 
geführt  wird.  Jeder  Wagen  soll  seinen 
besonderen  Motor  erhalten.  Bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  152km  in  der  Stunde  (!)  sollen 
noch  Krümmungen  von  6O0  m  ohne  Gefahr 
durchlaufen  werden,  eine  Angabe,  die  nichi 
dazu  beitragen  kann,  das  Vertrauen  in  dieses 
neue  Bahnsystem  sonderlich  zu  befestigen. 
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\S.  588.] 

Die  Seilbahn  „Leoni-Rottmannshöhe" 
in  Baiern. 

Mittheilung  nach  Unlands  Verkehrszeitung 
über  die  erste  in  Bayern  angelegte  Drahtseil- 
bahn, die  am  Ufer  des  Starnberger  Sees  zur 
Verbindung  des  daselbst  gelegenen  Hotels 
Leoni  mit  dem  Hotel  Rottmannshöhe  durch 
die  Esslinger  Maschinenfabrik  hergestellt  wor- 
den ist.  Die  etwas  über  1  km  lange  Bahn  ist 
mit  l  ui  Spurweite  eingleisig  ausgeführt; 
grösste  Steigung  21%.  In  der  Mitte  der 
Strecke  kreuzen  die  am  Drahtseil  befestigten 
Wagen  nebeneinander  in  einer  93  in  langen, 
festen  Ausweichung.  Die  18  cm  hohen  Fahr- 
schienen sind  mit  KIcminplatten  und  Hak  en- 
schrauben auf  den  eiserneu  Querschwellen  be- 
festigt. Der  Bahnkörper  hat  2,3  m  Kronen- 
breite und  Schotterbettung.  Die  zum  Antrieb 
des  80  mm  starken  Drahtseils  erforderliche 
Dampfmaschine  hat  60  PS,  und  ist  auf  der 
Höhe,  ausserdem  in  der  unteren  Station  eine 
Seilspannvorrichtung  angeordnet.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit beträgt  lrs  m  in  der  Sekunde 
und  die  Fahrzeit  etwa  eine  Viertelstunde.  Die 
offenen  Wagen  enthalten  16  Sitz-  und  14  Steh- 
plätze zur  Personenbeförderung,  wiegen  leer 
4,»  t  und  beladen  6,7s  t.  Für  den  Betrieb  sollen 
ausreichende  mehrfache  Sicherheitsvorkehrun- 
gen vorgesehen  sein. 

Der  Tarif  für  die  Bergfahrt  ist  auf  30,  für 
die  Thalfahrt  auf  10  Pf  festgesetzt. 

The  Railroad  Gazette.  1896. 

[Bd.  28,  No.  47,  S.  801. \ 
The  Central  London  Railway.    Mit  3  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Besprechung  des  Plans  der 
Zentral-London-Bahn,  deren  Anlage  nach  den 
Abmachungen  mit  der  Electric  Traction  Com- 
pany im  Dezember  1897  vollendet  sein  soll. 
Nach  Herstellung  der  Stationsanlagi-n,  Auf- 
züge, elektrischen  Einrichtungen  u.  s.  w.  soll 
der  Verkehr  etwa  gegen  Ende  des  Jahres  1898 
eröffnet  werdeu.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  540 

Zeitschrift  für  Maat*-  und  Volkswirthxchaft. 

1896. 

[No.  48,  S.  3.) 

Elektrische  Bahnen  in  Wien.  VonJ.Lich- 
tenstadt. 

Mittheilung,  dass  der  Wicuer  Gemeinde- 
rath eine  neue  Kommission  eingesetzt  hat,  die 
sich  mit  der  Herstellung  elektrischer  Bahnen 
in  Wien  befassen  soll,  und  dass  auf  der  Strecke 
Wallgasse—  Praterslcrn  der  Wiener  Tramway- 
gcscllschaft  elektrischer  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  probeweise  eingeführt 
sei    Trotzdem  glaubt  Lichtenstadt  nicht  an 


eine  rasche  Förderung  der  für  Wien  so  wich- 
tigen Frage,  da  der  Gemeinderath  über  eine 
Reihe  der  eutscheidenden  Vorfragen  noch  zu 
keiner  festen  Stellungnahme  gekommen  ist. 

Zeitschrift  fUr  Tranxportweten  und  Straßen- 
bau. 1896. 

[No.  33,  S.  572.} 

Das   elektro  -  pneumatische  Strassen- 
eisenbahnsy  stem   Max  Wertheim. 
Von  Rudolf  Ziffer,  k.  k.  Oberingenieur. 
Mittheilungen  über  ein  neues  System  von 
Druckluftbahnen,  das  versucht,  die  Frage  zu 
lösen,  wie  Bahnen  oder  ganze  Bahnnetze  von 
beliebiger  Ausdehnung  durch  Pressluft  zu  be- 
treiben wären  unter  Vermeidung  einer  Röhren- 
leitungsanlage, also  bei  ausreichender  Berück - 
'  sichtigung  grossstädtischer  Verhältnisse. 

[  No.  34,  S.  689.] 

Kritische  Betrachtungen  über  den  Be- 
trieb auf  den  elektrischen  Bahnen 
in  Gross- Lichterfei  de.  Von  V.  Schwe- 
der.  Neue  Fortsetzung. 

Im  Anschluss  an  einen  kürzlich  auf  der 
Bahn  erfolgten  Zusammenstoss  zweier  Wagen, 
der  dadurch  veranlasst  war,  dass  ein  fahrplan- 
mäßig eintreffender  Wagen  in  der  Ausweich- 
schleife das  Eintreffen  des  entgegenkommen- 
den verspäteten  Wagens  nicht  abwartete,  son- 
dern weiterfuhr,  werden  Mittel  erörtert,  die 
künftige  Zusammenstösse  möglichst  verhindern 
könnten.  Der  Vorschlag  eines  Verbots  für 
jeden  Wagen,  die  Kreuzungsschleife  zu  ver- 
lasseu,  bis  der  fällige  Kurswagen  eingetroffen 
ist,  wird  wegen  des  sonst  entstehenden  grossen 
Zeitverlustes  abgelehnt,  der  Vorschlag,  durch 
eine  zu  errichtende  Telephonanlage  jeweils 
die  Erlaubniss  zur  Fortsetzung  der  Fahrt  von 
der  Direktion  zu  erholen,  als  praktisch  un- 
durchführbar bezeichnet.  Dagegen  wird  ein 
nach  Schweders  Ansicht  wohl  mögliches  selbst- 
tätiges Blockirungssystcin  mit  elektrischen 
Lichtern  entsprechend  den  Blocksignalen  der 
Vollbahnen  empfohlen  und  näher  beschrieben. 

[No.  35,  S.  606.] 

Strasaenbahn  Linz  — Urfahr.  Bergbahn 
Urfab  r  —  Pöstlingberg. 

Mittheilungen  nach  einem  Aufsatze  in  der 
Oberösterreichischen  ßauzeituug.  Die  elek- 
trisch zu  betreibende  Strassenbahn  ist  etwa 
3.2  km,  die  ebenso  betriebene  Bergbahu  etwa 
•2  km  lang.  Die  Spurweite  der  Strassenbahn 
beträgt  0,»  m,  die  der  Bergbahn  1  m,  die 

j  kleinste  Krümmung  20  und  50  m,  die  grösste 
Neigung  2,<  und  10,5%.   Für  den  Betrieb  der 

I  Strassenbahn  sind  Motorwagen  mit  je  eiuem 
Motor  von       PS  vorgesehen,  für  die  Berg- 

i  bahn  werden  für  jeden  Wagen  zwei  stärkere 
Motoren  als  erforderlich  erachtet. 
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Für  diene  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheitun  gen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins- Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Der  Ergänzungeparagraph  des  Kleinbahn- 
Arn  28.  November  1896  fand  vor  dem 
Bezirksausschuss  zu  Wiesbaden  im  Be- 
schlussverfahren mündliche  Verhandlung 
statt  über  den  Antrag  der  Frankfurter 
Lokalbahn  -  Aktien  -  Gesellschaft  in 
Frankfurt  a.  M.  auf  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.M. 
zur  Mitbenutzung  einer  städtischen  Strasse 
für  die  elektrisch  zu  betreibende 
Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.  —  Tlohe 
Murk.  Di«-  Verhandlung  endete  nach  fast 
dreistündiger  Dauer  mit  der  Zurückweisung 
des  Antrages  der  Lokalbahn,  da  der  Be- 
zirksausschuss  keinen  genügenden  Grund 
dafür  anerkannte,  in  das  Verfügungsrecht 
der  Stadtgemeinde  Frankfurt  über  eine 
stadtische  Strasse  auf  die  beantragte  Dauer 
vtm  50  oder  40  Jahren  einzugreifen.  In  der 
Verhandlung  war  die  Stadt  Frankfurt  durch 
zwei  Stadtrathe,  die  Lokalbahn  durch  ihren 
Vorstand  vertreten. 

Die  Eingabe  der  Lokalbahn  vom 
21.  August  1896.  der  wir  einen  Uebersichts- 
plan  der  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.  — ITohe 
Mark  beifügen,  lautet: 

,.Die  durch  ihren  Vorstand  vertretene 
Frankfurter  Lokalbahn-Aktien-Gesellschaft  in 
Frankfurt  a.  M.  stellt,  nachdem  die  bezüg- 
lichen Verhandlungen  mit  der  Stadtgemeinde 
Frankfurt  a.  M.  ergebnisslos  gewesen  sind, 
hierdurch  bei  dem  Wohllöblichen  Bezirksaus- 
schüsse den  gehorsamen  Antrag: 

„Wohllöblicher  Bezirksausschuss  wolle 
auf  «rund  des  §  7,  Absatz  2.  des  Klcinbahn- 
gesetzes  vom  28.  Juli  1892  die  fehlende 
Zustimmung  der  Stadtgemeinde  Frank- 
furt a,  M.  zur  Mitbenutzung  der  Eschers- 
heinier  Landstrasse  vom  Eschenheimer  Thor 
bis  zur  Gemarkungsgrenze  für  die  elektrisch 
zu  betreibende  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.— 
Hohe  Mark  auf  die  Dauer  der  von  der 
Köuigl.  Regierung  zu  ertheileuden  Genehmi- 
gung ergänzen  und  zugleich  die  Bedingun- 
gen für  diese  Mitbenutzung  einer  städtischen  j 


Strasse  gemäss  §  7,  Absatz  3,  des  gedachten 
Gesetzes  festsetzen." 

Zur  Begründung  dieses  Antrages  gestatten 
wir  uns,  das  nachfolgende  thatsächliche  Ma- 
terial ergebenst  vorzulegen. 

Die  Frankfurter  Lokalbahn-Aktien  Gesell 
schaft  in  Frankfurt  a.  M.  betreibt  seit  dem 
Jahre  1888  auf  Grund  der  von  dem  Herrn 
Regierungspräsidenten  zu  Wiesbaden  am 
27  August  1888  erthcilten  Konzession  die 
Dampfstrassenbahn  Frankfurt  a.  M.  —  Eschers- 
heim mit  einer  Betriebslttnge  von  5,os  km. 
Die  Bahn  ist  eingleisig  und  normalspurig.  We- 
gen Mitbenutzung  der  Eschersheimer  Land- 
strasse auf  der  Strecke  Eschenheimer  Thurm— 
Gemarkungsgrenze  war  mit  der  Stadtgemeinde 
Frankfurt  a.  M.  unterm  22.  September  1887  ein 
Vortrag  abgeschlossen  und  auf  die  Frankfurter 
Lokalbahn-Aktien  Gesellschaft  übertragen  wor- 
den. Die  Konzession  der  König).  Regierung 
läuft  bis  zum  1.  August  1913,  während  der 
Vertrag  mit  der  Stadt  Frankfurt  am  16.  Mai  1913 
seine  Endschaft  erreicht.  Durch  Erkläruug 
vom  26.  Juni  1896,  welche  inzwischen  von  dem 
Herrn  Regierungspräsidenten  amtlich  veröffent- 
licht worden  ist,  hat  unsere  Gesellschaft  die 
im  Betriebe  befindliche  Dampfstrassenbahn 
Frankfurt  a.  M.— Eschersheim  den  sämmtlichen 
Bestimmungen  des  Kleinbahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  unterworfen. 

Diese  Bahnlinie  ist  als  Vorortbahn  vor- 
zugsweise auf  den  Arbeiterverkehr  eingerichtet 
und  befördert  die  auf  Wochenkarten  fahren- 
den Arbeiter,  Arbeiterinnen  und  Kleingewerbe- 
treibenden zu  dem  exorbitant  niedrigen  Fahr- 
preise von  10  Pf  auf  einer  Betriebsläuge  von 
6,0«  km.  Etwa  500  Personen  aus  den  Vororten 
Eschersheim,  Heddernheim,  Niederursel  und 
Praunheim  benutzen  täglich  bei  der  Hinfahrt 
zur  Arbeitsstelle  und  bei  der  Rückkehr  nach 
Hause  die  Lokalbahn,  eine  grössere  Anzahl 
von  Schulkindern  aus  den  Vororten  hat  durch 
die  Lokalbahn  die  Möglichkeit,  die  Frank- 
furter Schulen  zu  besuchen  und  doch  zugleich 
auch  das  Mittagessen  im  elterlichen  Hause 
einzunehmen.  Eine  bedeutende  ländliche  An- 
Siedlung  ist  infolge  der  durch  die  Lokalbahn 
geschaffenen  bequemen  und  billigen  Verbin- 
dung in  den  Vororten,  insbesondere  in  Eschers- 
heim, entstanden  und  bat  die  allgemeine  Le- 
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benshaltung  der  arbeitenden  Klassen  entschie- 
den verbessert.  Von  den  auf  der  Lokalbahn 
jährlich  beförderten  V»  Million  Fahrgästen 
fahren  mehr  als  210000  Personen  auf  Arbeiter- 
wochenkarten und  Zeitkarten.  Der  Fahrplan 
der  Lokalbahn  ist  deshalb  vorzugsweise  auf 
das  Verkehrsbedürfniss  der  arbeitenden  Klassen 
zugeschnitten.  Der  Endpunkt  der  Lokalbahn 
am  Eschenheimer  Thor  in  Frankfurt  ermög- 
licht den  Arbeitern  ein  bequemes  und  schnelles 
Erreichen  ihrer  Arbeitsstellen  und  ebenso  nach 
Arbeitsschluss  die  baldige  Rückkehr  zu  den 
in  den  Vororten  wohnenden  Familien.  Es 
kann  deshalb  nicht  verkannt  werden,  dass  der 
Lokalbahn  eine  ganz  erhebliche  sozial-poli- 
tische Bedeutung  für  das  Wirtschaftsgebiet 
der  Grossstadt  Frankfurt  zukommt,  und  dass 
in  dieser  Beziehung  gerade  die  unmittelbare 
Verbindung  des  Zentrums  der  Grossstadt  mit 
den  Vororten  von  allergrösster  Wichtigkeit  ist. 

Seit  einer  Keine  von  Jahren  nun  hat  sich 
das  dringende  Bedürfniss  herausgestellt,  durch 
Verlängerung  der  Lokalbahn  über  Eschers- 
heim hinaus  auch  die  übrigen  grösseren  Ort- 
schaften des  Landkreises  Frankfurt  a.  M.  und 
des  Obertaunuskreises  der  Grossstadt  Frank- 
furt a.  M  näher  zu  bringen  und  den  dort 
gleichfalls  wohnenden  Arbeitern,  Kleinge- 
werbetreibenden und  der  ländlichen  Bevölke- 
rung den  Verkehr  mit  der  Grossstadt  zu  er- 
leichtern, womit  eine  bedeutende  wirtschaft- 
liche Hebung  beider  Kreise  erreicht  werden 
würde.  Unsere  Gesellschaft  stellte  deshalb, 
dem  Verkehrsbedürfnisse  Rechnung  tragend, 
das  Projekt  einer  direkten  Kleinbahn- 
verbindung von  Frankfurt  nach  der  Hohen 
Mark  auf,  welches  Projekt  sowohl  von  der 
Königl.  Regierung  als  auch  von  den  Kreis- 
behörden und  Landgemeinden  als  äusserst 
zweckmässig  anerkannt  worden  ist.  Der 
Ueber8ichtsplan  der  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.— 
Hohe  Mark  läset  erkenuen,  dass  diese  Klein- 
bahn mit  einer  gesammten  Betriebslängo  von 
17  km  nur  einheitlich  und  nach  demselben 
System  betrieben  werden  kann.  Nur  ein  ein- 
heitlicher Betrieb  kann  die  Aufgabe  dieses 
Bahnunternehmens  lösen,  einerseits  die  Land- 
kreise aufzuschliessen  und  der  armen  Bevöl- 
kerung des  Hohen  Taunus  Arbeitsgelegenheit 
zu  verschaffen  und  andererseits  den  erholungs- 
bedürftigen Einwohnern  der  Grossstadt  den 
direkten  bequemen  und  billigen  Verkehr  nach 
dem  schönsten  Theile  des  Taunus  zu  er- 
möglichen. Daneben  soll  der  jetzt  schon  auf 
der  Linie  Frankfurt— Eschersheim  bestehende 
Packet-  und  Kleingüterverkehr  weiter  geför- 
dert, und  ausserdem  auf  der  Kndstrecke  Ober- 
ursel-Hohe  Mark  für  die  am  l'rselbach  be- 
legenen industriellen  Werke  ein  voller  (Jüter- 
verkehr  mit  direktem  Uobergaug  der  mit  der 
Homburger  Bahn  ankommenden  Staat  sbahn- 
güterwagen  auf  die  Kleinbahn  eingerichtet 
werden. 

Unsere  Gesellschaft  hatte  schon  im  vorigen 
Jahre,  um  einen  Anfang  mit  dem  Ausbau  der 


Lokalbahn  zu  machen,  zunächst  die  Konzession 
für  die  Strecke  Oberursel  —  Hohe  Mark  nach- 
gesucht. Diese  Konzession  ist  uns  unterm 
21.  April  1896  zugleich  mit  dem  Enteignungs- 
recht verliehen  worden,  zur  Zeit  ist  der  Ge- 
ländeerwerb für  diese  Theilstrecke  im  Gange. 
Die  Konzession  ist  sowohl  für  Dampfbetrieb 
als  auch  für  elektrischen  Betrieb  ertheilt.  In- 
zwischen hat  der  Bau  der  elektrisch  betriebe- 
nen Kleinbahnen  so  grosse  Fortschritte  ge- 
macht, dass  für  eine  rationelle  Lösung  der 
dem  ganzen  Kleinbahnuuternehmen  Frank- 
furt—Hohe Mark  gestellten  Aufgaben  nur  noch 
der  einheitliche  elektrische  Betrieb  für  den 
Personen-  und  Packetverkehr  in  Frage  kom- 
men kann,  während  für  den  Güterverkehr  auf 
der  Endstrecke  Oberursel  —  Hohe  Mark  der 
Betrieb  mit  Dampflokomotiven  nebenher  in 
Aussicht  zu  nehmen  ist. 

In  diesem  Sinne  nun  hat  unsere  Gesell- 
schaft unterm  25.  April  1896  bei  dem  Herrn 
Regierungspräsidenten  zu  Wiesbaden  die  Kon- 
zession für  den  Bau  und  Betrieb  der  Klein- 
bahn Frankfurt— Hohe  Mark  nachgesucht  und 
die  finanzielle  Sicherstellung  des  Unterneh- 
mens nachgewiesen.  Es  ist  also  einheitlicher 
elektrischer  Betrieb  für  die  ganze  Strecke 
Frankfurt— Hoho  Mark  unter  Fortfall  des  bis- 
herigen Dampfbetriebes  auf  der  Linie  Frank- 
furt —  Eschersheim  in  Aussicht  genommen, 
ausserdem  sollen  auf  der  Eudstrccke  Ober- 
ursel—Hohe Mark  auf  demselben  Gleis  Tür 
den  Güterverkehr  die  bisherigen  Strassen- 
bahnlokomoliven  der  Lokalbahn  Verwendung 
finden. 

Der  sich  auf  diese  Ausführung  des  ganzen 
Hahnuntcriiehmcns  beziehende  Kostonanschlag 
schliesst  mit  der  Summe  von  23S6000  M  ab. 
Die  Gesellschaft  für  elektrische  Unternehmun- 
gen in  Berlin,  welche  bereits  zahlreiche  elek- 
trische Bahnen  nach  dem  System  Thomson- 
Houston  (u.  a.  auch  in  der  Stadt  Wiesbaden) 
ausgeführt  hat,  ist  der  Königl.  Regierung  ge- 
genüber die  Verpttk-htung  eingegangen,  un- 
serer Gesellschaft  für  die  Ausführung  des  be- 
zeichneten Bahnunternchmens  die  Mittel  bis 
zum  Betrage  von  2l/>  Millionen  Mark  zur  Ver- 
fügung zu  stellen. 

Der  von  der  Königl.  Regierung  angesetzte 
Termin  zur  Prüfung  des  vorliegenden  Pro- 
jektes hat  am  20.  Juni  d.  J.  stattgefunden. 

Um  nun  die  nach  §  6  des  Kleinbahnge- 
setzes erforderliche  Zustimmung  der  Wege- 
unterhaltungspflichtigen hcrbeizufiihren.hatten 
wir  uns  mit  dem  Magistrat  der  Stadt  Frank- 
furt in  Verbindung  gesetzt,  um  unter  Auf- 
hebung des  auf  den  Dampfbetrieb  bezüglichen 
Vertrages  vom  22-  September  1887  eine  ver- 
längerte Zustimmung  zu  dem  einheitlichen 
elektrischen  Betriebe  Frankfurt  -  Hohe  Mark 
zu  crlaugcn  und  den  neuen  Vertrag  den 
sämmtlichen  Bestimmungen  des  Kleinbahn- 
gesetzes anzupassen.  Es  liegt  auf  der  Hand, 
dass  man  für  eine  Dauer  von  nur  16'/»  Jahren 
kein  neues  Kapital  von  nahezu  Millionen 
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Mark  in  ein  Bahniuiternehmen  von  äusserst 
massiger  Rentabilität  investiren  kann  und  dass 
überhaupt  für  das  ganz  einheitlich  zu  betrei- 
bende Bahnunternehmen  Frankfurt  —  Hobe 
Mark  auch  nur  eine  einheitliche  Genehmigung 
in  Frage  kommen  kann.  Wir  haben  deshalb 
bei  der  Königl.  Regierung  diese  einheitliche 
Genehmigung  für  die  Dauer  von  GO  Jahren, 
vom  Tage  der  Betriebseröffnung  an  gerechnet, 
beantragt.  Die  gleiche  Dauer  hat  die  uns  be- 
reits ertheilte  Konzession  für  die  Endstrecke 
Oberursel-Hohe  Mark,  auch  der  Vertrag  mit 
der  Gemeinde  Eschersheim  über  die  Strassen- 
benutzung  gilt  für  die  Dauer  von  50  Jahren. 
Es  liegt  also  ganz  zweifellos  im  öffentlichen 
Verkehrsinteresse,  dass  auch  die  Stadt  Frank- 
furt sich  mit  dieser  Genehmigungsdauer  ein- 
verstanden erkläre,  ohne  welche  das  Unter- 
nehmen von  sehr  zweifelhafter  Renta- 
bilität nicht  ausführbar  erscheint  und  der 
Dampfbetrieb  innerhalb  der  Stadt  Frank- 
furt noch  auf  lange  Jahre  bestehen  bleiben 
müsste. 

Der  mit  dem  Magistrat  geführte  Schrift- 
wechsel lässt  erkennen,  dass  das  Bestreben 
des  Magistrats  zunächst  darauf  gerichtet  war, 
den  in  der  Gemarkung  Frankfurt  a.  M.  be- 
legenen Streckentheil  der  Frankfurter  Lokal- 
bahn in  der  Länge  von  2,s  km  an  sich  zu 
bringen  und  ohne  Rücksicht  auf  den  Vorort- 
verkehr lediglich  im  stadtfiskalischen  Interesse 
zu  betreiben.  Wollte  man  den  Absichten  des 
Magistrats  folgen,  so  würde  die  Lokalbahn 
thatsächlich  in  zwei  Theile  zerrissen  werden 
und  der  Vorortverkehr  und  die  wirtschaft- 
liche Aufschliessung  der  Landkreise  eine  arge 
Einbusso  erleiden,  da  nur  die  direkte  Verbin- 
dung der  Vororte  mit  dem  Zentrum  der  Stadt 
wirklichen  Werth  für  die  Landgemeinden  hat. 
Die  Auffassung,  dass  das  Wirtschaftsgebiet 
einer  Grossstadt  nach  den  Gemarkungen  der 
einzelnen  Gemeinden  getheill,  und  der  öffent- 
liche Verkehr  nach  den  Sonderintcressen  der 
einzelnen  Gemeinden  eingerichtet  werden 
müsse,  widerspricht  überhaupt  in  aller  und 
jeder  Beziehung  den  modernen  Verkehrsbe- 
griffen und  insbesondere  den  klaren  Absichten 
der  preussischen  Gesetzgebung  über  das 
Kleinbahnwesen.  Diese  Gesetzgebung  will 
vielmehr  im  öffentlichen  Verkehrsintoresse  der 
Theilung  von  Kleinbahnen  zu  gunsten  einzel- 
ner Gemeinden  ausdrücklich  entgegentreten 
i>.  Kommissionsverhandlungeu  des  Hauses 
tler  Abgeordneten  über  das  Kleinbahngesetz, 
Seite  21).  Ks  kann  deshalb  keinem  Zweifel 
unterliegen,  dass  die  Absicht  des  Magistrats 
nicht  im  Einklang  steht  mit  den  Interessen 
lies  öffentlichen  Verkehrs  und  des  gesainmten 
Wirtschaftsgebietes  der  Stadt  Frankfurt.  Was 
die  Frankfurter  Lokalbahn,  die  in  erster  Linie 
eine  Vorortbahn  ist,  auf  dem  in  der  Gemar- 
kung Frankfurt  belegenen  Theile  ihres  Gleises 
für  den  internen  Verkehr  der  Stadt  leisten 
kann,  ist  mit  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes, wie  aus  unserer  Eingabe  an  den  Ma- 


gistrat vom  28.  Mai  1886  hervorgeht,  leicht 
und  viel  besser  zu  erreichen  als  auf  dem  vom 
Magistrat  in  Aussicht  genommenen  Wege. 

In  seinem  Schreiben  vom  7.  Juli  1896 
erklärt  der  Magistrat  ferner,  dass  er  eine 
Verhandlung  Uber  die  Zustimmungsdauer 
ablehne ,  wodurch ,  wie  schon  oben  aus- 
geführt, nicht  nur  der  Ausbau  der  Lokalbahn 
und  der  Aufschluss  der  Landkreise  in  Frage 
gestellt,  sondern  auch  die  Erteilung  einer 
einheitlichen  Konzession  für  die  ganze 
Bahnlinie  Frankfurt— Hohe  Mark  verhindert 
wird. 

Aus  diesem  Grunde  stellen  wir  mit  Vor- 
wissen der  Königlieheu  Regierung  zu  Wies- 
baden bei  dem  Wohllöblichcn  Bezirksaus- 
schusse den  Antrag,  im  Sinne  des  §  7,  Ab- 
satz 1,  des  Kleinbaltngesetzes  die  Zustimmung 
der  Stadtgemeinde  Frankfurt  für  das  neue, 
elektrisch  zu  betreibende  Bahnunternehmen 
Frankfurt  -Hohe  Mark  auf  die  Genehmigungs- 
dauer von  50  Jahren,  vom  Tage  der  Botriebs- 
eröffnung  an  gerechnet,  zu  ergänzen  und  da- 
durch die  sofortige  Inangriffnahme  des  Baues 
zu  ermöglichen. 

Da  mit  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  der  wesentliche  Inhalt  des  Vertrages 
mit  der  Stadt  Frankfurt  vom  22.  September 
1887  gegenstandslos  wird,  so  empfiehlt  es  sich, 
bei  der  nach  §  7,  Absatz  2,  des  Kleinbahnge- 
setzes durch  den  Ergäuzungsbcschluss  zu- 
gleich erfolgenden  Entscheidung  über  die  an 
den  Bahnuuternehmer  gestellten  Ansprüche 
die  neuen  Bedingungen  in  knappester  Form 
aufzustellen  und  im  Sinne  des  §  6,  Absatz  3. 
des  Kleiubahngesetzes  auf  das  „angemessene 
Entgelt"  lür  die  Mitbenutzung  einer  städti- 
schen Strasse  zu  beschränken. 

Der  Vertrag  vom  22.  September  lts87  setzte 
in  finanzieller  Beziehung  fest,  dass  nach  Ab- 
lauf der  beiden  ersten  Betriebsjahre  die  Lokal- 
bahn eine  baare  Abgabe  von  der  erzielten 
Bruttobetriebseinnahme  in  Höhe  von  2  Prozent, 
nach  dem  Verhältniss  der  Gleislänge  berechnet, 
jährlich  an  die  Stadt  Frankfurt  zu  zahlen 
habe.  Obgleich  grundsätzlich  eine  Abgabe 
von  der  Bruttoeinnahme  eines  Verkehrsiusti- 
tuts,  namentlich  den  immer  sehr  schwach  ren- 
tirenden  Vorortbahnen  gegenüber,  als  eine 
dem  öffentlichen  Verkehrsinteresse  zuwider- 
laufende Belastung  des  Verkehrs  angesehen 
werden  muss,  und  nur  eine  Abgabe  von  dem 
Nettoverdienst  gerechtfertigt  erscheint,  zumal 
die  Stadt  Frankfurt  von  unserer  Gesellschaft 
andere  Steuern  in  betrftchtlichcrHöhe  erhebt,  so 
würden  wir  doch  gegeu  die  Beibehaltung  der 
zweiprozentigen  Bruttoabgabe  keine  Einwen- 
dungen erheben,  wenn  von  dem  Bruttoerträg- 
niss  des  gesnmmten  Personenverkehrs  auf  der 
ganzen  Linie  Frankfurt— Hohe  Mark  zwei 
Prozent  berechnet  und  wie  bisher  nach  dem 
Verhältniss  der  in  der  Gemarkung  Frankfurt 
liegenden  Botriebslänge  zur  gesammten  Be- 
triebslange Frankfurt— Hohe  Mark  reduzirt 
würdeu. 
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Dagegen  müssen  wir  dringend  um  Aen- 
derung  der  bisherigen  Bestimmungen  über  un- 
sere Unterhaltungspflicht  be/.w.  die  Erneuerung 
des  städtischen  StrassenpflaBters  ersuchen. 
Diese  enormen  Lasten,  welche  bei  unserem 
kleinen  Betriebe  von  nur  86000  M  gesannnter 
Betriebseinnahmen  jährlich,  innerhalb  der  ab- 
gelaufenen acht  Betriebsjahre  den  Betrag  von 
mindestens  100000  M  ausgemacht  haben,  sind 
ohne  alle  innere  Berechtigung  und  nur  ge- 
eignet, ein  Bahnunternchmen  zu  erdrücken 
und  jede  Verkchrserleichterung  unmöglich  zu 
machen.  Hier  liegt  in  der  That  eino  Ver- 
kehrssteuer schlimmster  Art  vor,  welche  darin 
ihren  Ausdruck  findet,  dass  das  städtische 
Strassenpflaster  auf  Kosten  der  im  Allgemei- 
nen recht  bedürftigen  Bewohner  der  Vororte 
unterhalten  und  sogar  auf  bisher  chauasirten 
Strecken  neu  hergestellt  wird.  Dazu  kommt, 
dass  der  motorische  Betrieb  im  Gegensatz  zu 
dem  Pferdebahnbetrieb  das  Strassenpflaster 
gar  nicht  berührt  und  abnutzt,  und  dass  durch 
die  beabsichtigte  Verlegung  eines  bedeutend 
stärkeren  Oberbaues  (Blattstossgleis  von  HO 
kg  Gewicht  für  das  laufende  Meter)  eine  Be- 
einflussung des  Strassenpflaster*  durch  das 
eine  Gleis  der  elektrischen  Kleinbahn  noch 
viel  weniger  als  bisher  zu  befürchten  ist. 
Hier  liegt  also  das  dringende  Bedürfniss  vor, 
die  Belastung  des  Bahnunternehmens  durch 
die  Strassenunterhaltung  nach  den  in  den 
Motiven  zum  Kleinbahngesctz  (Seite  20  zu 
§§  5  und  6)  ausgesprochenen  Grundsätzen  zu 
regeln  und  eine  ungerechtfertigte  Ueber- 
lustung  im  öffentlichen  Verkchrsiiitercsse  zu 
verhüten.  Wir  würden  eine  jahrliche  Pau- 
schalsumme au  Stelle  der  eigenen  Unterhal- 
tungspflicht vorschlagen,  und  zwar  in  Höhe 
von  800  M  für  das  Kilometer  Betriebslänge, 
was  den  thatsäch liehen  Verhältnissen  ent- 
sprechen würde.  Damit  wären  zugleich  alle 
Differenzen  über  die  Art  der  Strassenunter- 
haltung ein  für  alle  Male  beseitigt. 

Mit  der  Regelung  der  baaren  Abgabe  und 
der  Pflicht  zur  Unterhaltung  der  mitbenutzten 
städtischeu  Strasse  sind  die  seitens  der  Stadt 
Prankfurt  an  unsere  Gesellschaft  zu  stellen- 
den Ansprüche  erledigt.  Wir  sind  indessen 
zu  weiterem  Entgegenkommen  bereit  und 
grundsätzlich  nicht  abgeneigt,  zu  einem  an- 
gemessenen Preise  den  für  das  gauze  Bahn- 
unternehmen oder  für  einen  Theil  desselben 
benöthigten  elektrischen  Strom  aus  dem  Städti- 
schen Elektrizitätswerke  zu  entnehmen,  wo- 
durch die  Rentabilität  des  letzteren  zweifellos 
gefördert  werden  würde.  Die  Stadt  Frank- 
furt hat  also  nur  um  so  mehr  Veranlassung, 
unserem,  einem  dringenden  Verkehrsbedürf- 
nisse entsprechenden  Bahnunternehmen  keine 
Schwierigkeiten  in  den  Weg  zu  legen. 

Um  den  vollen  Einblick  in  die  Geschäfts- 
lage unserer  Gesellschaft  zu  ermöglichen  und 
die  grossen  Schwierigkeiten  einer  rationellen 
Entwicklung  des  Vorortverkehrs  kenntlich  zu 
machen,  legen  wir  diesem  Schreiben  unsere 


sämmtlichen  Geschäftsberichte  seit  1686  bei.1) 
Aus  denselben  geht  die  geringe  Rentablität 
und  die  noch'geringere  Aussicht  für  das  neue 
Unternehmen  in  deutlicher  Weise  hervor, 
nicht  weniger  auch  die  Notwendigkeit  einer 
längeren  Konzessionsdauer. 

So  legen  wir  denn  die  Entscheidung  über 
ein  für  das  Wirtschaftsgebiet  der  Stadt 
Frankfurt  und  für  die  Aufschliessung  der 
Landkreise  und  des  Hohen  Taunus  hoch- 
wichtiges Verkehrsmittel  vertrauensvoll  in  die 
Hände  des  Bezirksausschusses,  welcher  vom 
Gesetze  berufen  ist,  im  öffentlichen  Verkehrs- 
interesse zur  Förderung  des  Kleinbahnwesens 
beizutragen.  Wir  bitten  um  baldgefällige 
Ausetzung  eines  Termins  zur  mündlichen 
Verhandlung  der  Sache  und  erklären  uns  zu 
jeder  weiteren  Auskunft  gern  bereit.* 

Di»-  Kliigelioantwortung  des  Magistrats 
der  Stadt  Frankfurt  hatte  folgenden  Wort- 
laut: 

„In  ihrer  Eingabe  vom  21.  Auguat  1890 
beantragt  die  Frankfurter  Lokalbahn-Aktien- 
Gesellschaft: 

1.  die  mangelnde  Zustimmung  der  Stadt- 
gemeinde Frankfurt  zur  Benutzung  der 
Eschersheimer  Landstrasse  durch  das  neue, 
elektrisch  zu  betreibende  Bahnunternehmen 
Frankfurt  a.  M.~ Hohe  Mark  auf  die  Konzes- 
sionsdauer von  60  Jahren,  vom  Tage  der  Be- 
triebseröffnung an,  zu  ergänzen,  und 

2.  in  Abänderung  des  mit  der  Stadt  über 
die  Benutzung  der  Eschersheimer  Landstrassc 
für  die  Frankfurt— Eschersheimer  Lokalbahn 
vom  22.  September  1887  abgeschlossenen  Ver- 
trags das  angemessene  Entgelt  „im  Sinne  des 
§  6,  Absatz  3,  des  Kleinbabngesetzes"  ander- 
weit festzusetzen,  insbesondere  die  im  gedach- 
ten Vertrage  bestimmte  Unterhaltungspflicht 
in  betreff  des  städtischen  Strassenpflasters 
wesentlich  zu  ermässigeu. 

Wir  müssen  beiden  Anträgen  auf  das 
entschiedenste  widersprechen.  Die  Gesell- 
schaft scheint  davon  auszugehen,  dass  der  er- 
wähnte Vertrag  vom  22.  September  1887  über 
die  Benutzung  der  Eschersheimer  Landstrasse 
für  eine  Dauipfstrassenbahn  durch  Verlänge- 
rung der  Bahn  bis  zur  Hohen  Mark  und  durch 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  hiu- 
fällig  werde,  und  nunmehr  mangels  Zustim- 
mung des  Magistrats  zu  den  Vorschlägen  der 
Gesellschaft  die  Bedingungen  für  die  Ueber- 
lassung  des  Strassenkörpers  an  die  Gesell- 
schaft auf  Grund  des  Kleinbahngesetzes  durch 
den  Bezirksausschuss,  eventuell  den  Provin- 
zialrath,  festzusetzen  wäre. 

Zur  Begründung  führt  sie  an,  dass  die 
Fortführung  und  Umwandlung  der  Lokalbahn 
ein  Kapital  von  2'/j  Millionen  Mark  erfordere, 
und  dieses  Kapital  nur  dann  investirt  werden 
könne,  wenn  eine  Konzcssion  von  50  Jahren 
ertheilt  werde,  der  Frankfurter  Vertrag  von 

'i  Diese  Oi-ik  IlSftslil'l-ifhil»  »in«!  hier  wi-kKi'Iuj»m:Ii. 
Vgl.  niirigcriK  Zeitschrift  für  Kl,-in»>ulin«n  1*0,  S.  U"  ff. 
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1887  laufe  nur  noch  16' ;2  Jahre,  und  diese  Zeit- 
dauer sei  durchaus  ungenügend  für  die  Kr- 
möglichung  einer  Amortisation. 

Demgegenüber  haben  wir  folgendes  zu 
bemerkeu: 

I.  Der  Vertrag  vom  22.  September  1*87 
hat  für  beide  Theile  wohlerworbene  Kochte 
geschaffen,  und  es  kann  unmöglich  die  Ein- 
wirkung des  Kleiubahngesetzes  dahin  gehen, 
dass  dieser  Vertrag,  sei  es  in»  ganzen,  sei  es 
in  Bezug  auf  einzelne  Bestimmungen,  durch 
dasselbe  ausser  Kraft  gesetzt  würde.  Die 
Stadtverwaltung  hat  die  Umwandlung  des 
Dampfunt«rachmens  in  elektrischen  Betrieb 
keineswegs  abgelehnt,  wird  einer  entsprechen- 
den Abänderung  des  Vertrages,  bezüglich 
welcher  von  den  Antragstellern  noch  keinerlei 
Vorschlage  eingereicht  sind,  vielmehr  zu- 
stimmen,  soweit  die  technische  Umwandlung 
dieses  erforderlich  macht. 

Die  Gesellschaft  hat  demnach  auf  ißVs 
Jahre  hinaus  bereits,  oder  kann  durch  Ver- 
handlungen erlangen  ein  Itecht  auf  Be- 
nutzung dieser  Strecke  für  elektrischen  Be- 
trieb. Ks  liegt  daher  zur  Zeit  durchaus  kein 
Bedürfuiss  vor,  zwangsweise  in  die  Rechte 
der  Stadt  bezüglich  der  Benutzung  dieser 
Strasse  einzugreifen,  ein  solches  Kingriffsiecht 
kann  der  Natur  der  Sache  nach  immer  nur  im 
äussersten  Falle,  im  Falle  grundloser  Weige- 
rung der  städtischen  Behörden,  ausgeübt 
werden. 

Die  Notwendigkeit  eines  Eingreifens 
kann  daher  auch  erst  dann  vorliegen,  wenn 
die  Stadt  nach  Ablauf  des  Vertrages  von  1887 
unbillige  Forderungen  stellen  sollte,  welche 
das  Eingreifen  der  staatlichen  Behörden  recht- 
fertigen würden;  zur  Zeit  liegt  kein  Anlass 
zu  einem  solchen  Eingreifen  vor. 

Auch  kann  die  Finanzirung  des  Unter- 
nehmens nicht  wohl  dadurch  gefährdet  seiu, 
dass  die  Festsetzung  der  Bedingungen,  unter 
welchen  die  von  der  Gesellschaft  beförderten 
Personen  nach  Ablauf  von  l6'/2  Jahren  bis  an 
den  Eschenheimer  Thurm  befördert  werden 
sollen,  nicht  schon  jetzt,  sondern  erst  nach 
Ablauf  dieser  Zeit  erfolgen  soll,  denn  die  Be- 
stimmungen des  Kleinbahngesetzes  geben  ja 
der  Gesellschaft  eine  völlig  ausreichende  Bürg- 
schaft datür,  dass  die  Stadt  alsdann  nicht  in 
der  Lage  ist,  unbillige  Forderungen  aufzu- 
stellen oder  aufrecht  zu  erhalten. 

II.  Sehr  gewichtige  Gründe  sprechen 
aber  dafür,  nicht  schon   jetzt  auf  einen 
nach  allen  Richtungen   hin  unübersehbaren  i 
Zeitraum   vou   60  Jahren  über  in  Frage  1 
stehende  städtische  Strassen  zu  verfügen. 

a)  Die  Engigkeit  der  Eschenheimer 
Landstrasse  ist  jetzt  bereits  eine  solche,  dass 
sie  bei  einer  Fahrbahnbreite  von  kaum  ».  in 
nicht  ausreicht,  einem  irgendwie  gesteigerten 
Verkehr  zu  genügen. 

Ob  es  demnach  nach  Ablauf  einer  längeren 
Reihe  von  Jahren,  in  welchen  die  Bebauung 
der  nördlichen  Stadttheile  zweifellos  zunehmen, 


und  der  Verkehr  etsprechend  wachsen  wird, 
möglich  sein  kann,  diese  Strasse  einem  elek- 
trischen Betriebe  mit  oberirdischer  Stromfüh- 
rung preiszugeben,  entzieht  sich  zur  Zeit  noch 
völlig  der  Beurtheilung. 

Die  Städte  haben  durch  Einräumung  von 
Rechten  nn  Privatgesellschaften  auf  lange 
Jahre  hinaus  allgemein  so  üble  Erfahrungen 
gemacht,  dass  es  in  der  That  undenkbar  er- 
scheint, auf  eine  so  lange  Reihe  von  Jahren 
hinaus  Verfügungen  über  einen  der  wichtig- 
sten Strassenzüge  hier  gegen  den  Willen  der 
Stadtverwaltung  zu  treffen. 

Es  kann  insbesondere  in  keiner  Weise 
behauptet  werden,  dass  eine  absolute  Not- 
wendigkeit besteht,  die  Fahrgäste  der  Lokal- 
bahn 5D  Jahre  hindurch  gerade  bis  an  das 
Eschenheimer  Thor  zu  bringen,  während  doch 
der  mit  der  Hauptbahn  beförderte  Vorort- 
verkehr weit  vor  den  alten  Thoren  endet. 

Ks  ist  also  nicht  abzusehen,  warum  nicht 
das  Ende  dieses  Verkehrs  schon  jetzt  ebenso 
gut  bei  Einmündung  des  Grüneburgwegs  und 
später  an  einer  noch  nördlicheren  Stelle  er- 
folgen könnte. 

b)  Der  jetzige  Zeitpunkt  für  eine  dauernde 
Reglung  der  Angelegenheit  ist  aber  ganz 
besonders  auch  deshalb  ungeeignet,  weil  die 
Stadt  im  Begriffe  steht,  das  städtische 
Pferdebahn  netz  im  Laufe  der  nächsten  2 
bis  3  Jahre  in  elektrische  Strassenbahnen  zu 
verwandeln.  Die  Erörterungen  zur  Ermitt- 
lung des  besten  Systems  —  ob  ober-  oder 
unterirdische  Leitungen,  Akkumulatoren  oder 
eiu  kombinirtes  System  —  sind  bereits  einge- 
leitet, und  es  kann  der  Stadt  nicht  wohl  zuge- 
muthet  werden,  dass  nun,  bevor  diese  System- 
f rage  entschieden  ist,  das  von  der  Gesellschaft 
gewählte  System  zur  Einführung  gebracht 
wird,  ohne  dass  man  übersehen  kann,  ob  und 
inwieweit  die  beiden  Systeme  mit  einander 
verträglich  sind. 

Es  liegt  aber  auf  der  Hand,  dass  die 
EschersheimerLandstrasse,  welche  den  einzigen 
Zugangsweg  zu  dem  unteren  Theile  des 
Grüneburgwegs  und  den  anliegenden  Strassen 
theilen  bildet,  von  der  antragstellenden  Ge- 
sellschaft für  sich  allein  in  Beschlag  genom- 
men wird,  wenn  ihre  Anlage  ohne  Rücksicht 
auf  das  demnächstige,  für  die  städtischen 
Strassenbahnen  gewählte  System  gemacht 
wird. 

Die  Verbindung  des  Grüneburgwegs  über 
die  Eschersheimer  Landstrasse  mit  der  inne- 
ren Stadt  durch  Strassenbahnen  hat  sich  be- 
reits wiederholt  als  ein  äusserst  dringendes 
Bedürfuiss  erwiesen,  dessen  Befriedigung  nur 
deshalb  bisher  nicht  erfolgte,  weil  die  Sper- 
rung der  Eschenheimer  Landstrasse  durch 
die  jetzige  Lokalbahn  hindernd  im  Wege 
stand.  Da  diese  hindernde  Wirkung  bereits 
so  kurze  Zeit  nach  Konzcssionirung  der 
Dampt'strassenbahn  hervorgetreten  ist,  würde 
die  städtische  Verwaltung  geradezu  eiue 
grobe  Pflichtverletzung  begehen,  wenu  sie  auf 
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völlig  unübersehbare  60  Jahre  hinaus  einem 
Frivatunternehuien  neue  Rechte  an  der  Strasse 
einräumen  wollte. 

c)  Wenn  die  Gesellschaft  den  Schein  an- 
nimmt, als  ob  sie  nicht  ihre  eigenen  finan- 
ziellen Interessen,  sondern  in  sozialpolitischer 
Weitsichtigkeit  die  Interessen  der  Vororte 
wahrnehme,  so  betonen  wir  demgegenüber, 
dass  wir  den  Nutzen  von  Vorortbahnen  nach 
jeder  Richtung  hin  anerkennen  und  insbe- 
sondere durch  l'cberlassung  der  städtischen 
Strassen  an  die  Waldbahn  und  die  Lokalbahn 
auch  anerkannt  haben.  Aber  gerade  dir  hier- 
bei gemachten  Erfahrungen  haben  uns  zu  der 
Ueberzeugung  gebracht,  dass  das  Interesse 
des  städtischen  Verkehrs  unter  Umstunden 
durch  derartige  Bahnen  in  hohem  Masse  ge- 
fährdet werden  kann,  und  dass  daher  die 
äusserste  Vorsicht  in  Bezug  auf  die  Dauer 
der  Ueberlassung  der  Strassen  geboten  ist. 
Die  Stadtverwaltung  ist  hier  seit  Jahren  be- 
strebt gewesen,  und  wir  dürfen  sagen,  mit 
grossem  Erfolg  bestrebt  gewesen,  da»  ganze 
Strasseubahnwesen  der  Stadt  als  ein  einheit- 
liches Ganzes  auszubilden,  alle  Thcile  des 
Gebietes  durch  Trambahnen  aufzuschliessen 
und  auch  unrentable  Linien  im  Interesse  der 
Verkehrsentwicklung  nicht  zu  scheuen,  viel- 
mehr die  Ertragnisse  der  rentablen  Linien  zur 
Erbauung  unrentabler  mit  zu  verwenden.  Die 
Bedeutung  dieses  städtischen  Strassenbahn- 
netzes,  aur  welchem  im  Jahre  1894  rund  16,8 
Millionen  nnd  im  Jahre  1895  rund  21,4  Millionen 
Personen  befördert  wurden,  ist  eine  so  grosse, 
dass  der  Stadt  nicht  wohl  zugemuthet  werden 
kann,  dass  die  Vorortbahnen  einzelne  Strassen- 
züge  diesem  Netz  entziehen  und  dadurch 
Lücken  in  dasselbe  reisscu.  Die  Vorortbahnen 
müssen  sich  vielmehr  diesem  System  einord- 
nen und  anpassen,  und  die  beste  Art  dieser 
Anpassung  kann  eben  nicht  im  jetzigen  Augen- 
blick der  bevorstehenden  totalen  Umgestal- 
tung erfolgen. 

Es  geht  nicht  an,  jetzt  für  eine  Vorort- 
bahn besondere  Ausnahmebestimmungen  zu 
machen,  vielmehr  ist  nur  dann  möglich,  den 
Anforderungen  gleichmassiger  Behandlung 
zu  entsprechen,  wenn  die  Frage  der  Einfüh- 
rung von  Vorortbahnen  in  die  Stadt  generell 
erörtert  wird.  In  dieser  Richtung  müssen  wir 
es  nun  aber  als  durchaus  unzulässig  bezeich- 
nen, wenn  beliebigen  Vorortbahnunterneh- 
mungen gestattet  wird,  ihre  Linien  mit  Ein- 
bruch in  das  Strassenbahnnetz  in  die  Stadt 
hineinzuführen,  um  dadurch  ihre  Kinnahmen 
zu  steigern.  Die  Vorortbahnen  müssen  sich 
dem  Strassenbahnnetz  der  inneren  Stadt  unter- 
ordnen, nicht  umgekehrt. 

d)  Noch  ein  anderes  kommt  hinzu. 

Der  Körper  der  städtischen  Strasse  hat 
fortgesetzt  für  so  viel  Leitungen  —  Wasser, 
Kanalisation,  elektrisches  Licht,  Tclegraphen- 
kabel  und  andere  —  Aufnahme  zu  gewahren, 
das«  die  grösste  Vorsicht  in  seiner  Verwen- 
dunggeboten, und  eine  einheitliche  Disposition 


über  die  verschiedenen  Leitungen  durchaus 
erforderlich  ist.  Die  Städte  sind  daher  in  An- 
erkennung der  Uebelstände,  welche  die  Lei- 
tungen verschiedener  Eigenthümer  mit  sich 
bringen,  soweit  es  die  Umstände  und  Finan- 
zen 'irgend  gestatten,  immer  mehr  dazu  über- 
gegangen, alle  diese  Leitungen  zu  städtischen 
zu  machen,  und  auch  wir  sind  bei  der  neuer- 
dings erfolgten  Herstellung  des  neuen  Elek- 
trizitätswerks als  ciues  städtischen,  wesentlich 
von  diesem  Gesichtspunkte  mit  ausgegangen. 

Wir  würden  daher  auch  nicht  zugeben 
können,  dass  zum  Zweck  einer  elektrischen 
Bahn  von  deren  privaten  Unternehmern  wei- 
tere eigene  Kabel  in  die  Strasse  gelegt 
Vierden. 

Allerdings  hat  die  Gesellschaft  sich  im 
allgemeinen  bereit  erklärt,  die  elektrische 
Energie  für  ihr  Unternehmen  aus  dem  städti- 
schen Werk  zu  beziehen,  allein  sie  hat  den 
in  dieser  Richtung  eingeleiteten  Verhandlun- 
gen bisher  keinen  Fortgang  gegeben,  und  es 
müsste  vor  allem  dieser  Punkt  zunächst  ge- 
regelt werden. 

Aus  allen  diesen  Gründen  beantragen  wir 
Abweisung  der  von  der  Lokalbahn  gestellten 
Antrüge,  da  die  Vorbedingungen  für  ein  Ein- 
greifen des  Bezirksausschusses  nach  keiner 
Richtung  hin  gegeben  sind." 

In  der  Verhandlung  wies  der  Vertreter 
der  Lokalbahn  in  eingehendster  Weise  dar- 
auf hin.  dass  der  Verkehr  der  zur  Zeit  be- 
stehenden Dampfstrasscnbnhn  Frankfurt — 
Eschersheim  und  der  Verkehr  der  geplanten 
elektrischen  Kleinbahn  Frankfurt  —  Iii  die 
Mark  in  allererster  Linie  abhängig  sei  vmi 
der  Lage  des  Endpunktes  der  Bahn  in  der 
Stadt  Frankfurt.  Da  der  Endpunkt  am 
Eschenheimer  Thor  auf  Grund  des  beste- 
henden Vertrages  nur  noch  für  den  Zeit- 
raum von  16'/j  Jahren  gesichert  sei.  so 
werde  eine  Verlängerung  des  Mitbenutzungs- 
rechts auf  die  Dauer  von  50  oder  minde- 
stens von  40  Jahren  unbedingt  erforderlich. 
Keinenfalls  dürfe  dieses  einheitliche  Bahn- 
unternehmen  nach  l6'/2  Jahren  in  zwei 
Theile  gerissen  werden.  Bei  dein  Anlage- 
kapital von  etwa  2'/s  Millionen  Mark  sei 
unter  der  Annahme  einer  3'/,  prozentigen 
Verzinsung  der  Aniortisatious<|uoten  bei 
öOjühriger  Konzessionsdauer  eine  jährliche 
Amortisation  von  17  000  M.  bei  nur  16'/, 
jähriger  Konzessioiisdauer  aber  eine  jähr- 
liehe Amortisation  von  115000M  nothwendig. 
Das  Bahnunternehinen  könne  also  nur  dann 
in  der  geplanten  Weise  ausgeführt  werden, 
wenneine  genügend  lange,  einheitliche  Kon- 
zession eitheilt  werde.  Das  Öffentliche  In- 
teresse an  dem  Unternehmen  sei  durch 
sämmtliche  Staatsbehörden  und  namentlich 
auch  durch  die  Allerhöchste  Verleihung  des 
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Enteignungsreehts  an  die  Lokalbahn  aner- 
kannt. 

Die  Bedeutung  des  Arbeiterverkehrs, 
der  Aufschliessung  des  Holjen  Taunus,  des 
stark  entwickelten  Paeketvcrkehrs  u.  s.  w. 
mit  Bezug  auf  den  Endpunkt  am  Eschen- 
heimer Thor  wurde  in  ganz  eingehender 
Weise  geschildert.  Die  Vertreter  des  Ma- 
gistrats bezogen  sich  in  der  Hauptsache 
auf  ihren  Schriftsatz,  sie  bestätigten  in- 
dessen, dass  über  den  Bezug  des  elektri- 
schen Stroms  aus  dem  städtischen  Elektri- 
zitätswerke eine  Einigung  mit  der  Lokal- 
bahn auf  der  Basis  eines  Strompreises  von 
11  Pf  für  die  Kilowattstunde  Wechselstrom 
zu  erzielen  sein  werde.  Prinzipiell  wurde 
die  Anwendbarkeit  des  §  7  des  Kleinbahn- 
gesetzes auf  städtische  Strassen  bestritten. 
Dieser  letzteren  Auffassung  schloss  sich 
der  Bezirksaussehuss  nicht  an,  er  wollte 
aber  dem  Magistrat  auf  den  beantragten 
langen  Zeitraum  hin  die  Hände  bezüglich 
der  Verfügung  über  die  Esehershcimer 
Landstrasse  nicht  binden. 

Wie  wir  hören,  wird  die  Frankfurter 
Lokalbahn  unverzüglich  Berufung  gegen 
den  abweisenden  Besehluss  des  Bezirks- 
ausschusses bei  dem  Provinzialrath  in 
Cassel  einlegen. 


Ueber  Sandatren-Vorrichtungen  für  Loko- 
motiven und  Motorwagen. 

Schon  bei  Beginn  des  Betriebes  von 
Eisenbahnen  mit  Lokomotiven  machte  sich 
das  Bcdürfniss  geltend,  bei  schlüpfrigen 
Schienen  die  Reibung  der  Treibräder  der 
Lokomotiven  durch  Streuen  von  Sand  zu 
erhöhen. 

Merkwürdigerweise  hat  sich  die  dama- 
lige primitive  Vorrichtung  bis  zum  heutigen 
Tage  in  der  ursprünglich  vorhandenen  un- 
zweckmässigen  Bauart  erhalten.  Erst  im 
Jahre  1887  wurde  versucht,  einen  mecha- 
nisch wirkenden  Dampl'sandstreuapparat 
v«>n  Oresham  in  Deutsehland  einzuführen, 
der  jedoch  infolge  seiner  rnzuverblssigkeit 
den  gestellten  Anforderungen  nicht  genü- 
gend entsprach.  Im  Jahre  1890  wurde  dann 
der  Firma  Steinle  «.t  Härtung  in  Quedlin- 
burg ein  Dampfsandstreuer  für  Vollbahnen 
patentirt.  der  nach  Beseitigung  der  ihm  an- 
fänglich anhaltenden  kleinen  Mängel  bei 
sachgemüsser  Behandlung  durchaus  zuver- 
lässig arbeitet.  Die  zweckmässige  Bau- 
art dieses  Apparates  sowie  der  geringe 
Verbrauch  von  Sand  sicherten  ihm  bald 
eine  ausgedehnte  Anwendung,  so  dass  dem- 
nächst 000  derselben    im  Gebrauch  sein 


werden.  Wiederholt  angestellte  Versuche 
haben  ergeben,  das»  bei  Anwendung  dieses 
Apparats  die  Leistungsfähigkeit  der  Zug- 
maschine, je  nachdem  die  Steigung  der 
Bahn  geringer  oder  stärker  ist,  um  20  bis 
40%  erhöht  wird. 

Da  nun  auch  das  Klein-  und  Neben 
bahnsystem  täglich  mehr  an  Ausdehnung 
gewinnt,  so  wurde  auf  wiederholte  Anre- 
gung von  der  Firma  Steinle  &  Härtung  für 
die  Nebenbahnen  mit  Lokomotiv-  und  die 
Strassenbahnen  mit  Dampf-  und  elektri- 
schem Betrieb,  wobei  vorausgesetzt  wird, 
dass  letzterer  mit  Luftdruckbremse  ausge- 
rüstet ist,  ein  anderer  Apparat,  welcher 
diesen  Verhältnissen  entspricht,  für  Dampf- 
und Druckluftbetrieb  hergestellt. 

Wie  die  nebenstehenden  Abbildungen 
erkennen  lassen,  besteht  dieser  Apparat,  der 
höchst  einfacher  Bauart  ist,  aus  einem  nahn 
oder  Ventil,  welches  dem  Führer  zur  nand 
steht  und  zur  Entnahme  von  Dampf  aus  dem 
ninterkessel  oder  von  Druckluft  aus  dem 
Luftbehälter  dient.  Von  diesem  Hahn  führt 
ein  Rohr  nach  einem  Abzweigungsstück 
am  Sandkasten  auf  dem  Kessel,  das 
wieder  mit  den  an  beiden  Seiten  des  Sand- 
kastens angebrachten  Sandsaugeapparaten 
verbunden  ist.  Der  Dampf  oder  Druckluft- 
strahl wird  senkrecht  und  tangential  zu  der 
kreisförmigen  Mittellinie  dieses  Saugekrüm- 
mers eingeführt,  saugt  hierdurch  den  Sand 
aus  dem  Sandkasten  an  und  führt  densel- 
ben durch  das  Streurohr  dem  Berührungs- 
punkte der  Treibräder  mit  den  Schienen  zu. 

Es  ist  diese  Bauart,  wie  die  Montage 
dieser  Apparate,  die  denkbar  einfachste, 
und  die  Wirkung  eine  zuverlässig«';  die- 
selbe hängt  jedoch,  wie  bei  jedem  anderen 
Sandstreuapparat,  davon  ab,  dass  nur  reiner 
lehinfreier  Sand,  am  besten  Flusssand,  Ver 
Wendung  findet.  Auch  ist  dringend  erfor- 
derlich, dass  dieser  Sand  durch  ein  Sich 
von  S  mm  Maschenweite  gesiebt,  trocken 
in  den  Sandkasten,  in  einer  nöhe  von  nicht 
mehr  als  200 — 250  mm  von  der  Sauge- 
mündung des  Krümmers  an  gemessen,  ein- 
gebracht wird.  Ebenso  nothwendig  ist  das 
Vorhandensein  eines  Rührwerks  im  Sand- 
kasten zum  Auflockern  des  Sandes,  da  der- 
selbe sich  nach  kurzer  Zeit  so  fest  lagert, 
dass  ein  Ansaugen  nicht  mehr  möglich  ist: 
sehr  gesteigert  wird  dieser  Uebelstand  bei 
starkein  Witterungswechsel,  welcher  sich 
besonders  im  Winter  bei  Dampfsandstreuern 
bemerkbar  macht.  Alle  diese  Apparate, 
welche  nicht  mit  eiuem  wirksamen  Rühr- 
werk ausgerüstet  sind,  können  unmöglich 
zuverlässig  arbeiten. 
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Da  nun  die  Kleinbahnen  im  allgemei- 


dem  geneigt  sind,  so  dürfte  es  sich  drin- 


nen hügeliges  oder  waldiges  Gelände  durch-  i  gend  empfehlen,  um  die  volle  Ausnutzung 
fahren,  und  infolgedessen  die  Treibräder  '  der  Zugmaschine  zu  erzielen,  diese  mit 


der  Lokomotiven  und  Motorwagen  durch  ,  vorstehend  erwähnten  Apparaten  auszu- 
das  Auftreten  von  Thau,  Reif,  Nebel,  ge-  |  rüsten. 

fallcnen  Blättern  u.  s.  w.  häutig  zum  Schleu-    Eisenbahndirektor  Oelert-Frankfurt  a.  M. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahnuuternehmung 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseneisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Deutsche  Strassenbahnge- 
sellschaft  in  Dresden   .  . 

Magdeburger  Strasscneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngescll- 
schaft  in  Aachen  ... 

Berlin  •  Charlottenburger 
Strassenbahngesellach.  in 
Charlottenburg  

Frankfurter  Trambahngesell- 
schaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M  


Betriebseinnahmen 
im  Monat  November 


1886 
M 

1895 
M 

mehr 
(weniger  -) 
M 

1896 
N 

800689,85  1293 17M> 

7  618,65 

16690874,»* 

194  340.S1 

170  037,0* 

24  303,17 

2  168  962,51 

506  278,« 

487  949.M» 

17  323,75 

6952419,76 

216246^0 

180311,60 

86  905,»o 

2290858,« 

258  916,94 

2ll663,oo 

47  862,95 

2885759,40 

118222,m 

106  10M 

8113,« 

1474  271,85 

66  239,os 

64  246,iJ 

1  992,*o 

749887,70 

88  382/» 

25  331,00 

8001,00 

393917,oo 

60810,7» 

60407,96 

402,70 

182603,«5   166  799,61    16  808,M 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  80.  November 


1895 
M 


mehr 
(weniger  -) 
M 


1588  2*1, 


2  097921,00 
2  498254/i0 


192987.M 
392504,60 


U85836,*5  288  435,*o 
789  482,50  10  405,*o 
277  817,00  116100,00 

61  470,51 


2  186  824,7«    2007  369,«i  178965.U 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahnunternehmung 

im  Monat  November 

vom  ).  Januar  bis  3a  November 

1896 

1895 

mehr 

1896 

1896 

mehr 

f  iwT  ftn  l  V 

iwcni(trr  —  1 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

Essener  Strassenbahn  .  .  . 

47  462 

41243 

6219 



Wiesbaden-Biebrich(Dampf- 

~  1 

bahn)  

10237 

9400 

887 

i 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

3  895 

4  670 

—  675 

_ 

Nerobergbahn-Wiesbaden  . 

144 

273 

—  129 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

14157 

18  844 

313 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

4063 

— 

— 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

67936,62 

44 147,oo 

23  789,6» 

766904,44 

526  859,0» 

240  045,45 

Münchener  Trambahn-A.-G. 

vom  1.  Juli  bis  30.  November 

in  München  

214  782,o& 

210609,16 

4122,9» 

1  828055,14 

1310042,10 

18013,04 

Aktien  -  Oes.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

114  815,io 

10013O.JO 

14  684,90 

1  869  180,90 

1204417,80 

164  768,10 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

6  707,ai 

6  336,60 

370,71 

81 081,94 

77471,04 

8660,« 

Colnische  Strassenbabngc- 

sellschaft  in  Cöln  a.  Rh.  . 

154  890,1» 

135  227,4» 

19  663,74 

1802797,»» 

1649912,76 

162884,76 

Hallesche  Strassenbahn- A.-G. 

in  Halle  a.  S  

11 769,30 

11924,40 

—  156,w 

166  937,50 

166  506,70 

430,» 

A.-G.  Tramways  Mülhausen 

in  Mülhausen  i.  El».     .  . 

28119.00 

85614,oo 

—  7  495,oo 

339  869,00 

816&03,oo 

22866,00 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

V.1.7.-30.UJM. 

V.1.7.-30.U». 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

9  689.« 

9244,*) 

895,45 

63057,70 

52  967,» 

Frankfurter  Waldb.  Frank- 

furt a.  M.  (Sachsenhausen) 

16696,76 

14  346,4» 

2  850,37 

220063,14 

221  095,44 

-  1 082,40 

Breslauer  Strassen  -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

96485,35 

86417,14 

10068^0 

1 146  885,74 

1076740,60 

69645,1» 

Casseler  Strassenbahngesell- 

vom  1. 

Juli  bii>  30.  November 

schaft  in  Cassel  .... 

11 552,*» 

10462,85 

1  089,74 

107870,0» 

105681,04 

2238,»7 

BreinerStrassenbahn  in  Horn 

18  717,» 

17  829,io 

888,10 

273  496,40 

268028,70 

10467,» 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

61  500,44 

55  688,05 

5  817,40 

829680,06 

654  687,17 

174  942,» 

Stuttgarter  Filderbahngcsell- 

schaft  in  Stuttgart    .   .  . 

12  178,06 

11 178,38 

1004,73 

162606\»s 

146929,13 

16677,a 

Strasseueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunsctiwcig  . 

14  766,64 

14688.S4 

88,40 

202  662,30 

195  850,90 

6701,60 

Stettincr  Strasseneisenbahn- 

Gesellsch.  in  Stettin,  Post: 

Neu-Torney   

28 181  ,»5 

31 620,6» 

—  3  889,30 

bla  Endo  November 

-6986,M 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

22293,ni 

21  612,31 

680,»  l 

292  367,44 

285  646,4« 

6706,« 

Feldabahn   

12  580 

10777 

1803 

185079 

116329 

18  750 

Ravensburg — Weingarten 

8826 

3  767 

58 

42658 

42117 

641 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

5  582 

5  541 

41 

79  778 

78  407 

1866 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

21026 

20375 

651 

243  851 

255272 

-11421 

Walballabahn  

2613 

2  396 

217 

43  383 

41618 

1716 

Murnau-  Gartnisch— Parten- 

14002 

13  993 

9 

227  944 

229318 

-1374 

Fürth-Zirndorf-Cadolzburg 

9319 

9  375 

-56 

111681 

110709 

822 

20083 

19161 

922 

322061 

811670 

10381 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

8  292 

8952 

-660 

99286 

88629 

10757 

Hansdorf— Priebus  .... 

G290 

Ü826 

—  635 

77  475 

14  896 

68079 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

8  646 

41086 

r  iir  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  I.eyea  In  Berlin 
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1897.  Februar. 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


Durch  Gesotz  vom  3.  Juni  1896,  be-  | 
treffeud  die  Erweiterung  des  Staatseisen- 
bahnnetzes und  die  Betheiligung  des  Staates 
an  dem  Bau  von  Privateisenbahnen  und 
von  Kleinbahnen  sowie  an  der  Errichtung  < 
von  landwirtschaftlichen    Getreidelager-  j 
hausern,  (G.-S.  S.  100)  ist  der  Staatsregie-  ; 
rung  u.  a.  die  Ermächtigung  ertheilt,  zur  1 
Betlieiliguug  des  Staates  an  dem  Bau  einer 
Eisenbahn  von  Oldenburg  i.  Holstein  nach 
Heiligenhafen  durch Uebernahme  von  Aktien 
die  Summe  von  650000  M  zu  verwenden. 

Die  besondere  Bedeutung  dieser  Linie 
liegt  in  der  Möglichkeit  des  Anschlusses 
der  Insel  Fehmarn  an  das  festländische 
Eisenbahnnetz.     Diese    fruchtbare  Insel, 
welehe  bei  einem  Flächeninhalt  von  rund 
185  <ikm  etwa  10000  Bewohner  zählt,  ist, 
abgesehen  von  einer  dem  Bedürfniss  nicht  \ 
entsprechenden   Dampferverbindung  zwi- 
schen dem  kleinen  Inselhafen  Orth  und  Heili- 
genhafen, mit  dem  Festlande  durch  eine  in 
der  rauhen  Jahreszeit  häufig  nicht  benutz- 
bare, für  den  durchgehenden  Verkehr  über- 
haupt ungeeignete  Fähre  über  den  Feh- 
marnsund verbunden.   Sie  ist  infolgedessen 
für  den  Versand  ihrer  Erzeugnisse  und  die 
Deckung  ihres  Bedarfs  im  wesentlichen  auf 
den  Seeweg  von  und  nach  Kiel  und  Lübeck  | 
angewiesen.    Um   diese   misslichen  Vit-  1 
hältnisse  zu  beseitigen,  hat  die  Kreis  Olden-  1 
burger  Eisenbahngesellschaft  beschlossen, 
ihr  bisheriges  Unternehmen  dadurch  zu  er- 
weitern, dass  nicht  bloss  die  bereits  er- 
wähnte Eisenbahn  von  Oldenburg  nach 
Heiligenhafen  gebaut  und  betrieben  wird, 
sondern  dass  auch  eine  Kleinbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  dieser  Bahn  bis  i 
zum  1  Fehmarnsund    in   voller   Spurweite  j 
unter  Uebcrsehreitung  des  Fehmarnsundes  1 
mittels  einer  Dampftrajektanstalt,  welche 
die    Ueberführung    von  schmalspurigen 
Kleinbnhnwagen    ermöglicht,    sowie  eine 
schmalspurige   Kleinbahn  vom  Fehmarn- 
sund über  Burg  und  Petersdorf  nach  Orth 
gebaut  und  betrieben  wird,  und  dass  ferner 
die  Fähranstalten  am  Fehmarnsund  nebst 
Zubehür,  sowie  die  Fährgerechtigkeit  vom 
Staate    gegen    eine   Entschädigung  von 


100  000  M  übernommen  werden.  Gemäss 
der  Bedingung,  welche  an  die  Betheiligung 
des  Staates  an  dem  Bau  der  Eisenbahn 
Oldenburg— Heiligenhafen  geknüpft  ist,  soll 
der  Kreis  Oldenburg  verpflichtet  sein,  durch 
Aufbringung  des  erforderlichen  Anlage- 
kapitals in  Stammaktien  an  der  beschlosse- 
nen Erweiterung  des  Kreis  Oldenburgcr 
Eisenbahnunternehmens  sich  zu  betheiligen. 
Die  Erfüllung  dieser  Bedingung  erscheint 
gesichert.  Der  Kreis  Oldenburger  Eisen- 
bahngesellschaft ist  daher  für  den  Fall, 
dass  ihr,  wie  anzunehmen,  die  landesherr- 
liche Konzession  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Eisenbahn  Oldenburg— Heiligenhafen 
ertheilt  wird,  staatsseitig  auch  für  das 
Klcinbahnunternehmen  eine  Betheiligung 
durch  Uebernahme  von  Stammaktien  der 
Gesellschaft  in  Höhe  von  einem  Viertel  des 
Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  des  Grund- 
erwerbs in  sichere  Aussicht  gestellt;  ferner 
ist  der  Gesellschaft  für  die  Uebernahme 
der  Fähranstalten  am  Fehmarnsund  nebst 
Zubehör  eine  staaüiehe  Entschädigung  von 
100000  M  bei  dem  Uebcrgange  des  Be- 
triebes, welcher  nicht  vor  Beginn  des  Baues 
der  Kleinbahn  verlangt  werden  kann,  so- 
wie die  Ueberlassung  der  Fährgerechtig- 
keit zugesichert,  jedoch  unter  der  Bedin- 
gung, dass  dei'  Kreis  Oldenburg  für  die 
dauernde  Aufrechterhaltung  des  Fährbe- 
triebes die  Gewähr  übernimmt.  Die  Kosten 
des  Kleinbahnunternehmens  sind,  wie  folgt, 
veranschlagt: 

1.  Bau  der  vollspurigen  Klein- 
bahn von  Lütgenbrode(einem 
Punkte  der  demnächstigen 
Eisenbahn  Oldenburg — Heili- 
genhafen)  nach  dem  Feh- 
marnsund ohne  Grunder 
werbskosten  und  ohne  das 
Erforderniss  der  Anschaf- 
fung besonderer  Betriebs- 
mittel, da  die  Betriebsmittel 
der  Stanimbahn  für  diese 
Kleinbahn  mitbenutzt  wer- 
den können,  bei  7  km  Länge    280000  M, 
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Uebertrag    280000  M 

2.  Hau  der  schmalspurigen 
Kleinbahn  vomFehmarnsund 
über  Burg  und  Ittersdorf 
nach  Orth  einschliesslich  An- 
schaffung der  Betriebsmittel, 
aber  ausschliesslich  Grund- 
erwerbskosten,  bei  20  km 
Länge   600000», 

8.  Umwandlung  der 
Fähranstalten  am 
Fehmarnsund  in 
eine  Trajektan- 
stalt einschliess- 
lich Anschaffung 
derBeiriebsmittel  300000  M, 

hiervon  ab  die 
Staatsentschädi- 
gung    für  die 
Uebernahme  der 
Fähranstaltcn  .  .100000,,, 

bleiben  .   200000  „ . 

zusammen  1  080  000  M, 
so  das»  sich  das  vom  Staate 
zu  übernehmende  Viertel  des 
Anlagekapitals  ohne  Grund- 
erwerbskosten  anschlags- 

,/l 080000         \       mnn^  %t 
massig  aut  (  — -j— -  M  =1  .    270000  M 


stellt.  Die  Provinz  Schleswig-Holstein  wird 
sich  an  dem  Kleinbahnunternehmen  in  der 
Weise  betheiljgeu,  dass  sie  dem  Kreise 
Oldenburg,  unter  dessen  Haftbarkeit  die 
Ausführung  des  Unternehmens  erfolgt,  be- 
hufs Entlastung  in  seinen  Aufwendungen 
ein  zinsfreies,  aber  mit  anderthalb  Prozent 
jährlich  zu  tilgendes  Darlehn  von  einem 
Viertel  der  nachgewiesenen  Anlagekosten 
ohne  Grunderwerb  bis  zum  Höehstbetrage 
von  295  000  M  gewahrt. 

Die  Zunäehstbetheiligten  übernehmen 
die  Verzinsung  und  Tilgung  des  für  den 
Grumlerwcrb  aufzuwendenden  Kapitals,  der 
Kreis  den  Best  des  Anlagekapitals  für  die 
gesammte  Erweiterung  des  Kreis  Olden 
burger  Eisenbahnunternehnicns  von  mi- 
schlagsmässig  (1 100000  M  [für  die  Eisen- 
bahn Oldenburg— Heiligenhafen]  +  1  080000 
Mark  —  [550000  +  270000  M]  =)  1360000 
Mark,  soweit  dieser  nicht  anderweit  über 
nommen  wird. 

Mit  dem  Bau  der  Kleinbahn,  welche 
dem  Personen-  und  Güterverkehr  dieuen 
und  auch  auf  der  schmalspurigen  Strecke 
auf  Fehmarn  mit  Lokomotiven  betrieben 
werden  soll,  wird,  sobald  als  thuuhVh. 
spätestens  binnen  fünf  Jahren  nach  Kr- 
öffnung  der  Eisenbahn  Oldenburg— lleilig  n 
hafen  i»>gonneii  werden. 


Die  Liiiioiifüliruiijg  der  K 1  e i n Im h ne n. 

An  praktischen  Beispielen  besprochen 
von 

C  z  y  g  a  u , 
kOnicL  TteciemnffshnumelaUr  in  Schwerin  l  Meckl. 

Mit  3  Tafeln  No.  II— IV. 

Eine  der  interessantesten  Seiten  der  lüsst,  dass  ihre   Verwirklichung    nur  auf 

an  neuen,  noch  ungelösten  Aufgaben  so  Kosten    der   technischen  Richtigkeit  de* 

reichen  Kleinbahntechnik  ist   die  Linien-  Entwurfs  möglich  ist. 

führung  der  Kleinbahnen.  Die  hierbei  in  Betracht  kommenden 
Wahrend  beim  Entwerfen  einer  vom  hauptsächlichsten  Fragen  kehren  so  oft 
Staate  zu  bauenden  Haupt-  oder  Neben-  ,  wieder  und  sind  von  so  «'iiischneidender 
bahn  bestimmte  Vorschriften  und  die  Re-  Bedeutung  für  die  ganze  Kh-inbahntechnik, 
geln  der  Technik  massgebend  sind,  sieht  dass  eine  möglichst  vollständig«1  Klärung 
sieh  der  Techniker,  dem  die  Aufgabe  ge-  I  derselben  durch  Meinungsaustausch  in  Facli- 
stellt  ist,  im  Dienste  privater  Bauthätigkeit  j  kreisen  als  eine  Grundlage  dieses  neu  er 
eine  Kleinbahn  von  verhältnismässig  :  blühenden  Zweiges  der  technischen  Wissen- 
grösserem  Umfang  zu  entwerfen,  einerseits  schalt  betrachtet  werden  muss.  Es  sei  da- 
vor eine  ganz«'  Reihe  von  Fragen  gestellt.  !  her  gestattet,  in  den  naehfolgend«'ii  Zeilen 
die  beim  Entw«-rfen  einer  Staatsbalm  über-  die  Erfahrungen  niederzulegen,  die  bei 
haupt  nicht  vorkommen:  andererseits  wird  drei  grösseren,  vom  Verfasser  ausgearbei- 
von  ihm  die  Erfüllung  oft  unzähliger  teten  Kleinbahnentwürfen  gemacht  worden 
Wünsche  —  ja  Forderungen  —  verlangt,  sind.  Als  leitendes  Beispiel  möge  hierbei 
bei  denen  sieh  oft  ohne  weiteres  erkennen  die  schon  imdirerwähnte,  von  der  Firma 
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Schneede  &  Cu. inPosen  erbaute,  bereits  imBe- 
triebe befindliche  Kleinbahn  Trachenbcrg— 
Militsch— Sulmiersehütz  dienen,  wahrend  au» 
den  Entwürfen  für  eine  Kleinbahn  von 
Kosten  einerseits  nach  Gostyn,  anderer- 
seits   nach  Griltz   und  eine  andere  von  j 
Glowno  nach   Schocken   in  der  Provinz  I 
Posen    einzelne    besonder«    bezeichnende  ] 
Stellen  ausgewählt  werden  »ollen. 

Alle  drei  genannten  Bahnen  sind  für 
eine  Spurweite  von  76  cm  entworfen. 

Anschluss  von  Kleinbahnen  an 
Staatsba  h  n  en. 

lieber  den  Ausgangspunkt  der  erstge- 
nannten Kleinbahn  beiTrachcnberg  ist  schon 
in  dem  Aufsatz  „Brücken  der  Kleinbahn  , 
Traehenberg— Militsch — Sulmiersehütz"  im 
Septemberheft  S.  419  ff.  des  Jahrgangs  1895 
dieser  Zeitschrift  gesprochen  worden  und  1 
mag  hier  darauf  verwiesen  werden. 

Nicht  minder  schwierig  war  der  An- 
schluss der  Kleinbahn  an  die  Staatsbahn 
in  Militsch,  einer  Station  der  Linie  Oels— 
Gneseu.  Der  Staatsbahnhof  liegt  hier  etwa 
7.5  m  höher  als  das  Gebinde,  in  dem  sieh 
die  Kleinbahn  von  Südwesten  her  der 
Staatsbahu  nähert.  Am  Nordende  des 
Bahnhofs  kreuzt  die  Chaussee  von  Militsch 
nach  Sulmiersehütz  die  Staatsbahn  mittels 
einer  Unterführung  (bei  b,  Tafel  II).  Bei  1 
Uebernahme  der  Arbeiten  fand  Verfasser 
einen  allgemeinen  Entwurf  vor,  in  dem  der  | 
Anschluss  mit  der  auf  Tafel  II  punktirt 
gezeichneten  Linie  a  a'  a"  gesucht  war,  , 
wobei  die  Linie  nach  Ueberwindung  einer  j 
Höhe  bei  a'  sich  in  sehr  ungünstiger  Lage 
bei  a"  zwischen  dem  gräflich  Maltzahn'- 
schen  Sägewerk  und  der  Staatsbahn  hin-  1 
durchzwängte,  um  dann  die  Höhe  des 
Staatsbahnhofs  zu  gewinnen.  Der  Ge- 
danke, bei  a"  die  Staat  sbahn  in  Sc  hienen - 
höhe  zu  überschreiten  und  dann  auf 
der  Ostscito  des  Bahnhofs  die  Ebene 
wieder  zu  erreichen,  musste  wegen  der 
Anordnung  der  Anlagen  des  Staatsbahn- 
hofs aufgegeben  werden;  auch  hätte  bei  , 
dieser  Lösung  der  Zugang  zur  Kleinbahn 
auf  der  der  Stadt  entgegengesetzten  Seite 
des  Bahnhofs  stattfinden  müssen.  Man  1 
fasste  daher  die  Chausseounterführung  bei 
b  als  den  für  die  Kreuzung  beider  Bahnen 
durch  die  Verhältnisse  gegebenen  Punkt 
ins  Auge.  Demgemäss  sollte  die  Linie  auf 
der  Westseite  des  Bahnhofs  und  in  Höhe 
desselben  entlang  und  von  hier  aus  nach 
der  Unterführung  wieder  herabgeführt  wer- 
den. 

Auch  dieser  Lösung  stellten  sich  erheb- 


liche Schwierigkeiten  entgegen.  Die  Durch- 
schreitung zweier  tiefer  Aussehachtungen 
am  Nordwestende  des  Bahnhofs  hätte  be- 
deutende Erdarbeiten  erfordert,  und  die 
Ueberwindung  des  grossen  Höhenunter- 
schiedes auf  verhältuissmässig  kurzom 
Wege  hätte  für  die  Linie  sehr  starke  Stei- 
gungen bedingt;  vor  allem  aber  bot  sich 
hier  durchaus  kein  Platz  für  eine  den  Be- 
dürfnissen auch  nur  einigermassen  ent- 
sprechende Anlage  des  Klcinbahnhofs. 

Im  allgemeinen  musste  der  Plan,  mit 
der  Hauptlinie  die  bedeutende  Höhe  nach 
dem  Staatsbahnhof  herauf  und  dann  wieder 
herabzusteigen,  von  vornherein  als  verfehlt 
erscheinen,  und  unter  den  obwaltenden  Um- 
ständen als  allein  richtige  Lösung  die  be- 
zeichnet werden,  die  Hauptlinie  und  den 
Bahnhof  der  Kleinbahn,  die  ihrem  Haupt- 
zweck nach  mit  der  Staatsbahn  nur  mittel- 
bar zusammenhängen,  im  Thale  zu  belassen 
und  nur  mit  einem  Anschlussgleis  die  Höhe 
nach  dem  Staatsbahnhof  und  dem  Säge- 
werk zu  ersteigen.  Vom  Verfasser  wurde 
daher  die  auf  Tafel  II  — • —  gezeichnete 
Linienführung,  die  vom  Punkt  a  (Station 
25  +  40;  in  vollständig  ebenem  Gelände 
auf  geradem  Wege  nach  der  Unterführung 
bei  b  geht,  dem  Entwurf  zu  Grunde  gelegt. 
Nach  langen,  zum  Theil  heftig  geführten 
Verhandlungen  wurde  von  den  bctheiligten 
Besitzern  und  den  Vertretern  des  Kreises 
die  auf  dein  Plan  voll  ausgezogene  Linien- 
führung endgiltig  festgelegt,  obwohl  diese 
vom  Verfasser  nicht  als  richtig  erachtet 
werden  konnte. 

Der  Kleinbahnhof  liegt  in  der  Ebene 
in  bequemer  Nähe  des  Staatsbahnhofs;  an 
seinem  Nordende  ist  das  Anschlussgleis 
im  Halbkreisbogen  herausgeführt  und  steigt 
nach  dem  Staatsbahnhof  und  dem  Säge- 
werk auf.  Eine  genauere  Darstellung  des 
Lageplans  vom  Bahnhof  Militsch  geben  wir 
auf  Tafel  III. 

Es  mögen  hier  einige  allgemeine  Be- 
merkungen über  den  Anschluss  von  Klein- 
bahnen an  Vollbahnen  eingeschaltet  werden. 

Die  Ansprüche,  die  eine  Anschluss 
suchende  Kleinbahn  an  eine  Vollbahn 
stellt,  sind  nicht  gross.  Ein  aus  dem  Bahn- 
hof abzweigendes  vollspuriges  Nebengleis 
genügt  für  ihren  Zweck  ineist  vollkom- 
men: dieses  eine  Gleis  aber  muss  erstlieh 
der  Kleinbahn  allein  zur  Verfügung  stehen 
und  zweitens  so  gelegen  sein,  dass  das 
Ueberladegesehüft  durch  den  übrigen  Ver- 
kehr auf  dem  Bahnhofe  möglichst  wenig 
gestört  wird.  Diese  um-rlässlichcn  Bedin- 
gungen werden  sich  in  vielen  Fällen  nur 
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durch  eine  Uebersehrcitung  der  Vollbahn 
durch  die  Kleinbahn  erfüllen  lassen.  Wenn 
nun  die  Verhältnisse  nieht  so  günstig  lie- 
gen, dass  eine  schienenfreie  Kreuzung  bei- 
der Bahnen  vermittelst  einer  schon  vor- 
handenen Unter-  oder  Ueberführung  ohne 
grosse  Opfer  von  Seiten  der  Kleinbahn 
ausführbar  ist,  so  wird  man  unbedenklich 
eine  Kreuzung  in  Schienenhöhe  in  Aus- 
sicht nehmen  dürfen,  falls  durch  deren 
zweckentsprechende  Ausgestaltung  sich 
eint:  solche  Anordnung  erzielen  lüsst,  dass 
eine  Betriebsgefahr  für  die  Vollbahn  hierbei 
nicht  entsteht. 

Als  bezeichnendes  Beispiel  für  den 
letzteren  Fall  möge  der  Anschluss  der  Klein- 


der  Rüben  unmittelbar  vor  der  Fabrik  ver- 
meiden wollte,  für  die  Ueberführung  der 
Kleinbahnwagen  nach  der  Fabrik  zu  ausser- 
gewöhnlichen  Mitteln  seine  Zuflucht  neh- 
men müssen.  Man  hätte  beispielsweise  an 
vollspurige  Plattformwagen  denken  können, 
die  ein  schmalspuriges  Schienengleis  und 
die  auf  letzteres  mittels  einer  Rampe  ge- 
schobenen Kleinbahnwagen  tragen  und  so 
auf  den  Vollspurgleisen  nach  der  Fabrik 
bewegen  u.  a.  m.  Derartige  Mittel  werden 
jedoch  wohl  immer  erst  in  letzter  Linie  in 
Frage  kommen,  jedenfalls  würden  sie  einer 
einfachen  Gleisüberschreitung  in  Schienen- 
höhe  an  Zweckmässigkeit'nachstehen. 

Die  erstgenannte  Lösung  wäre  im  vor- 


Abb  1. 


bahn  Kosten-GostynaufdemBahnhof  Kotten 
hier  näher  beschrieben  werden.  Die  Klein- 
bahn nähert  sich,  wie  beistehende  Abbildung 
zeigt,  von  Südosten  her  dem  Staatsbahn- 
hof; auf  der  entgegengesetzten  Seite  dessel- 
ben liegt  die  grosse  Zuckerfabrik  Kosten. 
Der  Anschluss  der  Kleinbahn  an  die  Staats- 
bahn  allein  wäre  von  der  Südostseite  der 
letzteren  auf  der  Linie  a  a'  A  ohne  jede 
Schwierigkeit  zu  bewirken  gewesen,  doch 
war  ein  gleichzeitiger  Anschluss  an  die 
Zuckerfabrik  für  die  Kleinbahn  selbst- 
redend eine  Lebensfrage.  Sollte  nun  hier 
eine  Gleisüberschreitung  in  Schienenhöhe 
vermieden  werden,  so  hiitte  man  entweder 
eine  Linie  suchen  müssen,  die  eine  Ueber- 
oder  Unterführung  der  Kleinbahn  gestattete, 
oder  man  hätte,  wenn  man  ein  Umladen 


liegenden  Falle  möglich  gewesen,  da  die 
Höhenverhältnisse  des  Geländes  es  ge- 
stattet hätten,  die  Kleinbahn  bei  b'  unter 
der  Hauptbahn  hindurch  und  im  Zuge 
bb'b"  an  der  Westseite  weiter  zu  führen. 
Di«'  sehr  hohen  Kosten  einer  solchen  im 
Betriebe  zu  bauenden  Bahnunterführung, 
die  grossen  auf  dieser  Linie  erforderlichen 
Erdarbeiten,  sowie  der  Umstand,  dass  bei 
b"  zwei  Brücken  hätten  erbaut  werden 
müssen,  führten  zu  der  in  der  Abbildung 
voll  ausgezogenen  Linie.  Diese,  um  etwa 
0,6  km  kürzere  Linie  überschreitet  den  Bach 
noch  vor  seiner  Gabelung  mit  einer  Brücke 
und  kreuzt  die  Hauptbahn  in  Schienenhöhe 
bei  a"  unmittelbar  an  einem  Wärterposten 
und  Innerhalb  der  Signale  des  Bahnhofs. 
Anders  gestalten  sich  die  Erwägungen 
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für  eine  Bahnkreuzung  auf  freier  Strecke. 
Hier  wird  für  eine  Ueherschreitung  in 
Schienenhöhe  die  Errichtung  eines  beson- 
deren Warterpostens  oder  einer  vollstän- 
digen Signalstation  nicht  zu  umgehen  sein, 
und  die  kapitalisirten  Kosten  eines  solchen 
Postens,  dessen  Arbeitskraft  oft  nicht  ge- 
nügend ausgenutzt  werden  kann,  werden 
in  den  meisten  Fällen  die  Kosten  einer 
schieneufreien  Ueherschreitung,  besonders 
wenn  die  Kleinbahn  über  einen  ent- 
sprechend tiefen  Einschnitt  der  Vollbahn 
geführt  werden  kann,  übersteigen.  Wenn 
eine  Kreuzung  in  Sehienenhöhe  mit  einem 
schon  vorhandenen  Wärterposten  der  Voll- 
hahn zusammengelegt  werden  kann,  dann 
wird  eine  vergleichende  Kostenberechnung 
zwar  oft  zu  deren  Gunsten  ausfallen;  gleich- 
wohl bleibt  eine  Bahnkreuzung  in  Schie- 
nenhöhe auf  freier  Strecke  trotz  aller  Vor- 
sichtsmassregeln immer  ein  gefährlicher 
Punkt. 

Mitbenutzung  von  Chausseen  und 
Landstrassen. 

Die  Kleinbahn  Trachenberg — Militseh  i 
geht  von  Trachenberg  bis  zu  dem  Dorfe 
Powitzko    auf    dem    Sommerwege  der 
Chaussee  ;von  Trachenberg  nach  Herrn- 
Kasehütz  (Tafel  II). 

Die  Mitbenutzung  von  Chausseen  und 
Landstrassen  durch  Kleinbahnen  ist  für 
das  ganze  Kleinbahnwesen  eine  Frage  von 
grundlegender  Bedeutung.  Es  mögen  ihr 
daher  an  dieser  Stelle  einige  Betrachtungen 
gewidmet  werden. 

Man  führt  eine  Kleinbahn  auf  einer 
Strasse  einzig  und  allein  aus  dem  Grunde, 
um  an  Kosten  für  Gründer werb  und  Erd- 
arbeiten zu  sparen.  Diese  Ersparnis«  wird 
in  vielen  Fällen  erheblich  überschätzt,  weil 
sie  nicht  von  vornherein  ziflfermüssig  be- 
rechnet und  in  ihrem  wirtschaftlichen 
Einflüsse  auf  «las  ganze  Unternehmen  klar- 
gestellt wird.  Eine  allgemein  giltige  Ziffer 
für  die  Mehrkosten  einerKleinbahn  mit  freier 
Linienführung  gegenüber  einer  Strassen- 
bahn  lässt  sich  allerdings  selbst  im  grossen 
Durchschnitt  aus  verschiedenen  Gründen 
nicht  geben.  Bezüglich  des  Grunderwerbs 
kommt  es  vor  allem  darauf  an,  wie  lange 
Strecken  der  Bahn  durch  grosse  Ritter- 
güter führen,  deren  Besitzer  den  Grund 
und  Boden  unentgeltlich"  hergeben;  und 
die  Grösse  der  Erdarbeiten  schwankt  natur- 
gemäss  nach  Gestaltung  des  Geländes  in 
sehr  weiten  Grenzen.  Die  Rechnung  nntss 
daher  für  jeden  Einzelfall  besonders  an- 
gestellt werden  und  verursacht  keine  grosse 
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Müho,  da  sie,  wonn  auch  nur  in  grossen 
Zügen  durchgeführt,  in  vorliegender  Frage 
schon  ein  hinreichend  sicheres  Urtheil  ge- 
stattet Im  allgemeinen  lässt  sich  indess 
wohl  behaupten,  dass  der  Kostenunter- 
schied unter  gewöhnlichen  Verhältnissen 
ein  sehr  bedeutender  nicht  sein  wird,  zu- 
mal auch  bei  einer  Strassenbabn  einestheilg 
der  Grunderwerb  nie  ganz  zu  vermeiden 
ist,  anderntheils  das  Ausheben  des  für  die 
Bahnanlage  erforderlichen  Koffers  aus  dem 
festen  Strassenkörper  oft  erhebliche  Kosten 
verursacht.1) 

Dem  oben  genannten  einzigen  Vor- 
theil der  Linienführung  einer  Kleinbahn 
auf  der  Strasse  steht  nun  eine  ganze  Reihe 
von  Nachtheilen  gegenüber,  welche  teil- 
weise schon  bei  der  Entwurfsbearbeitung 
hemmend  entgegentreten.  Der  auf  dem 
Sommerwege  einer  nicht  mehr  ganz  neuen 
Chaussee  aufgenommene  Höhenplan  er- 
scheint auch  innerhalb  der  eigentlichen 
Gefilllweehsel  a\s  eine  wellenförmige  Linie, 
deren  Wellenhöhe  je  nach  dem  Alter  der 
Chaussee  und  der  Güte  ihrer  Ausführung 
nach  unserer  Erfahrung  bis  30  cm  und 
mehr  beträgt.  Bei  einer  Chaussee  ist  oine 
solche  wellenförmige  Gestalt  ohne  nennens- 
werthe  Nachtheile,  für  die  Krone  einer 
Eisenbahn  —  auch  einer  Kleinbahn  —  ist 
sie  unbedingt  ausgeschlossen.  Es  bleibt 
daher  nichts  anderes  übrig,  als  für  die 
Kleinbahn  auf  dem  Sommerwege  einer 
solchen  Chaussee  fortwährend  Anschüttun- 
gen und  Abträge  zu  bilden,  und  dieses 
wiederum  hat  zur  Folge,  dass  der  Sommer- 
weg nahezu  ganz  für  den  Fuhrwerksver- 
kehr verloren  geht.  Es  ist  nun  aber  falsch, 
anzunehmen,  dass  durch  eine  Kleinbahn 
ein  Theil  einer  Chaussee  überflüssig  werde; 
der  Sommerweg  wird  es  jedenfalls  nicht; 
denn  wenn  durch  die  Kleinbahn  thaisäch- 
lich eine  Verminderung  des  Verkehrs  auf 
der  Chaussee  eintritt,  so  trifft  dieses  fast 
ausschliesslich  den  Frachtverkehr,  der  sich 
auf  der  Steinbahn  bewegt.  Ferner  ist  es 
ohne  Zweifel  ein  wirtschaftlicher  Fehler, 
eine  Kleinhahn  zu  dem  Zwecke  auf  die 
Chaussee  zu  legen,  um  den  Verkehr  auf 
dieser  zu  vermindern  und  dadurch  an 
deren  Unterhaltungskosten  zu  sparen, 
v.  Unruh  sagt  über  diesen  Punkt  folgen- 
des:3) „—  Das  hiesse,  die  Last  einer  Ge- 


'  .  Yergt.  auch  den  Auftwt«:  „Die  8pqrwelto  der  Klein- 
bahnen" Seite  366  Im  Malheft  des  Jahrgangs  1896  dieser 

ZclUchrift, 

'}  ▼,  Unruh;  „Die  Kleinbahnen.  Ihre  Entwicklung, 
Aofgibe.  Organisation.  Kinansirung  und  Tarifbildung." 
Bromberg  1803.  Seite  46  IT. 
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spannhaltung  dadurch  erleichtern  wollen, 
dass  man  die  Pferde  unbeschäftigt  im  Stalle 
stehen  lässt,  um  mit  weniger  Flitter  auszu- 
kommen und  so  die  Last  des  fressenden 
Kapitals  zu  verringern.  Richtiger  ist  es 
jedenfalls,  die  Beschäftigung  der  Pferde  so 
zu  gestalten,  dass  die  Futterkosten  besser 
dadurch  gedeckt  werden,  ebenso  aber,  den 
Verkehrswerth  der  Chausseen  durch  Kom- 
bination mit  andern  Verkehrsmitteln  zu 
steigern  und  dadurch  die  Unterhaltungs- 
kosten mittelbar  zu  erleichtern.  — " 

Dieser  Ansicht  v.  Unruh  s  können  wir 
nur  durchaus  beipflichten.  Bezüglich  der 
volkswirtschaftlichen  Seite  dieser  Ange- 
legenheit wollen  wir  auf  das  oben  ge- 
nannte, sowie  eine  Reihe  anderer  Werke 
von  Hostmann,  l'lessner,  v.  Nocrdling, 
Schnebler  u.  a.  verweisen,  da  hier  vorwie- 
gend die  technischen  Gesichtspunkte  er- 
örtert werden  sollen. 

Auch  eine  tadellos  gebaute  neue 
Chaussee  ist  zur  Mitbenutzung  durch  eine 
Kleinbahn  dann  meist  nicht  geeignet,  wenn 
sie  durch  hügelige  Gegend  führt.  Man 
wird  sich  mit  einer  Chaussee,  um  an  Bau- 
kosten zu  sparen,  dein  Gelände  thunlichst 
anschliessen,  denn  der  schädliche  Einfluss 
verlorener  Gefalle  wird  für  thierische  Be- 
wegungsmittel weniger  fühlbar.  Die  Pferde 
können  die  in  der  Steigung  erhöht  ange- 
strengten Kräfte  durch  die  Ruhe  im  Gefälle 
zum  Theil  wiedergewinnen;  für  eine  Loko- 
motive aber  giebt  es  keine  Ruhe;  die  ein- 
mal verbrannten  Kohlen  sind  unwieder- 
bringlich verloren,  und  jedes  Anziehen  der 
Bremse  kostet  Geld,  denn  es  ist  verlorene 
Kraft.  Man  wird  bei  Kleinbahnen  verlorene 
Gefälle  zwar  nicht  so  ängstlich  vermeiden 
wie  bei  Vollbahnen,  eine  fortlaufende  Reihe 
verlorener  Gefälle  ist  jedoch  auch  hier  ein 
technischer  Fehler,  weil  dadurch  die  Kosten 
jeder  einzigen  Fahrt  wesentlich  erhöht 
werden. 

Die  eingangs  kurz  erwähnte  Kleinbahn 
Glowno— Schocken  sollte  grundsätzlich  eine 
Straßenbahn  werden.  Wenn  man  unweit 
hinter  dem  Städtchen  Murowana-Goslin.  das 
von  der  Bahn  berührt  wird,  an  der  Ab- 
zweigung der  nach  Schocken  führenden 
Chaussee  steht  und  über  das  Gelfinde  blickt, 
so  glaubt  man,  die  erstarrten  haushohen 
Wellen  eines  Meeres  vor  sich  zu  haben, 
auf  die  ein  helles  Band  —  die  Chaussee  — 
lose  aufgelegt  ist.  Auf  einer  solchen 
Chaussee  die  Bewegung  eines  Eisenbahn- 
zuges  sich  zu  denken,  widerstrebt  jedem 
technischen  Gefühl  von  vornherein.  In 
solchen  Fällen  ist  es  allein  richtig,  selbst 


;  grössere  Kosten  für  Grunderwerb  und  Erd- 
arbeiten nicht  zu  scheuen  und  die  Bahn 
neben  die  Chaussee  zu  legen,  oder  in 
freier  Linienführung  einen  anderen  Weg 
zu  suchen. 

Bei  Führung  einer  Kleinbahn  auf  der 

j  Chaussee  sind  die  Fälle,  welche  dazu 
zwingen,  die  Chaussee  zeitweilig  zu  ver- 
lassen, zahlreicher,  als  man  gewöhnlich  an- 
zunehmen pflegt.   Bogen  mit  einem  Halb- 

;  messer  von  20  m  sind  bei  vielen  Chausseen 
keine  Seltenheit.  Da.  wo  die  Kleinbahn 
Trachenberg—  Militsch  die  Chaussee  ver- 
lässt  (bei  km  VI  4- 2  Tafel  II),  bildet  die 
letztere  in  ihrem  Lauf  durch  das  Dorf 
Powitzko  kurz  hinter  einander  viermal  einen 
rechten  AVinkel.  Welche  Gründe  s.  Z.  zu 
einer  so  merkwürdigen  Linienführung  für 
die  Chaussee  Veranlassung  gegeben  haben, 
ist  heute  nicht  verständlieh:  jedenfalls 
kommen  derartige  Unregelmässigkeiten  bei 
Chausseen  oft  genug  vor,  dass  man  diesen 
aber  mit  einer  Eisenbahn  nicht  folgen  kann, 
ist  selbstverständlich. 

Ebenso  oft  als  scharfe  Krümmungen 
findet  man  bei  Chausseen  einzelne  starke 
Steigungen.  Man  hat  es  eben  nicht  für 
nützlich  befunden,  Erhebungen  des  Gelän- 
des zu  umgehen,  sondern  hat  die  gerade 
Linie  vorgezogen.  Bei  einer  Eisenbahn 
hängt  die  Stärke  der  zu  beschaffenden 
Lokomotive  und  dementsprechend  der 
Kohlenverbrauch  und  die  Schwere  des 
Oberbaues  bekanntlich  auch  von  der  stärk- 
sten Steigung  der  Bahnlinie  ab.  Soll  man 
nun  Steigungen  von  1:80  und  noch  stärkere 
in  die  Linie  einlegen  und  Lokomotiven  von 
100—120  PS  anschaffen,  nur  um  mit  der 
Kleinbahn  auf  der  Chausse  bleiben  zu  kön- 
nen, während  man  bei  freier  Linienführung 
vielleicht  mit  Lokomotiven  von  70  PS  sehr 
wohl  auskommen  könnte?  Welcher  Fehler 
damit  gemacht  würde,  das  lässt  sich,  wie 
in  dem  Aufsatz  „die  Spurweite  der  Klein- 
bahnen" im  Maiheft  1896,  S.  257  ff,  dieser 
Zeitschrift  bereits  gezeigt  wurde,  durch 
mathematische  Rechnung  nachweisen:  man 
w  ird  daher  gut  thun.  in  solchen  Fällen  die 
Chaussee  zu  verlassen. 

Solche  einzelne  starke  Steigungen  finden 
sich  auch  bei  den  besten  Chausseen  in  ganz 
ebenem  Gelände  fast  ausnahmslos  vor  und 
hinter  jeder  eisernen  oder  hölzernen  Brücke. 
Ist  diese  stark  genug,  um  die  Betriebs- 
mittel der  Kleinbahn  zu  tragen,  so  wird 
man  sich  oft  dazu  entschliessen  müssen, 
gleichzeitig  mit  der  Kleinbahn  die  Chaussee 
in  ganzer  Breite  vor  und  hinter  der  Brücke 
zu  lieben;  ist  die  Brücke  aber  für  die  Mit- 
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benutzung  durch  die  Kleinbahn  zu  schwach, 
so  wird  man  auch  hier  von  der  Chaussee 
abweichen  müssen. 

Endlich  können  noch  an  der  Chaussee 
gelegene  Hanliehkeiten,  wie  Wärterhäuser, 
Schulen  u.  a..  zum  Verhissen  der  Strasse 
nöthigen. 

Jeder  derartige  Uebergang  von  einer 
testen  Strasse  auf  einen  frisch  geschütte- 
ten Bahnkörper  liefert  naturgemüss  zwei 
schwache  Punkte  für  die  Bahnlinie,  die  im 
Betriebe  stündig  unter  Aufzieht  gehalten 
werden  müssen  und  die  Bahnunterhaltung 
vertheueni. 

Das  Tagewasser  wird  von  einer  Chaussee 
bekanntlich  durch  flache,  mit  der  Schippe 
hergestellte  Binnen  in  die  beiderseitigen 
Strassengrübcn  geleitet:  wenn  aber  auf  einer 
Seite  der  Chaussee  eine  Eisenhalm  liegt,  ist 
ein  so  einfaches  Auswerfen  von  Querrinnen 
nicht  mehr  angängig,  und  es  wird  daher 
von  den  Chausseevcrwaltungen  mit  Recht 
verlangt,  dass  solche  Binnen  in  fester  Bau- 
art unter  den  Schienen  durchgeführt  wer- 
den. Die  Zahl  solcher  Binnen  kann  auf 
minder  guten  Chausseen  sehr  gross  werden 
und  vertheuert  alsdann  die  Anlage. 

Nicht  minder  gross  uls  beim  Bau  sind 
die  Nachtheile  der  Linienführung  auf  der 
Strasse  im  Betriebe  der  Bahn.  Ueher  die 
Gefahren,  die  der  Eisenbahnbetrieb  für  die 
auf  der  Chaussee  verkehrenden  Fuhrwerke 
und  Menschen  mit  sieh  bringt,  ist  schon  so 
viel  geschrieben  und  gesprochen  worden, 
dass  wir  uns  hier  auf  einige  Bemerkungen 
technischer  Natur  beschränken  wollen. 

An  eine  Kleinbahn  werden  nach  dieser 
Richtung  oft  verschiedene  Anforderungen 
gestellt,  deren  wahrer  Werth  sich  bei  nähe- 
rer Betrachtung  als  sehr  gering  erweist. 
Der  Lokomotivführer  soll,  wenn  er  merkt, 
dass  entgegenkommende  Zugthiere  unruhig 
werden,  den  Dampf  absperren  und  nötigen- 
falls den  Zug  anhalten;  die  sich  bewegen- 
den Maschinentheile  sollen  nach  aussen  um- 
hüllt sein  u.  a.  in.  Wenn  ein  Eisenbahnzng, 
in  dem  Personen  befördert  werden,  öfters 
ohne  zunächst  ersichtliche  Veranlassung  auf 
freier  Strecke  hält,  und  die  Reisenden 
werden  dann  gewahr,  dass  ein  entgegen- 
kommendes Fuhrwerk  die  Ursache  war.  so 
tr/igt  dieser  Umstand  gewiss  nicht  dazu 
bei,  das  Ansehen  der  Bahn  und  das 
Vertrauen  zu  ihr  zu  erhöhen.  Wenn 
dieses  Halten  auf  starker  Steigung  ge- 
schehen muss,  so  ist,  insbesondere  bei 
feuchtem  Wetter,  das  Wiederanfahren  oft 
recht  schwierig,  ja  es  kann  vorkommen, 
dass  der  Zug  erst  wieder  zurückfahren 


muss,  um  die  Steigung  zu  nehmen,  die  er 
in  nicht  unterbrochenem  Lauf  ohne  Schwie- 
rigkeit hätte  überwinden  können.  Endlich 
kostet  jedes  Anhalten  Geld  und  verlängert 
die  Fahrzeit.  Die  äussere  Umhüllung  der 
sich  bewegenden  Maschinentheile  erschwert 
deren  Beaufsichtigung  und  Reinigung  und 
nützt  erfahrungsgemäss  nicht  viel.  Die 
grosse  Gefahr  beim  Durchgehen  von  Pfer- 
den liegt  eben  darin,  dass  dem  Unruhig- 
werden der  Pferde  das  Durchgehen  meist 
so  unmittelbar  folgt,  dass  der  Lenker  nicht 
mehr  Zeit  hat.  die  Zügel  fester  zu  fassen 
oder  abzusteigen  und  vor  die  Pferde  zu 
treten.  Endlich  giebt  es  auf  jeder  Chaussee 
viele  Stellen,  wo  zwei  sich  entgegen  kom- 
mende Fahrzeuge  erst  kurz  vor  der  Be- 
gegnung einander  sichtbar  werden.  Selbst 
wenn  man  den  Nutzen  derartiger  Vorsichts- 
massregeln zugiebt.  kann  doch  nicht  in 
Abrede  gestellt  werden,  dass  sie  den  Be- 
trieb ungemein  erschweren  und  vertheuem; 
wirklich  durchführbar  aber  sind  sie  thatsäch- 
lich  nicht,  schon  weil  es  dem  Selbstbewnsst- 
sein  eines  guten  Führers  nicht  entspricht,  vor 
jedem  hesser  aussehenden  Pferde  seine  Lo- 
komotive anzuhalten.  Hierbei  sind  natürlich 
nur  solche  Kleinhahnen  gemeint,  auf  wel- 
chen längere  Eisenbahnzüge  mittels  Dampf- 
kraft von  einem  Orte  zum  andern  auf  einer 
Chaussee  bewegt  werden,  nicht  aber  die 
ebenfalls  zu  den  Kleinbahnen  zu  zählenden 
Strassenbahnen  in  Städten,  deren  Betrieb 
der  Eigenart  ihrer  Bestimmung  angepasst 
werden  muss  und  von  dem  der  erstcren 
sehr  weit  verschieden  ist. 

Einen  weiteren,  vielfach  unterschätzten 
L'ebelstand  im  Betriebe  einer  Kleinbahn 
auf  der  Chaussee  bildet  im  Sommer  der 
Staub  und  im  Winter  der  Schnee.  Bei 
Chausseen,  die  aus  weicheren  Gesteins- 
arten (Kalkstein  u.  s.  w.)  bestehen,  wie  es 
in  verschiedenen  Gegenden  die  Kegel  ist, 
nimmt  die  Staubbildung  im  Sommer  oft 
einen  Umfang  an,  wie  man  ihn  nur  für 
möglich  hält,  wenn  man  sich  durch  den 
Augenschein  davon  überzeugt  hat.  Gegen 
diesen  Staub,  der  sich  nur  mit  allcrfeinstcm 
Mehl  vergleichen  lässt,  ist  jede  Umhüllung 
der  Maschinentheile.  soweit  sie  sich  über- 
haupt technisch  ausfuhren  lässt,  vollkommen 
nutzlos;  er  dringt  in  die  feinsten  Ritzen 
der  Maschine  und  hat  deren  frühzeitige 
Zerstörung  zu  unausbleiblicher  Folge. 

Die  bei  Forträumnng  des  Schnees  auf 
den  von  Kleinbahnen  benutzten  Chausseen 
entstehenden  technischen  und  rechtlichen 
Schwierigkeiten  sind  in  dem  oben  er- 
wähnten Buche  von  v.  Unruh  S  43  und 


Digitized  by  Google 


108 


Die  Linienführung  der  Kleinbahnen. 


Ifnr 


Zeitschrift 


a.  a.  0.  ausführlich  besprochen,  so  dass  wir 
hier  darauf  verweisen  können. 

Alle  vorerwühnten  Uebelstünde  machen 
sich  in  höherem  Grade  fühlbar,  wenn  eine 
Kleinbahn  anf  eine  gewöhnliche  Land- 
strasse gelegt-  werden  soll.  Unsere  Land- 
strassen pflegen  sieh  zum  grössten  Theil 
«lern  Geliinde  nahezu  vollkommen  anzu- 
schliessen;  da  dieses  für  eine  technisch 
richtige  Bahnkrone  aber  nicht  möglich  ist, 
so  kann  die  Mitbenutzung  einer  Landstrasse 
durch  eine  Kleinbahn  in  auch  nur  wenig 
hügeligem  Gelände  thatsäehlich  nur  dem 
Namen  nach  erfolgen. 

Hier  kommt  noch  der  grosse  Uebel- 
stand  hinzu,  dass  unsere  Landstrassen 
häutig  eine  mangelhafte,  auf  weite  Strecken 
mitunter  gar  keine  Entwässerung  haben. 
Wenn  man  im  Hochsommer  auf  einer 
breiten  Landstrasse  in  ebenem  Gelände 
dahinfährt,  so  hat  der  Gedanke,  dass  es 
vorteilhaft  sei,  eine  Kleinbahn  darauf  zu 
legen,  viel  für  sich;  ganz  anders  aber  ge- 
staltet sieh  das  Bild  im  Frühjahr  und  Herbst, 
wenn  die  Räder  tief  in  den  Schmutz  ein- 
sinken. Auch  auf  den  bieten  Landstrassen 
stehen  nach  Regengüssen  kleinere  und 
grössere  Wasserlachen  in  Menge;  für 
gewöhnliches  Landfuhrwerk  sind  diese 
ohne  Bedeutung,  der  Körper  einer  Eisen- 
bahn aber  muss  unbedingt  trocken  liegen, 
das  ist  eine  der  ersten  Fordeningen  des 
Eisenbahnbaues.  Soll  daher  eine  Kleinbahn 
auf  einer  Landstrasse  geführt  werden,  so 
wird  man  zunächst  daran  gehen  müssen, 
den  äusseren  Strassengraben  ordnungs- 
massig herzustellen,  d.  h.  man  wird,  um 
die  Bahn  rechtzeitig  fertigstellen  zu  können, 
eine  Arbeit  verrichten  müssen,  die  eigent- 
lich Pflicht  der  betreffenden  (iemeinden 
wäre.  Besondere  Schwierigkeiten  macht 
es  hier  oft,  dem  Graben  einen  regelrechten 
Abflugs  zu  geben,  denn  bei  den  vorhandenen 
Strassengraben  begnügt  man  sich  häutig 
damit,  das  Wasser  einfach  in  den  Boden 
versickern  zu  lassen.  Alsdann  wird  man 
Vorkehrungen  treffen  müssen,  tun  das 
Wasser  und  den  Schmutz  der  Strasse  selbst 
von  dem  Bahnkörper  abzuhalten.  Zu 
diesem  Zwecke  muss  man  entweder  zwi- 
schen der  Bahn  und  der  Strasse  einen 
zweiten  Graben  ziehen  oder  künstliche 
Entwässerungen  in  dem  Bahn-  und  Strasscn- 
körper  anlegen.  Die  erstere  Art  setzt  eine 
sehr  grosse  Breite  der  Strasse  voraus,  ist 
also  nur  verhültnissmässig  selten  anwendbar; 
die  zweite  Art  ist  theuer  und  wirkt  so  lang- 
sam, dass  sie  bei  Regengüssen  einen  augen- 
blicklichen sicheren  Schutz  nicht  gewährt. 


Zieht  man  noch  in  Betracht,  dass  in 
unseren  Landstrassen  nur  wenige  Brücken 
stark  genug  sind,  um  auch  eine  Kleinbahn 
tragen  zu  können,  und  dass  die  zahlreichen 
Krümmungen  einer  Landstrasse  noch  viel 
häufiger  zum  Verlassen  derselben  zwingen, 
so  bleibt  von  den  Vortheilen  der  Linien- 
führung auf  einer  Landstrasse  nahezu  nichts 
mehr  übrig. 

Die  Kleinbahn  Trachenberg— Militecb— 
Sulmierschütz  verlässt  bei  Frzittkowitz  die 
Chaussee,  um  erst  kurz  vor  ihrem  Ende 
diese  wieder  zu  betreten.  Für  die  da- 
zwischen liegende  Strecke,  sowie  für  die 
Zweiglinie  Frzittkowitz— Prausnitz  war  ur- 
sprünglich die  weitgehendste  Benutzung 
öffentlicher  Landstrassen  in  Aussicht  ge- 
nommen; die  in  vorstehendem  erörterten 
Uebelstände  zwangen  aber  so  oft  zum  Ver- 
lassen der  Wege,  dass  auf  weite  Strecken 
eine  ganz  freie  Linienführung  ohne  Zweifel 
vorteilhafter  gewesen  wäre. 

Auf  der  anderen  Seite  giebt  es  indess 
auch  Fälle,  in  denen  die  Mitbenutzung  einer 
Chaussee  durch  eine  Kleinbahn  vortheil- 
haflt,  ja  geboten  sein  kann. 

Die  Kleinbahn  Glowno— Schocken  sollte 
von  der  nahe  bei  Posen  gelegenen  kleinen 
Bahnstation  Glowno  zunächst  nach  dem 
Dorfe  Owinsk  gehen.  Die  diese  Orte  ver- 
bindende Chaussee  zieht  sich  an  dem 
Abhänge  der  Warthe -Niederung  entlang, 
und  dementsprechend  steigt  unmittelbar 
neben  der  Chaussee  das  Gelände  auf 
der  einen  Seite  steil  an,  während  es  auf 
der  andern  Seite  eben  so  steil  tief  nach 
der  Warthe  hin  abfällt.  Hätte  man  hier 
eine  Kleinbahn  ausserhalb  (wenn  auch  un- 
mittelbar neben)  der  Chaussee  führen 
wollen,  su  wären  hierzu  ausserordentlich 
grosse  Erdarbeiten  erforderlich  gewesen, 
deren  Kosten  die  Ertragsfähigkeit  des 
ganzen  Unternehmens  sehr  wohl  hätten  in 
Frage  stellen  können. 

Die  Fortsetzung  der  geplanten  Klein- 
bahn Kosten— Gostyn  von  Kosten  nach 
Grätz  muss  ein  dicht  bei  Kosten  cutlang 
ziehendes  breites  Moor  überschreiten,  das 
von  zahlreichen,  zum  Theil  breiten  Ent- 
wässerungsgräben durchzogen  ist.  Die  über 
diese  Gräben  führenden  Brücken  in  der  das 
Muor  durchsetzenden  Provinzialchaussce 
sind  mit  Ausnahme  einer  hölzernen  Brücke 
so  stark  und  gut  gebaut,  dass  sie  ohne 
weitere  Verstärkung  die  Lokomotiven  einer 
Kleinbalm  tragen  können.  Hier  wäre  es 
sicherlich  ein  Fehler,  auf  dem  unsicheren 
Moorgrunde  einen  eigenen  Bahnkörper  für 
eine  Kleinbahn  herstellen  und  eine  Anzahl 
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grosser  und  wegen  des  schlechten  Bau- 
grundes teurer  Brücken  erbauen  zu  wollen, 
anstatt  die  Kleinbahn  unmittelbar  auf  (auch 
nicht  neben)  die  Chaussee  zu  legen. 

Ferner  giebt  es  auch  Fälle,  in  denen 
die  unmittelbare  Benutzung  einer  gewöhn- 
lichen Landstrasse  durch  eine  Kleinbahn 
nothwendig  werden  kann.  Ein  interessantes 
Beispiel  hierfür  giebt  die  Strecke  von  Mi- 
litseh  bis  Bratschelhof  auf  der  Kleinbahn 
Militsch— Suhnierschütz.  Hier  ist  das  ganze 
Gelände  in  einzelne  grosse  Flüchen  ge- 
teilt, die  zum  Zweck  einer  sehr  einträg- 
lichen künstlichen  Fischzucht  als  periodische 
Teiche  bewirtschaftet  werden. 

Diese  Flüchen  werden  drei  Jahre  lang 
als  Ackerland  mit  Fcldfrüchtcn  bestellt:  in 
den  folgenden  drei  Jahren  stehen  sie  unter 
Wasser  und  werden  mit  junger  Fischbrut 
besetzt,  die  in  den  Milliarden  sehr  kleiner 
Krustai  n,  die  sich  in  der  vorangegange- 
nen Periode  gebildet  haben,  ihre  erste  Nah- 
rung findet.  Auf  dem  wasserfreien  Damme, 
de  r  die  einzelnen  Teiche  von  einander 
trennt,  geht  die  Landstrasse  von  Militsch 
nach  Bratschelhof.  In  solchen  Lagen  ist 
die  Mitbenutzung  einer  Landstrasse  nicht 
zu  umgehen;  im  vorliegenden  Falle  ist 
auch,  wo  es  noch  angängig  war,  die  Bahn 
wenigstens  unmittelbar  neben  die  Strasse 
gelegt  wurden. 

Von  dem  Dorfe  Fürstenau  bis  Birn- 
büumcl  (Tafel  II)  geht  die  Linie  durch  die 
grossen  fürstlich  Trachenberg'sehen  Wal- 
dungen, und  zum  Theil  unmittelbar  an  dem 
eingehegten  fürstlichen  Wildpark  vorbei. 
Würde  man  hier  eine  freie  Linienführung 
gewählt  haben,  so  wären  umfangreiche  Ah- 
holzungen  nothwendig  geworden;  man 
musste  sich  daher  auch  hier  au  die  Land- 
strasse halten:  doch  ist  diese  grösstenteils 
so  breit,  dass  hier  im  ganzen  nur  von  einer 
Linienführung  neben  der  Strasse  die  Bede 
sein  kann.  Aehnliche  Fälle,  in  denen  die 
Mitbenutzung  von  Strassen  vorteilhaft  ist. 
kommen  naturgemäss  häutig  in  Gebirgs- 
gegenden  vor. 

Aus  vorstehenden  Erwägungen  möchten 
wir  dieBegel  ableiten,  dass  unter  gewöhn- 
lichen Verhältnissen  die  Mitbenutzung  von 
Chausseen  durch  Kleinbahnen  im  allge- 
meinen nicht,  diejenige  gewöhnlicher  Land- 
straßen nur  in  besonderen  Ausnahmefällen 
zu  empfehlen  ist.  Eine  freie  Linienführung 
ist  vor  allem  anzustreben,  wenn  eine  solche 
aber  nach  Lage  der  örtlichen  Verhältnisse 
die  Balmaulagc  zu  sehr  verteuern  würde, 
so  ist  wenigstens  eine  Führung  der  Bahn 


unmittelbar  neben  derStrasse  nach  Möglich- 
keit vorzusehen. 

Bei  Bearbeitung  des  Entwurfs  für  die 
Kleinbahn  Kosten— Gostyn  war  für  die 
Linienführung  die  Mitbenutzung  öffentlicher 
Strassen  jeglicher  Art  von  vornherein  aus- 
geschlossen. Vor  (lostyn  musste  sogar  die 
Linie  mehrere  Kilometer  weit  parallel  der 
Chaussee,  aber  in  gemessener  Entfernung 
davon  geführt  werden,  wo  eine  Führung 
unmittelbar  neben  der  Chaussee  unzweifel- 
haft billiger  gewesen  wäre.  Wir  können 
nur  wünschen,  dass  diese  durchaus  richtige 
Anschauung  von  dem  wahren  Wesen  einer 
Kleinbahn  immer  mehr  Platz  greife.  Möge 
man  stets  bedenken,  dass  bei  einer  Klein- 
bahn das  Verkehrsmittel,  das  für  sein  Be- 
stehen ganz  anderen  Bedingungen  unter- 
worfen ist.  als  gewöhnliches  Landfuhrwerk, 
durch  elementare  Kraft  in  Bewegung  ge- 
setzt wird  und  daher  zur  Erfüllung  seiner 
Bestimmung  eines  eigenen  selbständigen 
Weges  bedarf. 

Führung  durch  Ortschaften. 

Eine  weitere  brennende  Frage  der 
Kleinbahntochnik  ist  die  Führung  von 
Kleinbahnen  durch  Ortschaften.  In 
den  Beschreibungen  unserer  älteren  deut- 
schen Kleinbahnen  liest  der  Laie  mit  vielem 
Vergnügen,  dass  diese  Bahnen  mitten  durch 
Dörfer  gehen,  dass  dort  der  Zug  vor  dem 
Wirtshaus«  hält,  wie  ein  richtiger  Fuhr- 
mann, und  die  fröhlich  zechenden  Land- 
leute aufnimmt.  Vom  technischen  Gesichts- 
punkt« aus  hat  dieses  vielleicht  reizvolle 
Idyll  keinen  Werth,  denn  zu  den  vorstehend 
erörterten  allgemeinen  rebeistanden  der 
Linienführung  auf  der  Strasse  treten  hier 
noch  eine  Beide  anderer  Missstände  ernste- 
ster  Natur.  Wenn  der  Kleinbahnzug  auch 
sehr  langsam  durch  ein  Dorf  fahrt,  so  kann 
er  doch  nicht  auf  der  Stelle  halten,  wie  ein 
Gespann  Pferde,  und  die  Gefahr  für  Leben 
und  Gesundheit  der  Dorfbewohner  bleibt 
daher  immer  eine  grosse.  Spielende  Kinder 
laufen  ort  im  letzten  Augenblick  über  das 
Gleis,  und  jede  Ecke,  jede  Hausthür  bildet 
für  schnell  hervortretende  Personen  einen 
Getahrpunkt. 

Auch  bei  der  Kleinbahn  Trachenberg — 
Militsch  Sulmierschiitz  bestand  ursprünglich 
die  Absicht,  nach  dem  Vorbild  der  Felda- 
bahn u.  a.  die  Linie  mitten  durch  die 
Dörfer  zu  führen,  bald  jedoch  ist  man  aus 
triftigen  Gründen  bis  auf  wenige,  später 
noch  zu  erwähnende  Ausnahmen  davon 
zurückgekommen.  Nach  l'eherschrcitung 
des  Schützke-Flusses  wendet  sich  die  Bahn 
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mich  «lein  Dorfe  Gross  Ossig  (Tafel  II  km  3). 
Auf  dem  Zuge  durch  dieses  Dorf  hätte  die 
Linie  drei  Gegenkrütumungen  von  50  m 
Halbmesser  machen  müssen;  es  wären  hier, 
abgesehen  von  dieser  schon  technisch 
sehr  ungünstigen  Linienführung,  Unglücks- 
falle kaum  zu  vermeiden  gewesen,  und 
die  Linie  wurde  daher  um  das  Dorf  herum- 
geführt. 

Wenn  die  Häuser  eines  Dorfes  /um 
grossen  Theil  mit  Stroh  gedeckt  sind,  so 
bringt  die  Kleinbahnlokomotive  unstreitig 
eine  erhöhte  Feuersgefahr,  wenn  man  sich 
nieht  dazu  entschliessen  will,  die  Häuser 
auf  Kosten  der  Kleinbahn  umzudecken. 
Ueber  die  Ausdehnung  des  feuergefähr- 
lichen Gebiets,  in  dessen  Grenzen  alle  Ge- 
bäude mit  harter  Bedachung  versehen  sein 
müssen,  bestehen  für  Kleinbahnen  keine 
allgemein  giltigen  Vorschriften,  vielmehr 
ist  die  Entscheidung  hierüber  in  vielen 
Fällen  in  die  Hand  des  Landraths  eben  des 
Kreises  gelegt,  auf  dessen  Kosten  die  Klein- 
bahn gebaut  wird.  Im  Hinblick  auf  diese 
namhaften  Umdeckungskosten  beruhigt  mau 
sich  nieht  selten  damit,  die  Kleinbahnloko- 
motive  mit  Vorrichtungen  zu  versehen,  die 
es  ermöglichen,  den  Abdampf  zeitweilig 
neben  dem  Schornstein  auszulassen,  um  da- 
durch den  Funkenauswurf  zu  verhüten. 
Derartige  Massnahmen  genügen  aber  keines- 
wegs, um  die  Gefahr  zu  beseitigen,  denn 
es  ist  bekannt,  dass  die  dein  Schornstein 
entfliegenden  Funken  zum  grössten  Theil 
leuchtkugelartig  in  der  Luft  verlöschen, 
oder  nach  dem  N'iederfallen  nur  noch  ge- 
ringe Zündkraft  haben;  eine  viel  ernstere 
Feuersgef'ahr  erwächst  aus  den  dem  Asch- 
kasten entfallenden  glühenden  Kohlen- 
stücken,  die  vom  Winde  emporgewirbelt 
werden  und  noch  lange  fortglühen. 

Die  Anlage  einer  Kleinbahn  auf  einer 
Dorfstrasse  ist  ferner  verhältnissmüssig  sehr 
kostspielig.  Die  Anlage  eines  ordnungs- 
mässigen  Entwässerungsgrabens  wird  da- 
durch sehr  erschwert  and  vertheuert,  dass 
nach  den  Häusern  und  Gehöften  eine  grosse 
Zahl  von  Ueberfahrten  hergestellt  werden 
inuss:  auch  sind  die  Strassen  in  unseren 
Dörfern  vielfaeh  in  so  mangelhaftem  Zu- 
stande, dass  man,  um  einen  •  guten  und 
trockenen  Hahnkörper  zu  erhalten,  sich  oft 
wird  dazu  entschliessen  müssen,  gleiehzeitig 
mit  der  Hahn  auch  die  ganze  Dorfstrasse 
neu  herzustellen. 

Die  Zweiglinie  Przittkowitz  Prausnitz 
sollte  ursprünglich  durch  die  beiden  Dörfer 
DobrtowitzundKlein-Ellguth  geführt  werden: 
die  vorstehenden  Erwägungen  waren  jedoch 


schliesslich  für  die  Wahl  der  auf  Tafel  II 
dargestellten  Linie  ausschlaggebend. 

Endlich  nmss  eine  Kleinbahnstntion  in 
einem  Dorfe  wenigstens  eine  Weiche  mit 
einem  kurzen  Nebengleis  haben,  und  für 
diese  Anlagen  wird  sich  vor  einem  Dorf- 
wirthshansc  wohl  nur  selten  der  nöthige 
Platz  Huden. 

Fragt  man  nun.  für  welchen  Preis  man 
gegebcnenfulls  bei  Führung  einer  Klein- 
bahn durch  ein  Dorf  die  vorerwähnten 
Uebelstände  in  den  Kauf  nimmt,  so  ist  es 
einzig  und  allein  der  Vortheil,  dass  der  Be- 
sitzer des  Dorfwirthshauses  seine  Schank- 
zimmer  unentgeltlich  zu  Warteräumen  für 
die  Kleinbahn  hergiebt  und  die  Geschalte 
eines  Stationsvorstehers  besorgt,  für  welche 
letztere  Dienstleistung  er  meist  noch  eine, 
wenn  auch  nur  geringe  Entschädigung  er- 
hält. Dieser  Vortheil,  wenn  er  als  solcher 
überhaupt  in  Rechnung  gestellt  werden  soll, 
ist  aber  auch  bei  freier  Linienführung  keines 
wegs  ausgeschlossen.  Unsere  deutschen 
Dörfer  bestehen  in  überwiegender  Mehrzahl 
nur  aus  einer  Strasse,  zu  deren  beiden 
Seiten  die  Häuser  und  Gehöfte  liegen; 
eine  ausserhalb  des  Dorfes  geführte  Klein- 
bahn wird  sich  daher  in  den  meisten  Fälh  n 
dein  Wirthshause  so  nahe  bringen  lassen, 
dass  sich  von  dort  aus  die  Hölingen  Be- 
triebsgeschäfte  wohl  erledigen  lassen;  mu  h 
muthet  man  den  Heisenden  einer  Kleinbahn 
wohl  nicht  zu  viel  zu,  wenn  man  sie  ver- 
anlasst, zum  Zuge,  eine  kurze  Wegstrecke 
zu  Fuss  zurückzulegen. 

Auch  hier  kommen  andererseits  Fäll«' 
vor.  in  denen  der  Führung  einer  Kleinbahn 
durch  ein  Dorf  ernstliche  Bedenken  nicht 
entgegen  stehen.  Ein  Beispiel  hierfür  giebt 
das  Dorf  Fürstenau  bei  km  0  (Tafel  11. 
Die  beiden  Häuserreihen,  aus  denen  das 
Dorf  besteht,  liegen  mindestens  50—60  tu 
von  einander  entfernt,  sodass  hier  von  einer 
eigentlichen  Dorfstrasse  nicht  mehr  die  Rede 
sein  kann:  ausserdem  sind  die  Häuser  nach 
einem  grossen  Brande  mit  wenigen  Aus 
nahmen  ganz  massiv  wieder  aufgebaut.  Die 
Kleinbahn  wird  vor  und  hinter  dem  Dorfe 
auf  der  Landstrasse  geführt:  nach  dem  oben 
Gesagten  lag  kein  Grund  vor,  in  diesem 
Dorfe  von  der  Strasse  abzuweichen. 

Der  nur  aus  wenigen  Häusern  beste- 
hende Ort  Schälzke  (Tafel  II)  wird  eben- 
falls von  der  Kleinbahn  durchschnitten.  Hier 
war  der  unmittelbar  davor  liegende  Ueber 
gang  der  Hahn  über  den  Sehätzke-Fluss 
das  leitende  Motiv,  dem  gegenüber  alle  an- 
deren Erwägungen  zurückstehen  musstfii. 
und   in   ähnlichen   Fällen  wird  auch  die 
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Durchschreituug  grösserer  Ortsehafb-n  zu- 
weilen nicht  zu  umgeln'n  sein. 

Anlagt'  von  S  r  i  c  Ii  l>  h  Ii  in- n. 

D««r  Theil  der  Kleinhahn  von  km  14 
(Tafel  II)  bis  km  22  (Tafel  II)  hatte  Ins  zu 
seiner  cndgiltigen  Festlegung  mannigfache 
Wandlungen  durchzumachen,  wobei  Fragen 
grundsätzlicher  Natur  zur  Verhandlung 
kamen,  die  für  die  Kleinbahntechnik  von 
grosser  Wichtigkeit  sind.  Der  erste  Ent- 
wurf, den  Verfasser  bei  Uehcrnahme  der 
Arbeiten  vorfand,  führte  die  Linie  in  dem 

auf  dem  Plane  gezeichneten  Zuge 

A  A'  A"  A'";  von  A  nach  c  sollte  eine 
Stich  bahn  gebaut  werden,  um  die  auf  dem 
entgegengesetzten  I'fer  der  Bartsch  gele- 
gene kleine  Stadt  Sulau  und  «leren  Hinter- 
land au  die  Kleinbahn  anzuschließen.  Die 
Interessenten  von  Sulau  standen  diesem 
Plane  zunächst  nicht  sehr  freundlich  gegen- 
über, und  man  musste  nach  Lage  der  Sache 
«Ii«*  Vennnthung  hegen,  das*  folgender 
Grun«!  für  diese  Stellungnahme  bestehe. 
Die  Landstrasse  von  Kirnbäume]  nach 
Sulau  geht  am  südlichen  Ffer  der  Bartsch 
über  hohe,  düuenartige  Sandhügcl.  sie  hat 
daher  hier  starke  Steigungen  und  besteht 
aus  tiefem,  losem  Sande.  Alsdann  über- 
schreitet sie  die  Bartsch  auf  einer  hölzernen 
Brücke  leichterer  Bauart,  die  zudem  so  alt 
und  baufällig  ist.  dass  sie,  nach  Aussage 
glaubwürdiger  Personen .  zu  Zeiten  des 
Hochwassers  nicht  ohne  Gefahr  zu  über- 
schreiten ist.  Mit  dem  Entstehen  einer 
Eisenbahn-Haltestelle  bei  c  trat  daher  an 
die  Baupflic htigen  die  Notwendigkeit  her- 
an, diese  Brücke  für  den  durch  die  Bahn 
gesteigerten  Verkehr  erheblich  zu  ver- 
stärken, wenn  nicht  ganz  neu  zu  bauen, 
während  man  ohne  die  Bahn  hoffen 
durfte,  dass  der  gegenwärtige  Zustand 
noch  mehrere  Jahre  bestehen  könne,  zu- 
mal die  oben  geschilderte  Beschaffenheit 
«ler  Landstrasse  schwere  Lasten  von  der 
Brück«-  fern  hielt.  Gegenüber  den  hohen 
Brückenbaukosten,  «Ii«-  allerdings  in  abseh- 
barer Z«'it  jedenfalls  aufg«'W«-n«h-t  werden 
mussten.  mag  nun  der  Vortheil  einer  Klein- 
bahn wohl  nicht  hoch  genug  erschienen 
sein,  zumal  die  Stadt  Sulau  nur  etwa  8.5  km 
von  der  Staatsbahnstation  Militsch  entfernt 
und  mit  ihr  durch  eine  gute  Chaussee  ver 
buiiden  ist.  Die  mit  der  Stadt  Sulau  «lieser- 
halb geführten  Verhan«llung«'ii  sind  uns 
nicht  genauer  bekannt:  wir  erwähnen  den 
vorliegend«»!!  Fall  nur.  da  «  r  von  technischer 
Bedeutung  ist  und  in  ähnlicher  Form  bei 
Kleinbahnen  öfter  vorkommen  kann. 


Es  wurde  nunim'hr  zunächst  der  An- 
schluss  von  Sulau  und  damit  der  Bau  «ler 
Stichlini««  A  c  ganz  aufgegeben,  die  Haupt- 
linie aber  mit  unwesentlichen  A«'ud«'rungen 
in  ihr«  r  Lage  belassen.  Ein«'  g«'tiau«»r«* 
technische  Prüfung  dieser  Linie  Hess  er- 
hebliehe Mängel  erkennen,  insbesondere 
war  die  Strasse  von  Protsch  nach  Kannine 
zur  Mitbenutzung  durch  «  ine  Bahn  unge- 
eignet: and«Tcrseits  lehrte  ein  Blick  über 
die  Gegend,  «lass  eine  Linienführung  nach 

A'  Ii  A'"  (auf  Tafel  II  gezeieh- 

neO.  abg«>sehen  von  ihivr  geringeren  Länge, 
«'inen  erln-hlich  günstigeren  Höhenplan  er- 
geb«-n  müsse.  Sie  zieht  sich  in  «dner  na- 
türlicln  n  Bo«lens«>nkung  hin  und  überwimh-t 
den  Höheiiunterschie«!  von  Höh«'  107  Iiis 
130  in  gh-ichniässiger  stetig«*r  Steigung, 
währentl  die  <  rst«re  Linie  «inen  I'mweg 
von  «  twa  0.6  km  macht,  ohne  «ladnrch 
«Ii«-  Steigungsverhältnisse  günstiger  zu  g«-- 
stalten.  da  sie  ziemlich  unvermittelt  in  den 
im  Osten  von  Protsch  vorg«*lagerten  Höhen- 
zug hinaufst«'igt.  U«'bcr  «hm  Bauwerth 
beider  Linien  konnte  vom  ti'chnisclu'n  Gc- 
sichtspunkte  aus  ein  Zweifel  überhaii|it 
nicht  bi'stehen.  Di«-  Linie  A'  II  A'"  sthss 
jedoch  bei  «b-r  Gutsherrschaft  v«»n  Protsch. 
durch  deren  Oebiet  beide  Linien  gehen, 
auf  entschiedenen  Widerstand,  weil  die  von 
ihr  durchschnitten«-  Wiese  siiwie  das  Acker- 
land nönllich  von  Protsch  mit  vn-lcn  Kosten 
in  gut«-  Kultur  gebracht  sind,  während  das 
von  «ler  Lini«-  A'  A"  A'"  durchzogene  Land 
minderwerthig  und  wenig  fruchtbar  ist. 

Man  winl  es  i-inem  Landwirth  gewiss 
nicht  verargen,  wenn  er  den  Wunsch  hat. 
dass  diejenigen  Flächen,  di«-  er  ohne  jeile 
Entschädigung  ln-rgiebt.  nicht  gerade  aus 
seinem  besten  Ackerland«-  genommen  wer- 
«len:  amlern-seits  aber  kann  ein  l'uter- 
nehnien.  «las  «b-r  Allgi-meinheit  Nutzi-n 
bringi-n  soll,  nur  dann  wohl  g«  lingen,  wenn 
die  Sonderinti-ress«-!!  d«-s  Einzeln«-!!  «ler 
(iesauimtheit  sich  unb'rordnen:  dass  dab«-i 
d«-r  Ein«-  unter  Einständen  härt«-r  betroffen 
wird  als  der  And«r<-.  lässt  sich  nicht  immer 
vermeiden. 

B«'i  d«*r  auf  Ansuchen  des  Kr«-is«>s  durch 
den  Minist«  r  «b-r  öffentlich«'!!  Arbeiten  ver- 
niittelt«-n  endgiltigei!  Prüfung  «hir  Bahn- 
anlage ist  «Ii«-  grosse  Zahl  der  vorhandenen 
Krüinmung«-!!  mit  R«'cht  aufgefallen.  Diese 
ist  ohne  Zweifel  ein  Mangel,  und  «h.ch  hat 
je«!«'  Krümmung  ihren  bestimmten  Grund, 
der  «'in«'rs«'its  in  dem  häutigen  Anlehnen 
an  «las  Gängelband  d«  r  W«ge.  nicht  zum 
g«'ringen  Theil  ab«-r  in  «ler  fortwähreiuh-n 
Kücksichtnahme  bei  Durcl)schnei«luug  zahl- 
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loser  Ackerstückc  liegt.  Die  meisten 
Schwierigkeiten  bereitete  cli«-  verlangte 
ängstliche  Vermeidung  b/iuerliclien  Besitz- 
thums;  aber  auch  in  den  grossen  Ritter- 
gütern gab  et»  für  die  Linienführung  un- 
zählige Hindernisse.  Hier  durfte  von  einem 
Walde  nur  der  Rand  berührt,  dort  von 
einem  grossen  Ackerstück  nur  der  äusserst«- 
Zipfel  abgeschnitten,  an  anderer  Stelle 
eine  Wiese  nicht  berührt  werden  u.  s.  f. 
Bei  «diier  Kleinbahn,  deren  Kosten  von  den 
betreffenden  Kreisen  getragen  werden, 
muss  auf  die  Wünsche  der  Besitzer  gewiss 
grösser««  Rücksicht  gi'nomnien  werden,  als 
dies  bei  einer  Vollbahn  geschehen  kann 
und  auch  geschieht:  doch  s«dl  man  nie 
v«-rgessen.  dass  eine  t«'ehnisch  richtige 
Bahnanlage  schliesslich  allen  Betheiligten 
mehr  Nutzen  bringen  muss.  als  eine  fehler- 
hafte. 

Durch  eine  fivie  Linienführung,  die 
nur  die  von  der  Xatur  g«'zogen«'ii  Schran- 
ken berücksichtigt,  lässt  sieh  «lie  Lang«? 
einer  Kleinbahn  um  so  manches  Stück  ab- 
kürzen. Ein  Kilometer  kostet  im  Durch- 
schnitt 18—20000  M;  und  wenn  man  die 
so  gemachten  Ersparnisse  auch  nur  zum 
Theil  beim  Ankauf  bäuerlicher  Grund- 
stücke od.-r  zu  Entschädigung«-!!  für 
Wirthschaftserschwi-rnisse  verwendet.  «*. » 
wird  man  Enteignungen  gewiss  nicht  zu 
fürchten  haben,  und  doch  noch  Gewinn 
erzielen.  Ein«-  Lokomotive,  die  auf  «iner 
durchschnittlichen  Steigung  von  1:250  eine 
Last  von  60  Tonnen  mit  einer  Gcschwimljg- 
keit  von  14  km  bewegt,  braucht  in  der 
Stunde  86kgKohl«  n  >);  wird  nun  die  Linm 
z.  B.  um  5  km  verkürzt,  wie  dies  bei  der 
hier  als  Beispiel  dienenden  62  km  langen 
Kleinbahn  wohl  hatte  geschehen  können, 

so  w.-rden  bei  jeder  Fahrt  ^j^6  =  30  kg 

Kohlen  w.  niger  verbraucht,  also  I»  j  nur 
zwei  Fahrten  täglich  60  kg  oder  0.015 .  60 
=  0.9M.  Hierdurch  wird  (b«-i  4%  Zinsen) 
ein  Kapital  von  8200  M  dargestellt,  «las  sich 
bei  öfteren  täglichen  Fahrten  entsprechen«! 
vervielfacht. 

Der  schädliche  Eiufluss  der  Krüm- 
ln uu  gen  auf  den  Bctrh'b  ist  dem  Laien 
unbekannt,  wird  aber  am  Ii  von  Technikern 
oft  nicht  genügend  berücksichtigt.  Ein 
klares  Bild  hierüber  erhalt  mau  b«d  Be- 
rechnung der  virtuell, n  Länge  einer  Halm. 
Nach  der  Methode  von  Lindner  mit  Berück- 
sichtigung ,|«  r  von  l'i.-ssner  umgerechnet«-)! 


''  Vcrpl.  den  Ansatz:  die  Spurweite  der  Kleinbahnen 
im  .lahrsno»  1886  3.  257  It.  dieser  Zeitschrift. 


Tabelle')  ist  die  Wrhältnisszahl  zur  H<- 
rechnung  der  virtuellen  Lang.-  b.i  einem 
Bogenhalbmesser  von  300  m  =  1.40.  bei 
200  in  =  1,65  uml  bei  100  m  etwa  =  2,50 
zu  setzen.  Wenn  nun  b«dspielsw.dse  bei 
einer  Kleinbahn  von  bedeutenderer  Länge 
durch  fnde  Linienführung  «im-  Anzahl 
Bogen  von  300  m  Halbmess.-r  und  einer 
Gesnmintlängc  von  8000  m.  sowie  solche 
von  200  m  Halbmesser  in  einer  Lang«-  von 
1500  in  ganz  entbehrlich  und  Bogen  v,,„ 
100  m  Halbmesser  und  .-iner  Ung<-  von 
1000  m  in  solche  von  300  in  Halbmesser 
verwandelt  w«rdcn.  so  verkürzt  sich  die 
virtmdle  Lange  um: 

(3000 . 1.4  -  3000  »  +  (1500 . 1.65  -  - 1500) 
+  (1000.  2.5  -1000. 1,4)  =  3275  m. 
Zu  der  hierdurch  erzielten,  leicht  zu  Im- 
rechnenden  täglichen  Ersparnis»  an  Brenn- 
material  kommt  hier  noch  die  wesentlich 
geringere  Abnutzung  der  Betriebsmittel, 
die  in   dem    Anschlag   für  «lie  Betriebs- 
ausgaben bei  Klein  bahnen  .'ine  nicht  zu 
unterschätzende  Rolle  spi.dt.   Wenn  z.  B. 
der  virtuelle  Koeffizient   einer  Bahnlinie 
=  2.0  ist.  wahrend  er  durch  Hegnidigimg 
auf  1,5  gebracht  werden  könnte,  so  ist  nach 
Ph-ssner  das   für  «li«-sen   ijim.-rsehie.l  an 
Lnterhaltungskosten  zu  rechnend«-  Mehr: 
für  1000  Lokomotivkm  6  AI, 
„      «    Wageuaehskm  1.2  „. 
Ist  nun  die  Bahn,  wie  die  hier  als  Beispiel 
dienende  rd.  60  km  lang,  wird  taglich  mir 
einmal  hin  uu.l  zurückgefahren,  und  hat 
der  Zug  durchschnittlich  12  Achsen,  so  b,- 
ivchnet  sich  «Ii«-  durch  Begradigung  der 
Linie  jahrlieh  zu  erzielende  Ersparnis  mit 

2.60.366  Ä 

1000      ^+ 12. 1.2)  =  «0  AI. 

Emilich  sin«!  noch  zu  «rwähmn  «Ii.-  Er- 
sparnisse  au  «l«-n  i  b.'iifalls  vom  virtuellen 
Koeffizienten  abhängenden  Kosten  für 
Schmier-  und  Di«-htungsmat.  rial.  für  Balm- 
unterhaltung  u.  a.  in. 

Andererseits  wiederum  wird  man  bei 
vorurth.-ilsfreier  Prüfung  zugeben  müssen, 
dass  die  Xachtheil..  dieser  vi.dgefiirchtrt.  n 
Durchschmitlungen  sich  bei  Kleinbahnen 
auf  ein  ganz  geringes  Alass  herabmindern 
bissen.  |),.,m  da  die  Haliukroiic  «lein  Ge- 
lande  sich  mehr  anschmiegen  wird,  ist  die 
Anlag«-  zahlreicherer  Felx-rweg«-  möglich 
und  wegen  «b-r  geringen  Gcschwiudigkeii 
der  Züge  auch  weniger  be<l«  nklich.  al>  l»  i 
Haupt-  und  \ebeiil>ahnen. 

rie^ner:   Anleitung  rur  Krniitilnnit  der  Ketiieb» 
Klnrtahmen  and  Angaben  der  Lokalbahnen.  Merlin  1883. 
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Auf  dem  lii«T  näher  beschriebenen  Theil 
der  Bahnlinie  Trachcnherg — Militsch— Sul- 
mierschütz  wurden  südlich  von  Urotseh  noch 
Versuchslinien  gelegt,  welche  die  tech- 
nischen Mängel  der  Linie  A'  A"  A'"  thunlichst 
ausgleichen  sollten,  doch  «dm«*  nennens- 
werthen  Erfolg.  Mittlerweile  wurde  be- 
schlossen, die  Stadt  Sulau  deunoeh  an  die 
Kleinbahn  anzusehliessen  und  zwar  die 
Hauptlinie  daran  vorbeizuleiten.  Angesichts 
dieses  Beschlusses  blieb  bei  der  tech- 
nischen Linienführung  nur  noch  die  Auf- 
gabe, die  auf  dem  gegebenen  Wege  ent- 
gegenstehenden Hindernisse  der  zum  Theil 
sehr  ungünstigen  Oertliehkcit.  so  gut  es 
<-beii  ging,  zu  überwinden. 

Bei  dieser  Gelegenheit  ist  eine  Frage 
von  grosser  Wichtigkeit  gestreift  worden, 
die  hei  Kleinbahnen  oft  wiederkehren  wird 
und  daher  eingehendere  Betrachtung  er- 


kosten  auf  beiden  Wegen  gleich,  so  müssen, 
wenn  auch  die  Gesammtkosten  gleich  sein 
sollen,  die  Wege  gleich  gemacht  werden ; 
es  mnss  also  sein 

1)      2  x  -f  n  =  2  Vo8  +  sc?  und  x  =  3/4  a. 

Sind  die  kilometrischen  Baukosten  nicht 
gleich,  sondern  nui  A  1)  C=k.  nni'ABCD 
—  nk.  so  ist  zu  setzen: 

1 2  x  +  a)  n  k  =  2  k  ]'a-  +  x?. 
Hieraus  ergiebt  sich 

2) 


x  =  a 


K5n»  -4  — »»  i) 


2 (»»- Ii 


Wählt  man  also  x  so.  dass  die  Gleichung  2 
erfüllt  wird,  so  sind  die  Gesammtkosten 
beider  Lösungen  gleich,  und  es  sind  daher 


Ort 


Abb.  2. 


heischt.  Wenn  ein  Ort  an  eine  Kleinbahn 
angeschlossen  werden  soll,  der  abseits 
von  ihrer  Hauptrichtung  liegt,  so  können 
unter  Umständen  Zweifel  bestehen,  ob 
es  vorteilhafter  ist.  die  Uauptlinie  auf 
einem  Umwege  über  den  Ort  zu  leiten, 
oder  die  Hauptlinie  in  der  geraden  Rich- 
tung zu  belassen  und  eine  Stichlinie  nach 
dem  anzusehliessendcn  Ort  zu  erbauen. 
Diese  Frage  lässt  sich  bis  zu  einem  ge- 
wissen Grade  theoretisch  behandeln,  wobei 
folgende  Fülle  zu  unterscheiden  sind: 

Erster  Fall.  Die  Umleitung  der  Haupt 
linie  ist  durch  örtliche  Verhältnisse  nicht 
beschrankt.  Es  kann  daher  das  Schema 
nach  Abb.  2  zu  Grunde  gelegt  werden. 

In  diesem  Falle  lassen  sich  für  beide 
Lösungen,  von  denen  wir  die  Umleitung 
der  Hauptlinie  über  den  anzuschlicssendeu 
Ort  kurz  mit  ADC.  die  andere  mit  ABCD 
bezeichnen  wollen,  die  Wege  und  die  Gc- 
sammtbaukosten  gleich  gestalten.  Die  Länge 
BD  ist  gegeben  und  sei  ■=  n.  ferner  werde 
AB=BC-x\mi\AD  =  DC  =  y  =  W+x* 
gesetzt.  Sind  nun  die  kilometrischen  Bau- 


für die  Wahl  der  einen  oder  der  andern 
•He  Betriebskosten  allein  entscheidend.  Für 
die  Berechnung  derselben  sind  zwei  Unter- 
fälle  auseinander  zu  halten. 

a)  Die  Entfernung  des  Ortes  D  von  der 
Hauptrichtung  A  B  C  ist  nur  so  gross,  dass 
es  bei  Wahl  der  Lösung  ABCD  angängig 
ist.  den  Zug  in  B  warten  zu  lassen  und 
die  von  D  abzuführenden  und  dahin  be- 
stimmten Wagen  mit  derZugntaschine  zu  be- 
fördern. Die  Betriebskosten  werdendurchdie. 
zu  leistenden  Tonnenkilometer  dargestellt. 

'(  Dic*e  Gleichung  genilgt  auch  der  ersteren  An- 
nahme, denn  sotxt  man  darin  n  =  l.  so  wird  *=■  a    .  Zur 

Erkennung  eleu  Wert  lies  dieser  unbestimmten  Form  hat 
man  von  dem  Bruch  auf  der  rechten  Seite  der  Gleichung 
die  erste  Ableitung  nach  «  zu  bilden; 

10"  -2» 
F,  )-  _  2  Yhn'-A 

r-,*»)-  4.. 
un.l  setzt  m.m  hier  m  =  1,  so  wird 

10-2 

*'  ">  -  2  .     =      wie  In  (ileichung  1 
r,<><  i 
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Das  durchschnittliche  (Jewicht  des  nach 
und  von  D  gehenden  Zugthciles  »ei  =  t 
Tonnen,  das  des  übrigen  Zuges  =  T  Ton- 
nen. Di»-  Betriebskosten  (Tonnenkilometer) 
für  beide  Lösungen  lassen  sich  alsdann  in 
folgenden  Ausatz  bringen: 

3)     Lösung  AB  CD        Lösung  ADC 
(T+t)  2x+<  2a  <  (T+t)2)'a*  +  x* 

Da  man  x  als  «-inen  aliquoten  Thcil 
von  a  nach  dem  obigen  bereits  bestimmt 
hat  und  die  übrigen  (Frössen  gegeben 
sind,  so  lässt  sich  aus  f.leichung  3  leicht 
erkennen,  auf  welcher  Seite  das  l'eber- 
gewieht  liegt.    Ist  z.  B.  nach  Gleichung  1 


kann,  als  die  Zugmaschine  und  das»  es 
etwa*  billiger  ist.  kleinere  Lasten  mit  einer 
kleinen  Lokomotive  zu  bewegen,  als  mit 
einer  grossen. 

Im  vorstehenden  war  angenommen 
worden,  dass  durch  entsprechende  Wahl 
von  x  die  Haukosten  beider  Lösungen 
gleich  gemacht  sind;  man  wird  aber  auch 
x  so  wählen  können,  dass  für  die  im  Be- 
triebe theurere  Lösung  die  Baukosten  um 
so  viel  geringer  werden,  dass  die  jähr- 
lichen Zinsen  dieser  ersparten  Summe  die 
jährlichen  Mehrkosten  des  Betriebes  über- 
wiegen, und  so  im  ganzen  eine  Ersparnis;« 
erzielt  wird.  Man  hat  alsdann  folgende 
allgemeine  (deichung  anzusetzen. 


so  wird 


x  -  3/4  a. 


3T+7t>bT+bt. 


Beitie  Seiten  sind  gleich,  wenn  t=T 
wird:  ist  t  <  T,  so  überwiegt  die  rechte, 
ist  t  >  7;  die  linke  Seite. 

b)  Die  Strecke  BD  ist  so  lang,  oder 
der  Aufenthalt  des  Zuges  in  B  kann 
nur  so  kurz  bemessen  werden  (z.  B. 
wegen  des  Anschlusses  an  die  Staatsbahn). 
dass  die  Wagen  von  und  nach  D  durch 
eine  besondere  Maschine  befördert  werden 
müssen.    Der  Ansatz  lautet  hier 

4;.  A*  [i  T  +  r)  2  x  -M  2  a]  +  A'1 

>K[ir+ti'2Va-  +  x*]. 


Hierin  bezeichnet  A'  die  jährlichen  Be- 
triebskosten für  1  Tounenkin.  Die  zu 
leistenden  Tonnenkilometer  sind  natürlich 
dieselben,  wie  im  Fall  a.  auf  der  linken 
Seite  kommt  jedoch  ein  f!lied  A*1  hinzu, 
das  die  Zinsen  der  Anlagekosten  einer 
zweiten  Maschine  und  eines  Schuppens  für 
diese,  sowie  den  Werth  der  Kohlen  dar- 
stellt, die  zum  Anheizen  und  wahrend  des 
Miissigstehens  dieser  Maschine  jährlich  ver- 
brannt w.rden.  Durch  dieses  (.lie(|  A'1 
wird  die  linke  Seite,  d.  h.  die  Lösung 
AB  CD,  die.  da  t  wohl  meistens  kleiner 
sein  wird  als  T.  im  l'nleifall  a  die  günsti- 
gere war.  ungünstig  beeiullussi.  so  dass, 
wenn  die  von  dem  Orte  f)  der  Bahn  zu- 
gebrachten Frachten  verhältuissmässig  be- 
deutend sind,  in  vielen  Fällen  die  Lösung 
-1  D  C  zu  wählen  sein  wird. 

Zu  beachten  ist  hierbei  noch,  dass  die 
für  die  Falliten  zwischen  J)  und  B  zu  be- 
schaffende  Lokomotive    oft    kleiner  sein 


Für  den  Fall  la: 

5)  |  (2  x  +  a )  nk  —  2  Vit*  +  x>  k] 

>|2lV  +  x*(7H-<)-(2x(r+0+2a0jÄ' 

Für  den  Fall  lb: 

6)  [  (2  x  +  «)  n  k  -  2  Vcr  +  x'  k\  40Q 
>[2|rt»+xs(r+ri  —  (2xi  T+t)+2at)\K-Kl 

Ks  mögen  nun  für  ein  Beispiel  folgende 
Annahmen  gemacht  werden:  Die  kiloim- 
frischen  Baukosten  auf  dem  Wege  ADC 
seien  A-  =  20000  M;  die  Zugfrachten  mit 
Ausnahme  derer  des  Anschlussortes  T^GO 
Tonnen.  Die  Betriebskosten  mögen  für 
die  Tonne  und  1  km  =  3  Pf  betragen,  dann 
sind  bei  zwei  Fahrten  täglich  die  jährlichen 
Kosten  K=  0.03 .  2 .  365  =  22  M.  wofür  rund 
25  M  gesetzt  werden  mögen.  Die  Ent- 
fernung des  Anschlussortes  von  der  Haupt- 
linie sei  im  ersten  Falle  a  =  3,  im  zweiten 
a  =  5. 

Die  Mehrkosten  der  Haltung  einer  be- 
sonderen Maschine  für  den  Betrieb  auf  der 
Slichliuie  setzen  sich  zusammen  aus: 

a)  Zinsen  zu  4%  von  den  An- 
scliatt'ungskosten  einer  Ma- 
schine   und  eines  Schuppens 


(9000+  1500)  1{)0 


420  M. 


b)  Kohlen  für  Anheizen  und  wäh- 
rend des  Miissigstehens  der 
Lokomotive  täglich  30kg.  als., 
jährlich  10,95  t.  die  Tonne  zu 
15  M  giebt   164 


Seite      584  M 
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Uebertrag     684  M, 

c)  Ks  sind  ein  besonderer  Führer 
und  ein  Heizer  zu  besolden, 
deren  Gehalt  aber  hier  nur  zur 
Hilltte  in  Rechnung  gestellt 
werden  soll,  da  etwa  die  Haltte 
ihrer  Zeit  zu  anderen  Dienst- 
leistungen ausgenutzt  werden 
kann.    Hierfür  700  +  400  = .  .1100,, 


zusammen  K*  =   1  684  M, 

wofür  mind  Kx  =  1700  gesetzt  werden 
mögen. 

.Mit  diesen  Annahmen  ergehen  sich  für 
verschiedene  Wortlic  von  n  und  t  die  in 


'  legten  besonderen  Fall  und  andern  sich  mit 
den  dabei  gemachten  Annahmen,  insbeson- 
dere mit  den  Grössen  T und  a,  indessen  lasst 
sich  in  den  Tabellen  bereits  das  Gesetz  er- 
kennen, dass  die  Beibehaltung  der  Haupt- 
linie und  der  Hau  einer  Stichlinie  nach  dem 
Anschlussort  meist  nur  dann  vortheilhaft 
sein  wird,  wenn  die  Baukosten  dieser  Lo- 
sung geringer  sind,  als  die  der  Um- 
leitung, und  wenn  der  Anschlussort  ver- 
hültnissmassig  nur  wenig  Frachten  liefert. 
Im  Fall  lb  ist  die  Anwendbarkeit  dieser 
Lösung  naturgemass  noch  mehr  einge- 
schränkt. In  einzelnen,  aus  den  Tabellen 
ersichtlichen  Fallen  ergeben  die  Formeln  5 
und  G  für  x  nur  imaginäre  Werth«',  und 


Abb.  3. 


nachstehenden  Tabellen  enthaltenen,  auf 
Vio  kin  abgerundeten  Werthc  von  x. 

Fall  la  a-d: 


n 

t  -- 

40 

10 

1,1 

2,6 

3.4 

43 

i.o 

2.9 

4.2 

5.5 

0.9 

3.3 

5.7 

imaginär 

0.8 

1,0 

imairinttr 

imaginär 

Fall  11»  a  - 

:5: 

n 

t  = 

40 

20 

10 

1.1 

3.7 

4,9 

6.8 

1,0 

4,1 

5.6 

7.0 

0.9 

4,6 

6.8 

9.6 

0.8 

5.3 

9.7 

tituKinar 

=  x 


Tabellen  wie  die  vorstehenden  gehen 
natürlich  nur  für  den  ihnen  zu  Grunde  gc- 


es  ist  hier,  wie  man  sich  durch  l'rohircn 
leicht  überzeugen  kann,  ^tatsächlich  un- 
möglich, durch  Umleitung  «1er  Hauptlinie 
eine  Ersparnis*  zu  erzielen. 

Zweiter  Fall:  Für  die  gegebenen- 
falls zu  wühlende  Umleitung  der  Haupt- 
linie sei  ein  bestimmter  Weg  gegeben. 

Wahrend  ih  r  vorige  Fall  theoretisch 
mehr  Interesse  bietet,  ist  dieser  Mir  die 
Praxis  ungleich  wichtiger;  denn  nur  selten 
wird  der  für  die  Umleitung  zu  wühlende 
Weg  ganz  unbeschränkt  sein,  insbesondere 
sind  die  Abzweigungspunkte  A  und  C  wohl 
fast  immer  gegeben.  Iiier  tritt  nun  in  den 
Gleichungen  5  und  6  an  Stelle  der  Unbe- 
kannten x  eine  gegebene  Grösse,  und  man 
hat  in  jedem  einzelnen  Falle  einfach  beide 
Lösungen  einander  gegenüber  zu  stellen. 
Man  kann  hier  auch  die  mathematische 
Forderung  umkehren  und  die  Frage  stel- 
len: „Wie  viel  Frachten  muss  der  Anschluss- 
ort wenigstens  liefern,  wenn  beide  Losun- 
gen einander  gleichwertig  sein  sollen?" 
Mit  Bezug  auf  die  Bezeichnungen  der 
AM».  3  hat  in  i ii  die  Formeln  6  und  6  nun 
zu  sehreiben: 
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8)  \[b  +  a)n-e]k1l0 

>\(c-b)(T+t)-2at)K-Ki 

Ist  nun  beispielsweise  a  =  4.  6  =  10, 
c  =  13.  und  .sind  die  übrigen  Grössen  wie  in 
Fall  1,  so  int  im  Falle  2a.  d.  i.  wenn  dir 
Frachten  des,  Anschlussortes  von  der  Zug- 
maschine geholt  werden,  für 

«  =  1.1      1.0     0.9  0.8 
t  in  Tonnen  >   20      30      39  48. 

Im  Falle  2  h,  wenn  für  den  Betrieb  nach 
dem  Anschlussorte  eine  eigen«'  Maschine 
gehalten  werden  inuss,  ist  für 

»  =   1.1      1.0     0.9  0,8 
t  in  Tonnen  >     7       16      25  34. 

Man  erkennt  daraus,  dass  auch  hier  in 
vielen  Fallen  die  Umleitung  der  Haiiptlinie 
vortheilliatt  ist. 

Die  vorstehenden  Rechnungen  können 
naturlich  nur  einen  allgemeinen  Uebcrhlick 
gewahren,  denn  mit  jedem  der  einzusetzen- 
den Faktoren  ändert  sieh  auch  das  Er- 
gebnis*. Die  grosse  Verschiedenartigkeit 
dieser  Faktoren  lässt  die  Aufstellung  fester 
liegein  nicht  zu,  vielmehr  ist  jeder  einzelne 
Fall  für  sich  zu  behandeln,  und  die  Kech- 
nung  seiner  Eigenartigkeit  genau  anzu- 
passen. Ju  vorstehenden  Formeln  sind 
beispielsweise  der  Einfachheit  wegen  die 
jährlichen  Betriebskosten  für  1  Tonnenkm 
K  in  beiden  Lösungen  gleich  angenom- 
men worden,  in  Wirklichkeit  aber  werden 
sie  meist  verschieden  sein.  Ferner  werden 
die  in  der  einen  Kichtung  zu  bewegenden 
Frachten  auch  durchschnittlich  oft  nicht 
gleich  den  in  der  anderen  Kichtung  zu  be- 
fördernden sein,  und  es  kommt  für  die 
Bestimmung  der  Betriebskosten  sehr  darauf 
an.  in  welcher  Kichtung   die  Steigungen 

liegen. 

Wir  haben  bei  «Heseln  Gegenstände 
länger  verweilt,  da  er  wichtiger  ist,  als  es 
auf  den  ersten  Blick  scheinen  mag.  Man 
halte  die-e  Frage  nicht  für  eine  rein  aka- 
demische, denn  in  der  l'raxis  tritt  sie  an 
den  Techniker  thatsüchlich  heran. 

Ein  interessantes  Beispiel  für  den  Fall  2 
kam  bei  ih  r  Kleinbahn  Kosten  —  Gostyn 
zur  Erörterung  und  führte  zu  einem  ziem- 
lich lebhaften  Widerstreit  der  Meinungen. 
Die  Haiiptlinie  der  Kleinbahn  isielieTafel  IV) 
geht  an  den  Dörfern  Jerka  und  I.ubin  vor- 


bei, seitwärts  davon  liegt  die  Stadt  Krie- 
wen.  Das  Städtchen  selbst  ist  unbedeutend, 
hat  jedoch  ein  ertragreiches  Hinterland, 
so  dass  sein  Anschlugt*  au  die  Kleinbahn 
zweckdienlich  erschien.  In  dem  vom  Ver- 
fasser ausgearbeiteten  Entwurf  war  «Ii«? 
auf  dem  l'lane  voll  ausgezogene  Linien- 
führung von  Jerka  über  Kriewen  nach 
Lubin,  also  die  Umleitung  der  Hauptlinie 
gewählt  worden,  eine  Lösung,  die  von  den 
Vertretern  der  Stadt  Kriewen  mit  allen 
Kräften  unterstützt  wurde.  Von  einem 
Theil  der  Grossgrundbesitzer,  auf  deren 
Gebiet  die  Kleinbahn  fast  ausschliesslich 
liegt,  wurde  die  Fortführung  der  Bahn  in 
der  Hauptrichtung  und  der  Bau  einer  Stich- 
linie von  Lubin  nach  Kriewen  (auf  dem 
l'lane  puuktirt  gezeichnet)  lebhaft  befür- 
wortet; «liese  Lösung  wurde  auch  von  dein 
den  Entwurf  prüfenden  Kegierungs-  und 
Baurath  gut  geheissen.  da  es  nicht  richtig 
erschien,  all«'  Frachten  auf  einem  Umwege 
mitzuführen. 

Für  di«-  Uuih'itung  «Vr  Hauptlinie  war 
d<-r  Weg  im  allgemeinen  g«>geben;  ebenso 
konnte  andererseits  eine  Stichlini«-  von  Lu- 
bin nach  Kriewen  nur  die  Thalseiikuug 
neben  der  Landstrasse  verfolgen.  Die  IV- 
triebslängeu  sind  für  beide  Lösung«n  ganz 
gleich  nnd  zwar  ist  mit  Bezug  auf  vor- 
stehende Rechnung  und  auf  Abb.  8  die 
Strecke  Jerka— Lubin  =  b  —  4.5  km.  die 
Stichlinie  Lubin— Kriewen  <t  =  5.0  km  und 
di«'  Umleitung  Jerka  —  Kriew.n  —  Lubin 
c  =  !),5  km.  Die  kilometrischen  Baukosten 
waren  für  beide  Fälle  annähern«!  gVi«h  zu 
setzen.  Zwar  waren  auf  der  L'nileituiig  c 
die  Erdarbeiten  «'twas  grösser,  dafür  wäre 
aber  auf  der  Haiiptlinie  6  «'in«' Brücke  mehr 
zu  «'rbauen  gewesen.  Es  liegt  also  hier 
der  einfachste  Fall  vor,  in  dem  nur  die  IV 
triebskost«'H,  o«ler  «Ii«'  Tonnenkilometer, 
•'inander  g«'g«'iiüber  zu  stellen  sin«l.  Setzt 
man  nun  wV  vorhin  A'=  25,  A'1  =  1700. 
7' =  60.  su  erhält  man.  «la  v  -  1  ist.  für  den 
Fall  ii: 

9.5  (60  +  0  25  ;,  i  4.5  (60  +  t)  +  2  .  5.0 1)  25. 
woraus  /  =  60  Tonni'ii. 

und  für  den  Fall  b-. 

9,5 (60  + 1 )  25  >  14,5  (60  +  0  +  2 .  5,0  *]  25  + 1700. 
woraus  t  =  46,4  ToniK-n. 

Es  hätte  also  der  Ansclilussort  Kriegen 
«•bensoviel.  «.»der  mehr  als  s/s  «ler  übrig«'" 
Zugfrachten  liefern  müssen:  da  dies  j«'doch 
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nicht  zu  erwarten  war,  so  wilr<'  im  vor- 
liegenden Falle  der  Bau  einer  Stichlinie 
rechnerisch  allerdings  vortheilhafter  ge- 
wesen. 

Dieses  Ergebnis«  wird  die  Rechnung 
vorwiegend  da  haben,  wo  die  Lauge  der 
Umleitung  c  so  bedeutend  grösser  ist.  als 
die  der  Hauptlinie  b  (hier  mehr  als  doppelt 
so  laug);  hätte  aber  vergleichsweise  iti 
unserm  Beispiel  die  Abzweigung  kurz  vor 
Jerka,  etwa  bei  A.  erfolgen  können,  an- 
statt dicht  hinter  Jerka.  so  «Inss  bei  glei- 
chem c  und  a  die  Lange  ft  =  6.0  km  (statt 
4.5)  wurde,  so  w«re  bei  t  =  32  oder  t  =  22 
Tonnen  die  Umleitung  schon  ebenso  vor- 
theilhaft  gewesen.  Im  allgemeinen  wird 
die  Rechnung  auch  durch  die  übrigen  Fak- 
toren k,  K,  2  und  n  mannigfach  nach  der 
einen  oder  der  andern  Seite  verschoben; 
man  kann  also  nicht  sag«m,  der  Hau  einer 
Stichlinie  sei  die  einzig  richtige  Lösung, 
weil  es  falsch  ist,  alle  Frachten  auf  einem 
Umwege  mitzufahren,  sondern  man  hat 
jeden  Einzelfall  unter  Berücksichtigung  aller 
mitwirkenden  Umstände  für  sich  mathe- 
matisch zu  berechnen. 

AVenn  in  unserm  Heispiel  auch  unter 
den  obwaltenden  Verhaltnissen  die  Um- 
leitung vorgezogen  wurde,  so  waren  hier- 
für folgende  ins  Gewicht  fallende  Nach- 
theile der  Lösung  mit  Stichlinie  ausschlag- 
gebend. Zunächst  wird  eine  solche  Stich- 
linie bei  den  Bewohnern  des  Ansehlussorb's 
und  dessen  Umgegend  immer  auf  Wider- 
stand stossen;  dieser  entspringt  aus  einem 
gewissen  Gefühl  der  Vernachlässigung,  das 
einer  tatsächlichen  Begründung  natürlich 
entbehrt,  vom  rein  menschlichen  Stand- 
punkte aber  durchaus  erklärlich  fct.  Ferner 
erw/lehst  bei  dieser  Lösung  im  Betrieb«" 
stets  ein«'  Reihe  von  Ulibe<piemlicllk«'iten. 
Die  Beschaffung  einer  eigenen  Maschine 
für  »len  Betri«-b  auf  der  Stichlinie  wir«l 
man,  wenn  es  irgend  angeht,  vermeiden, 
weil  ihre  und  ihrer  B«'dienungsmannschnft 
Arbeitsleistung  wirtschaftlich  nicht  richtig 
ausgenutzt  werden  kann.  Man  wird  «laher 
in  d«'ti  meisten  Fällen  dem  Kleinbahnzuge 
auf  der  Abzweigungsstation  einen  Aufenthalt 
geben  müssen.  d«T  schon  bei  «-iner  Ent- 
fernung des  Alischlussortes  von  nur  2  km 
(was  für  die  Wahl  einer  Stichlinie  wohl 
als  unterste  Gmize  auzus«*h<Mi  ist)  auf  20  bis 
25  Minuten  zu  bemessen  s«  in  wird,  uinl  «l«-r 
si«'h  mit  jed«'in  km  mehr  um  8  —  10  Minuten 
v«Tgrösseit.  Wenn  «Ii«'  Kleinbahn  auch  für 
Personenverkehr  bestimmt  ist.  so  ist  ein 
solcher  Aufenthalt,  meist  auf  einem  ein- 
samen Dorf«-,  für  <lic  Reisenden  g«  wiss 


nicht  angenehm;  jedenfalls  trägt  er  nicht 
dazu  bei,  das  bei  der  reisenden  Bevölkerung 
gegen  Kleinbahnen  immer  noch  herrschende 
Vorurtheil  zu  beseitigen,  und  mau  wird 
auf  «1er  Abzweigungsstation  für  die  Be- 
quemlichkeit der  Reisen<l«-n  gröss«  re  Für- 
sorge treffen  müssen,  als  sonst  notwendig 
wäre.  Auch  die  Gleisanlagen  au  beiden 
Enden  der  Stichlinie  werden  umfang- 
reicher sein  müssen,  als  auf  «len  Stn- 
tion«'ii  einer  durchgehenden  Linie,  da  die 
notwendigen  Rangirbewegungen  umfang- 
reicher sind. 

In  einem  Kleinbahnzuge  wird  meistens 
nur  ein  Personenwagen  mitgeführt  werden; 
wenn  nun  auch  nach  «lern  Anschlussorte 
Personenverkehr  stattfinden  soll,  so  sind 
die  Reisenden,  di«-  ein  amleres  Ziel  haben, 
gezwungen,  auf  «ler  Abzweigstation  aus- 
zusteig«'!):  «»der  wenn  sie  dies  nicht  wollen, 
was  bei  Reisenden  11.  Klasse  und  Damen 
häutig  der  Fall  sein  wird,  so  müssen  sie 
«len  Weg  auf  der  Stichlinie  hin  und  zurück 
mitmachen;  oder  man  ist  genöthigt,  für  «Ii«- 
Stichlinie  einen  eigenen  Personenwagen  in 
B«'tri«'b  zu  stellen.  (In  Wirklichkeit  wird 
man  bei  di«>ser  Lösung  zur  Vermeidung 
umstäiMllieln-r  Rangirbewegungen  wahr- 
scheinlich einfach  «len  ganzen  Zug  nach 
d«'m  Anschlussorte  hinausschieben.  un«l 
dann  g«'ht  «ler  Vortheil,  «len  die  Stichlinie 
etwa  bietet,  natürlich  wieder  verlonm.) 

Auf  Grund  vorstehen«!«'!-  Erwägung«'ii 
darf  «'s  wohl  als  Reg«d  gelten,  dass  der 
Bau  von  Stichlinien  für  Kleinbahnen  im 
platten  Land«'  überhaupt  nicht,  od«>r  doch 
nur  für  besonder«'  Ausnahmefalle  zu  em- 
pfehlen ist;  im  <;<'l»irge  «lagegen  wir«l 
<li«-se  Lösung  oft  mit  Vortheil  verweint- 
bar,  zuweilen  überhaupt  die  einzig  mög- 
liche sein. 

Aiischluss  der  Kleinbahnen  an  zwei 
V  o  1 1 1  ►  a  1 1  n  s t a  t  i o  n e n ,  d  u  r c h ge h  «•  n d «•  r 
V«'rkeh  r. 

Zum  Schlüsse  sei  «>s  noch  gestattet,  die 
Erört«'rung  einer  Frag«'  anzuregen,  «l«'r«'ii 
Gruinlgedanke  in  dem  Aufsatz:  «lie  Spur- 
weite  «ler  Kleinbahnen  im  Jahrgang  1696, 
S.  267.  «Ii«-s«'r  Zeitschrift  von  uns  bereits 
gestreift  worden  ist. 

Di«-  hier  als  Beispiel  gewählte  Kl«-in- 
bahn  endigt  bei  dem  Städtchen  Sulmier- 
schütz,  doch  war  schon  bei  «ler  Entwurf- 
bearbeitung  «lie  Weiterführung  «ler  Linie 
über  Adelnau  nach  Ostrowo  in  Aussicht 
genomm«'ii,  und  es  wurd«;  deslialb  der  Bahn- 
hof Sulmierschütz  so   g«'l«'gt,  «lass    di«  se 
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Weiterführung  ohne  Schwierigkeit  ge- 
schehen konnte;  bisher  ist  dieser  Plan  je- 
doch noch  nicht  verwirklicht  worden. 

Bei  neuen  Kleinbnhncntwürfen  tritt 
häutig  das  Bestreben  auf,  die  Bahn,  wenn 
irgend  möglich,  von  einer  Vollbahnstation 
bis  zu  einer  anderen  durchzuführen.  Hier- 
mit sind  unzweifelhaft  nicht  unerheblich«* 
Vortheile  verbunden,  wenn  es  ohne  be- 
sondere Schwierigkeiten  geschehen  kann: 
oft  genug  werden  aber  auch  für  die  Durch- 
führung dieses  Gedankens  durch  Ueher- 
windung  grosser  natürlicher  Hindernisse 
erhebliche  Kosten  aufgewendet,  wo  eine 
vergleichende  Berechnung  wohl  am  Platze 
gewesen  wäre,  um  darzuthun,  inwieweit 
die  gebrachten  Opfer  den  erreichten  Vor- 
theilen entsprechen.  Wird  diese  Rechnung 
nicht  angestellt,  oder  ein  negatives  Ergeb- 
nis-» derselben  vernachlässigt,  so  ist  dies 
oft  auf  die  theils  im  Stillen  gehegte,  theils 
auch  laut  ausgesprochene  Hoffnung  zurück- 
zuführen, mit  der  Kleinbahn  durch  Ab- 
kürzung des  Weges  in  Wettbewerb  mit 
einer  Haupt-  oder  Nebenbahn  zu  treten. 
Dann  wird  eine  Anzahl  von  Drehgestellen 
beschafft,  und  es  schwebt  als  Ideal  vor. 
dass  der  Kleinbahnzug  künftig  fast  nur 
aus  solchen  Tracks  bestehen  und  der 
Staatsbahnlinic  die  Frachten  einfach  weg- 
nehmen wird:  denn  dass  die  Verfrachter 
lieher  ihre  Waaren  auf  einem  längeren 
Wege  senden  werden,  als  sie  zweimal  um- 
laden zu  lassen,  das  ist  auch  den  Idealisten 
dieser  Richtung  klar. 

Der  Techniker  wird  dieser  Frage  von 
vornherein  zweifelnd  gegenüber  stehen. 
Ein  Hauptvorthcil  der  Kleinbahnen  ist  die 
Verwendbarkeit  kleiner  Bogeuhalbmcsser. 
Diesen  Bogen  und  den  darin  zu  gebenden 
Ucberhöhungcn  lassen  sich  die  neu  zu  be- 
schaffenden Betriebsmittel  der  Kleinbahn 
bei  einiger  Sorgfalt  so  genau  und  gut  an- 
passen, dass  die  Linie,  einen  guten  Unter- 
bau vorausgesetzt,  auch  mit  der  für  Klein- 
bahnen zulässigen  grössten  Geschwindig- 
keit mit  Sicherheit  befahren  werden  kann. 
Ein  grosser  Staatsbahnwagen,  den  die 
Kleinbahn  so  übernehmen  nmss,  wie  die 
Vollbahn  ihn  anbringt,  wird  sich  auf  der 
Kleinbahn  ganz  anders  verhalten,  als  ein 
Kleinbahnwajfen.  zumal  er  auf  derselben 
nur  vermöge  eines  Zwischenmittels  laufen 


j  kann,  dessen  gute  Befestigung  von  der 
Pflichttreue  des  betreffenden  Arbeiters  ab- 
hängt.   Man  wird  daher  mit  dieser  Zu- 

1  sammenstelliuig  sehr  vorsichtig  fahren 
müssen  und  trotzdem,  insbesondere  bei 
starkem  Winde,  noch  oft  genug  Betriebs 
unfHlle  erleben,  ganz  abgesehen  von  der 
grossen  todten  Last,  die  man  dabei  fort- 
zubewegen hat.  Man  wird  ferner  die  eige- 
nen Wagen  diesen  Tracks  zu  Liebe  nicht 
vernachlässigen  können,  und  man  erhält 
dann  einen  „gemischten  Zug4*  in  des  Wortes 
unangenehmster  Bedeutung. 

Wenn  ein  Klcinbahnunternehinen  le- 
bensfähig sein  und  bleiben  soll,  so  müsM-n 
die  Betriebsausgaben  und  hiermit  die  An 

•  zahl  der  Züge  auf  das  zulassig  niedrigste 
Mass  eingeschränkt  werden.  In  vielen 
Füllen  wird  nun  die  Rechnung  ergeben, 
das»  für  die  Frachten,  die  der  Kleinbahn 
aus  der  von  ihr  aufzuschliessenden  Gegend 
zuHiessen.  tilglieh  ein  Zug  in  jeder  Richtung 
genügt.  Hiermit  wird  die  Bahn  natürlich 
nicht  wettbewerbsfähig,  selbst  wenn  die 
Verhältnisse  wirklich  so  liegen,  dass  der 
Kleinbahnzug  an  beiden  Enden  unmittelbar 
an  einen  Vollbahnzug  anschliessen  kann: 
man  würde  daher  dem  Wettbewerb  zu 
Liebe  auf  eine  grössere  Zahl  von  Zügen 
Bedacht  nehmen  müssen,  während  doch 
die  erhofften  Uebergangsfrachten.  die  hier 
für  einen  Ausgleich  bilden  müssen,  eine 
völlig  unbestimmte  Grösse  sind,  und  daher 
unter   Umständen    zu    schweren  Enttiiu 

;  Sehlingen  führen  können.  Der  oben  er- 
wähnte Gedanke  wird  oft  genug  nicht  allein 
gehegt,  sondera  übt  auch  auf  die  ganze 
Anlage  der  Bahn  Einfluss.  Demgegenüber 
kanti  nicht  genug  betont  werden,  dass  das 
eigentliche  Wesen  einer  Kleinbahn  einzig 
und  allein  in  der  Vermittlung  des  Orts- 
verkehrs, d.  i.  in  der  Aufgabe  liegt,  die 
Laudesi-rzeugnisse  schneller  und  billiger 
einer  Vollbahn  zuzuführen,  als  dies  durch 
Landfuhrwerk  geschehen  kann.  Auf  diesem 
Gebiet  kann  eine  zweckmässig  angelegte 
Kleinbahn  unzweifelhaft  Grosses  wirken, 
alle  über  diese  engeren  Grenzen  hinaus- 
gehenden Hoffnungen  und  Pläne  können 

,  nur  lähmend  auf  das  ganze  Unternehmen 
wirken;  denn  auch  hier  bewährt  sieh  die 
alte  Lebcnsregel: 

..Schuster  bleib  bei  deinem  Leisten". 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1S94. 

Nach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 

F.  Ze*ula, 
Oboringeniear  der  boen.-herz.  BUatebahneo  In  Sarajevo, 

Der  vorliegende  fünft»:  Jahrgang  der  Das*  Berichtsjahr  umfusst  bei  der  Kreis- 
Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  eisenhahn  Flensburg— Kappeln,  der  Strass- 
umfasst  2340,39  km  und  hat  gegen  das  Vor-  burger  Strasseubahngesellschaft  und  der 
jähr  eine  Bereicherung  von  93,59  km  er-  Schmalspurbahn  Nagold  —  Altensteig  die 
fahren.  Dass  der  Versuch,  eine  regelmässige  Zeit  vom  1.  April  1894  bis  zum  31.  März 
Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  1895.  bei  der  Linie  Marbach— Beilstein  die 
herauszugeben,  einem  thatsäehliehen  Bc-  ,  Zeit  vom  10.  Mai  1894  bis  31.  März  1895. 
dürfnisse  Rechnung  getragen  hat,  beweist  bei  den  norwegischen  Staatseisenbahnen 
wohl  am  besten  die  von  Jahr  zu  Jahr  die  Zeit  vom  1.  Juli  1894  bis  30.  Juli  1895. 
steigende  Betheiljgnng  der  geehrten  Eisen-  bei  der  Eisenbahn  Doberan— HeiJigendamni 
bahn  Verwaltungen  an  diesem  Unternehmen:  die  Zeit  vom  1.  Mai  bis  30.  September  1894, 
während  der  erste  Jahrgang  nur  Angaben  bei  der  Lahrer  Strassenbahn  vom  30.  N<>- 
über  921,73  km  bringen  konnte,  umfasst  vember  1894  bis  31.  März  1895:  bei  den 
der  vorliegend«- Jahrgang  bereits  2 340,39km  übrigen  Bahnen  Rillt  das  Betriebsjahr  mit 
schmalspuriger  Linien.  dem  Kalenderjahre  zusammen. 

Die  Lahrer  Strassenbahn  und  die  Linie  Ein  Gulden  ö.  W.  ist  mit  2  M,  ein  Franc 
Marbach— Beilstein  sind  in  dein  gegen-  mit  0,80  M.  eine  norwegische  Krone  mit 
wärtigen  Jahrgange  zum  ersten  Male  ver-  1,10  M  in  Rechnung  gezogen, 
treten:  von  der  Lahrer  Strassenbahn.  die  Dem  von  der  Kritik  geäusserten  Wun- 
ers t  seit  kurzer  Zeit  dem  Betriebe  über-  sehe,  in  die  statistischen  Berichte  nähere 
geben  war,  konnten  für  diesmal  noch  nicht  Angaben  über  bauliche  Anlage  und  Loko- 
alle  Angaben  ausgewiesen  werden.  motiven  einzuheziehen,   wird,   soweit  es 

Die  k.  und  k.  Bosnabahn,  welche  in  der  möglich  war,  im  nachstehenden  Rechnung 
Statistik  für  das  Jahr  1893  im  Vereine  mit  i  getragen.  Diese  Erweiterung  der  Statistik 
der  bosn.-hcrz.Staat.sbahnDoboj— Sitnin  hau  ,  soll  noch  auf  folgende  Punkte  ausgedehnt 
angeführt  war,  ist  im  Jahrgange  1894  unter  werden:  1.  (Jesatnmtlänge  der  Krümmungen, 
die  bosn.-herz.  Staatsbahnen  einbezogen  2.  Länge  der  Krümmungen  mit  «lein  klein- 
worden, nachdem  die  Bosnabahn  mittler-  st«  n  Halbmesser.  3.  Länge  der  grössten 
weile  in  das  Eigenthum  der  bosn.-herz.  Steigung.  4.  Durchschnittliche  Steigung  «t«-r 
Laudesverwaltung  übergegangen  ist.    Der  Bahn. 

L'ebersichtliehkeit  halber  wurden  daher  die  Die    ge«  hrten    Verwaltungen  werden 

Betrh-bsergebniss«'  aller  bosn.-herz.  Staats-  gebeten,  nach  Thunlichkeit  diese  Angaben 

halnmn  «  inschläessliih  der  k.  und  k.  Bosna-  in  ihren  uächstjährigenZusainmenstellungen 

bahn  aus  dem  Jahre  1893  veivinigt  und  den  mitberüeksichtigen  zu  wolhm. 
Betnebsergebniss«-n  aus  dem  .Jahr«'  1894  Zum  Sehlusse  bitte  ich  nochmals  alle 

gegenübergestellt.  geehrten  Verwaltungen  der  schmalspurig«1!) 

Di-sgleichen  sind  bei  den  norwegischen  Eisenbahnen,  ohne  Unterschied  der Betriebs- 

Sclimalspurbahnen  die  entsprechenden  Re-  art,  um  di«'  Zusendung  ihm*  Rcchenschnfts- 

sultate  d«»r  dortigen  Vollbahnen  mit  an-  berichte  für  das  Jahr  1895.  damit  ich  die 

geführt,    um   di««   Betiiebserg«bnissc    der  Angaben  daraus  für  die  von  mir  lnraus- 

«•rst«'ren  zum  klaren  Ausdrucke  zu  bringen,  gegebene  Statistik  verwerthe. 


A.  Die  bestehenden  Strassen  werden  benutzt  von 
den  schmalspurigen  Linien  der  könijrl.  sächsischen  Staats- 

cisenbahnen  auf  eine  Länge  von   11280  m  =    3,4%  der  Baulange, 

der  Eisenbahn  Doberan— Heiligeudamm  nuf  eine  Länj?e  von  430  in  =  6,&%  ,. 
der  Eisenbahn  Eichstätt  Bahnhof -Stadt  auf  eine  Länge  von       820  m  =  15.»%  »» 

der  Walhallabahn  auf  eine  Länge  von  l.V-tiui  -  17, y\  

16* 
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der  Ocholt- Westersteder  Eisenbahn  auf  eine  Lange  von   .   .  2900  m 

der  Feldabahn  auf  eine  Länge  von   26100  m 

der  Strassburger  Strassenbahngesel  Ischalt: 

Strassburg— Markolsheim  auf  eine  Liinge  von   .   .   .   .  56620  m  =  90,6% 

Strassburg— Truchtersheim  auf  eine  Länge  von    .   .   .  18030  m  =  86,s% 

Kehl— Lichtenau-Bühl  auf  eine  Lüngc  von   15040m  =  88,4% 

der  Strassenbahn  Frauonfeld— Wyl  auf  eine  Länge  von    .  .  14670  m  =  8l,i% 

der  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  auf  eine  Länge  von  .  29460  m  =  82.»% 

der  Eisenbahn  Nagold— Altensteig  auf  eine  Länge  von  .  .  .  12610m  =  83,t% 
der  Appenzeller  Strassenbahn   (St.  Gallen  —  Gais)  auf  eine 

Länge  von   11666  m  =  84,9% 

der  Linie  Ravensburg— Weingarten  auf  eine  Länge  von   .   .  3  630  m  =  86,«% 


41,4%  der  Baulänge, 
59,3%   ..         „  , 


•i 

" 

r 
■■ 


B.  Kunstbauten. 


All- 
Kühl 

Liinirt' 

LAng« 
des 

Anzahl 
der 

(ie- 

Saifllllt- 

weite  der 

Urüwlo 
lirhti, 
Weite 
einer 
Hrfleke 

<ie- 
»MUimt- 
iHnffe  der 
Kun»t- 
1  mi  Uten 

In 

der 
IImii- 

der  Tunnel 

jrrfi  raten 
Tunnel» 

Krücken 
u.  Durch- 

lÄM!*4^ 

11  rucken 
u.  Durch- 
Ihmw 

in 

tn 

in 

.. 

Eichstätt  Bahnhof- Stadt  

— 

— 

3 

32 

1 

Qfi  36 

Ob 

Kreiseisenbahn  Flensburg- Kappeln  . 

83 

62 

7,o 

52 

0,1 

19 

Krücken 
59,14 

22,o 

831 

5,s 

2 

34 

19,0 

215 

253  88.» 

> 

36  9,0 

287 

l.t 

*  r1 

113 

36 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl  .  .  . 

_ 

— 

67 

69 

15/» 

59 

0,3 

Schmalspurbahn  Landquart  -  Davos 
(Rhätische  Bahn)  

3 

646 

S84,i 

281 

832 

100,0 

I  477 

2.» 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— 
Gais)  

131 

74 

36.» 

74 

0,4 

1  376 

1  158,« 

277 

506 

49.9 

1882 

34 

Rosn.-herz.  Staatsbahuen: 

a)  Bosti.  Brod— Zenica  .... 

30 

966,7t 

160,0 

0,i 

12 

41S.0J 

160,0 

O.S 

c)  Sarajevo— Metkovic  .... 

u 

1  '902,3 

Ü48.i 

SurajeTO-HoMar 
iM  mit  0,16-10  di 
Lichtweite, 
24  mit  15— 7.S  ui, 
2  Viadukte 
l<>-72  ui, 
Mostur-Metkovi.- 
114  mit  2S0  m 
Liihtweite 

75,o 
50,0 

d)  Lasva— Travuik— Bugojnn 

1 

1  362 

1862 

181 

748,8 

50,o 

2110,» 

3,o 

e)  Dönji  Vakuf— Jajce  .... 

2 

225 

150 

79 

267,» 

56,o 

492.» 

7 

834 

100,7 

23 

229 

21,3 

536 

18,. 
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und  bei  deu  norwegischen  Schmalspurbahnen: 


An- 

i 

Anzahl 

der 
I>tirrli- 

!&4itf6  Witi 
XU  '-'  III 
Weite 

Allzu  hl 
der 

<ie- 
HaniDit- 

weitfl  dee 

Oröwte 
lii-hte 
Weito 
einer 

llrfirke 

o... 

SMIlllllt- 

Unire  der 
Kunrt- 
1  »Hillen 

In  "/. 
der 

der  Tunnel 

HrCkken 
u. Onrrh- 
IflpAe 

ltrflrkvil 

u.  Dnreh- 
I5sx- 

Hall. 

Hinge 

in 

in 

in 

3 

801 

yo9 

55 

1988 

32,oo 

5  699 

10,5 

16 

1381 

679 

93 

917 

40,98 

11  219 

7,i 

£  t 1                                   ff  _  _  _  *  _   

— 

— 

25 

5 

24 

6,M 

3J 

Drammen — Randsfjord  

an 

39 

1  554 

87,so 

9  812 

10,4 

— 



167 

,1,1 

32 

206 

]3,oo 

o  i  in 

2  143 

7,T 

\7 ;  1-  a  ...... ,1     tt  —  ■-  ,j  „— ^  

90 

10 

54 

7,oo 

1671 

Köroßbahnon-. 

72 

15 

412,5 

43,9» 

1  171,5 

3.U 

107 

16 

195 

31,40 

1 2m 

4,» 

1 

60 

907 

121 

881 

47,oo 

9  313 

5,9 

Tönset— Stören 

10 

623 

154 

1  200 

31.40 

8089 

6,o 

2 

5308 

203 

24 

1065 

31,37 

1 26«  2,4 

Stavanger-Ekersund  (JMderbahnen) . 

3 

177 

260 

29 

367 

28,J4 

3  728 

4.3 

Bergen— Voss  

51 

9627 

272 

87 

873 

47,4* 

15218 

Zusauunen   .  .  . 

m 

1Ü262 

4  153 

080 

9688,5 

47,»» 

70172,5 

7,a 

C.  Lokomotiven. 


Anzahl 

Leistung  in 

Mittleres 

der 

Pferde 

Dienstgewicht 

Triebachsen 

kräften 

für  PS  in  t 

Eichstätt  Bahnhof- Stadt  

8 

100 

0,153 

3 

80 

0,B7 

t 

280 

O.ioo 

3 

165 

0,115 

Birsigthalbahn   ... 

8 

80 

0,tT» 

3 

80 

0,i-»o 

Schmalspurbahn  Laudijuart  Davos  

3  und  4 

196 

O^l* 

2 

25t» 

0,t»o 

2 

200-250 

0,107 

Brfinigbahn  < 

3 

200 

O.i» 

Bosn.-herz.  Staatsbahnen: 

2 

100 

O.no 

b)  Radiallokomotiven  System  Klose  .... 

3 

200 

0,m 

c)  Zahnrad iokomotiven  System  Abt.  alte  Type 

8 

260 

0,1  Sil 

d)             „                    M        ..    neue  n 

3 

800 

0,m 

2 

73 
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Betriebslange  im  Jahresdurchschnitte 

Der  Betrieb  wurde 

Oberbau 

1 

ftir  den 

für  den 

davon  ist 

auf  der 

auf  der 

Von  der Bahn- 

Spur- 

Per- 

Gilter- 

ftber- 

Rei-  1 

Zahn- 

ersten 

letzten 

linge  lind 

weite 

Benennung  der  Bahnen 

haupt 

bange-  I 

stan- 

Strecke 

8trecke 

ein- 

der 

Glei- 

3 

Verkehr 

i 

Bahn 

gen- 
Bahn 

der  Bahn 

der  Bahn 

gleisig 

H 

se 

Kl 

lometer 

Kilometer 

n> 

l  1 

ä 

m 

q 

A 

5 

6 

7 

8 

a 

10 

1.  Relbungiibahnen. 

Abschnitt  A. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

Groesberxogliche  General  Eisenbahn- 

direktton  Schwerin: 

> 

Schmalspurbahn  Doberan 

-Heiligen- 

2,77 

2,77 

2,77 

2,77 

U.  7. 

18S« 

6,61 

0.90 

2 

Konlgl.  bayer.  Staatseiset 

Eichstätt  ltabnhof-8tadt 

5,1 1 

5,17 

6,17 

15.  9.  1885 

5,17 



1,00 

:t 

Krei«  Altenaer  Schmalpparbahnen  . 

34,09 

Sl.ö'.i 

84,59 

84,59 



1.  10.  1887 

5.  3-  1888 

84,59 

1,00 

1 

Kreln  Ktsenbahn  Flensburg-Kappeln 

51,  «8 

61,6« 

51,68 

51,68 

— 

20.  8.  1S86 

1.  7.  1886 

51,68 

1,00 

Lahrer  Strassen bann-Oeaellachaft  . 

6,70 

6,61 

5,76 

6,76 

80.11.1894 

20  12.  1895 

»0,30 

1,00 

n 

Lokalbahn  •  AfctlengeseUi 

«hart  in 

■ 

Manchen ; 

a)  Feldabahn  .... 

A  1  rtrt 

44,00 

44,00 

22.  6-  1879 

24.  fl  1880 

1 1,00 

— . 

1.00 

b)  Ravensburg— Weingarten    .  . 

4,18 

4,18 

4,18 

4,18 

6.  1. 

1888 

4  18 

1.00 

8,79 

8,70 

8.70 

8,70 

23.  6.  1889 

8,79 

1,00 

7 

Grossherzoglkhe  Eisenba 
in  Oldenburg: 

tindlrektion 

Ocholt-Westersteder  Eiset 

7,00 

7,00 

7,00 

7,00 

1.  9. 

187« 

7,00 

0,75 

Schmalspurige  Linien  der  konlgl. 

sächsischen  Staataeisenbahnen  .  . 

826,81 

827,42 

327,42 

827,48  — 

17.10.1881 

16.  12.  1898 

327,42 

0,75 

0 

Stra*eburger  StraHsenbahngeeell- 

schaft: 

a.i  Straasburg— Markolsbeim 1 1  .  . 

62,50 

<!2,»0 

02,50 

7.  11. 

1.8S« 

62,50 

1,00 

b  i  Strassburg—  Truobtershelin  .  . 

15,00 

15,00 

10,00 

15,00 

1.  10. 

1887 

15,00 

- 

1,00 

c)  Kehl— Lichtenau -BQhl  (Baden) 

80,10 

39,10 

39,10 

30,10 

11.  1. 

1892 

39,10 

— 

1,00 

1  f\ 

v  U 

Königl.  Württemberg.  8 

i 

bahnen: 

Schmalspurbahn : 

a>  Nagold— Altensteig 

18,11 

15,11 

15,11 

15.11 

29.  12 

.  1891 

15,11 

1,00 

b''  Marbach— Bellstein 

12,88 

12,83 

12,88 

12,83 

10    5.  1894 

14-37 

0.75 

B.  Schweizerische 

Bahnen. 

1 1 

Appenzeller  Bahn  Winkeln  -  Hertsan 

2(1,00 

20,00 

00 

26,00 

12  4. 

1875 

26,00 

_ 

1,00 

ia 

18,00 

18,00 

1  ft  rtrt 

13,00 

1  10. 

1887 

12,57 

1,00 

K( 

Strassen  bahn  Frauenfeid 

-Wyl 

18,00 

18,00 

18,00 

1  8,00 

1.  9. 

1987 

18,00 

1,110 

Schmalspurbahn  Landquart-Davos 

1,00 

60,00 

50,00 

r\fi  f  irt 

50,00 

9.  10.  1880 

21.  7.  1890 

50,00 

Summe  \  uml  B 

7.11.211 

742,75 

748,1)0 

743,90 

702,3!« 

0,7V 

I 

Durchschnitte  Im  Jahre  1883.  .  .  . 

= 

Deut*rhe  A'ollbahnen  1K94    ■   .  . 

— 

— 

- 



- 

1,4« 

C.  Norwegische  Staats. 

1 

bahnen. 

1,0*7 

IC 

Christiania— Drammen  . 

52,0 

62,9 

52,0 

52,9 

7.  10-  1872 

52,9 

: 

Drammen-  Sklen  ,  .  . 

1  18,8 

1 18,8 

*)l4S,ö 

148,6 

148,6 

1,0« 

mit  Zweigbahn: 

J7.  12.  1881 

24.  11.  1S82 

Skoppum—  Horten  .  .  . 

2.  Distrikt 

7,» 

7,8 

7,3 

7,8 

7,8 

1,0-37 

Prammen-  Raadsfjorii  . 

H<»t;t 

Si»,3 

89,8 

89,3 

15.  11.  1866 

13.  10.  1868 

89,3 

1,0«7 

mit  den  Zweigbahnen: 

UW7 

Uongsund  -Kongeberg  . 

27,1» 

27,9 

27,9 

27,9 

0.  11.  1871 

27,0 

Vlkesund— Kroderen  .  . 

26,8 

26,8 

26,3 

26,3 

28.  11.  1872 

26,3 

1,0*7 

Rorosbaknen: 

1,067 

Hamar-Grundset  .  .  . 

87,9 

87,8 

37,9 

37,9 

•i.  10.  1862 

87.» 

Grundset-Aamot  .  .  . 

3.  Distrikt 

26,1 

26,1 

20,4 

20,4 

i 

23.  10.  1871 

1 

20,4 

\M' 

Aamot-Tönact  

i5t;,8 

156,8 

1 

150,8 

156,8 

14.  12.  1876 

17.  10- 1877 

156,8 

1,0« 

Seite 

57.1,4 

573,4 

673,1 

573,4 

678,4 

1  mit  Abzweigungen  liootzhelm-Rhcinau  und  Kraft -Erstem.  —  «)  Angeführte  Zahl  Ist  die  Baulange;  die  Betrieb*!»r4* 
auf  Hr>!r,f|uer»chwellen:  die  Schienen  wiegen  3332  kg  fnr  da«,  laufende  Meter.  -  «)  Da  sich  der  Langechwellenoberbau  nicht  be*»»n 
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Oberbau 


Oesammtlänge  aller  «leise  

a)  mit    b)  mit   ;      c)  mit  eisoroem  Oberbau  mjt 

Ober- 

hanruil 


Stuhl  i  breit- 

sehie-  ,  fähigen  'auf       auf  3« 

nen  I  Schienen    Lang-    Quer-  Ss 

schwel-  KChwel-  *  g 


auf  hölzernen 
Schwellen 

11 


■  len 


11  ^  fi,-.  —  v 

len  'S! 
■  3 


12 


Kilometer 

18  I    14    I  »6 


Bauart 


16 


Stein- 
wnr- 
fein 


17 


Vonderdeaamtut 
lauge  .liier  (jloiac 
kommen  nuf 


8tahl 

Kilometer 

18    |  10 


Schienen- 
gewicht 
für  das 
laufende 


Kilogramm 


20 


Die  hölzernen  Schwelten  sind 
fertigt  au* 


Eichen- 
holz 


Bu- 

Lär- 

Tannen-, 

chen- 

chen 

KiefernhoU 

holz 

bolz 

u.a.  w. 

22 

28 

•21 

neu 


«,9»  — 


Oberbau 
0/18 


*)0,2l       —  «,21 
*)80,O6  — 
51,68       —  51,08 


8,00     —       -  — 


Hartwich 
45,8.% 

4,78 

0,84 


7,84 
»27,42 


3,00  Dcmerbe- 

57,40    ^h.  — 
16,10  — 

—          —  40,58 


—  17,54 

—  2«, 2b 

—  12,57 


—       17,!»7    —  — 


0,7 1    —  — 


—         19,005     —      0,177  — 


1 


T>emerbe 
0,658 


57.40 


—  7.8(5 


15,78 


0,14         Ü,2S  15,« 
30,0«  16,0 
—         51,68  15,2 

28,o;i  Z7-»6  Riu«»- 


I 


.'«,0  schienen 


1 

(104)    .  —  — 

1  —    I  ~ 


1 

(167) 


45,85  21,60 

,  _,.   '  35,77  tyunmt  Rille 

+,'a   l  84,7"  8chiene  allein 

0,74   S  26,00  Hartwich 

l  15,00 

I 

7,84  12,« 

400,34  15,0-17,« 

8,00Demerbe-8ch.31,0 
57,40  26,0 
10,10  26,0 
40,58    °L*Z«  15,748 


—        —  Kübren 


17,07 
17,54 


20,4 
20,0 


9,02 


—  12,57 
0,177  10,576 


20,40  23,6—25,0 
(20,0 

»88,0  Demerhe 
»15,(1 


1.18,2 
57.1Q  23,5 


110  405)      —  (547  474) 


1 

(651) 


(18  087) 


- 


«l.'M-'IS    »0,00  148,vi7 


52,558 


O,0:l7  804  306  12,6—35,77 


«5,00 

102,38 

8,08 

115,45 

»1,13 
27,40 

41,48 

27,8» 
1  «4,8-1 


8,84 

«1,25 

11,18 

180,00 

0,63 

7,45 

13,71 

101,74 

}  »0,71 

27,88 

0,10 

»1,00 

14,09 

1.1,74 

112,0» 

52,31 

1 00,01 

417,2« 

,  Eisen 
,  10,34 

I  10,84 

I  17.3« 
10,84 

10,84 

17,30 
10,84 

18,35 

17.36 

17,30 


Stahl 
10,84 
25.00 
10,84 
20,50 

10,84 

10,84 
25,00 

10,84 

22,32 

10,84 
20,50 
17,3« 
20,50 
19,84 
20,50 


_  _  _ 


—  «13,27 


betragt  160.6  km.  —  *)  Ausserdem  sind  0,14  km  vollspurige  Gleise  vorhanden:  dieselben  bestehen  aus  eisernen  breitfu*slgcn  Schienen 
hat.  wird  derselbe  durch  (Juerscbwetlenoberbau  allmählich  ersetzt. 
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Benennung  der  Bahnen 


Betriebe  länge  Im  lahnwiliirchachnltte 


mr  den  ,  fiir  den 

Per"  Üüter- 
i-onen- 

Verkehr 

1 


haupt 


Kilometer 

2  a      (  4 


davon  ist 

Ktj.  Zahn- 
sUn- 
gm- 


Iler  Betrieb  wurde 
eröffnet 

auf  der  auf  der 

ersten  letalen 
Strecke  8irecke 

der  Bahn       der  Bahn 

 ,  J  

am 


Oberbau 


Vond*r8*hn 

Unge  tind 

ein-  |- 
gleieig  il 

Kilometer 
8  9 


Spul 
weit« 
der 
Glei- 
se 


1" 


l~ebertrag 
_  4.  Distrikt 

Tronrtbjem-Stören 

SUvanger  -  Kkorsund  i  JaderbahnenJ 
6.  Distrikt 

Beruen-Voee   ....  6  IHBtiikt 
Summe  C 

DurohachnitU  im  Jahre  1833  ...  . 
Sammtl.  norweg.  Yollhahnen  1894 

II.  Bahneu  graiiirhteu  Syxtem». 

D.  Schwelcerische  Bahnen. 

Appeneeller  Strawcnbahn  8t  (lallen 

-Oat«  

BrUafgbahn't  .  

E.  Hosnisch-herzegowinleche 

Hahnen, 

Bosn.-herx.  St&ntababnen  

und  zwar: 
Sarajevo  -Bo«n.  Brod  .  ...... 

Sarajevo-Metkovi^  

Doboj— Siinin  han  

Ijibv»—  Ilugojno   

Zweigbahn  tltdue— Ilideo  Bad  ■  ■  ■ 
Summe  K 

Durchschnitte  Im  Jahre  1893 .  .  .  . 

III.  ZahnradliahiH-n. 
K.  Schweiserische  Bahnen. 

Pllat«»b»h.r,  :  . 

Summe  D— K 

ImrehBchmttc  im  Jahre  1893  

Uurchschnitte  den  Jahres  .<*».  .. 

Sammtlielir  vtillHpuria-r  Vere ln»- 
bahnen  IK94   


578,4 
101,0 

51,1 

70,3 
100,8 


678,4  I   678,4  573,4 
161,0 


161.0  i»)l6l,0 
61,1  51,1 


51,1 


76,8  i  70,3  |  70,3 
106,8  ')l06,8  i  100,8 


14-  12.  1H75   17.  10  1H77 

I 

6.  8.  1864   *>24.«  1884 


1.  3.  1878 
11    7.  1883 


573,4 
101,0  - 

61,1 

76,8  - 
106,8 


1,0«: 
1.0«: 

i,o«: 

,IXi7 


10 
17 

IS 


968.6  068,0  ,)ftÖH,ü  908,6 
729,8     7*9,8  «)7*»,S  72B,8 


13,l»fl  18,90  18,96  10,614  3.34S 
57,73      67,73      67,73     48,73  9,0 


551,2  661,2  551,9  5.17,79  28,2» 
268,2      268,2      268,2     208,2  — 


177,1  1    177,1      177,1     158,22  is,*s 


60,7       08,7       00,7       00,7  — 
38,0        88,0        38,0       61,4  9,4 
1,2--  1,2         1,2  — 


1.  10.  189» 
14.  0    1HSS     1.  6.  188« 


22   4-  187»   5.  10.  1882 


14.  0.  18H5    1.  H.  1S91 


2».  4.  1H80 
20.  10.  18U8  |  15.  10.  1894 
28.  6.  1802 


968,8  — |1,0«7 
7S»,8  — h.4*» 


13,96-1/«' 


57,73 


1,00 


584,0 

208,2  — 

177,1  - 


6«l,7  — 
70,8  — 

_L2_H 


»,76 


551,2      650,0      561,2     555,72    28,2  s 


684,0  — V« 


in 


5,0 


4.  0.  1889 


4,2»  H»>86 


«27,8»    021,0»    097,89   615,004  45,028  — 




<15»,98  -»',7ft- 
IjOO 


2837,78  2333,04  2340,3»  2327,504  45,028 


2S90,J.7 


0,76- 

0.  75- 
1,087 

1,  «5 


Oberbau 

H 
= 

Die  Schwellen  sind 

Burk« 
der 

- 

1 

Henennuntr  der  Uahncn 

getrankt 

nicht 
getrankt 

Bettung  unter  dem 
tiefsten  Punkt  der 
Schwellen 

cni 

25 

20 

87 

1.    l£db Ii  n ir* bull  Ii en. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

(iroMhentogllchc  General-EUenbahndirektion  Schwerin: 

i 

Könl^l.  bayer.  Staatseiaenbnhnen: 

(167) 
rura  Theil  l 

(104) 

28 
3i» 
20 

'.'  Angeführte  Zahl  ist  die  Baulange;  die  Betriebslange  betragt  163,0  km.  -  »)  Angefahrte  Zahl  Ut  die  BaolUnge  die  Betrtef- 
Raulango;  die  Betriebslftnge  betrugt  708 jO  km  etm>chlie*.llcb  11  km  der  schwedischen  Ktoenbahnen).  -  «•(  Umleguog  der  Streck* 
.1er  Betrieb  im  Winter  eingestellt.  -  :  Betriebareit  234  Tage.  -  *)  Einschl.  des  von  der  SUdt  Eichstätt  geleisteten  unvertinMIoh«, 
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Oberbau 


(iea.'imiiitlfinKi!  .aller  Olcise 

t 

Vhi  i  1  e « •(  ies-minu- 

SchiL- 
■reu. 
für 

neu- 
,-lr. 

Iii..     h.lLo.M«      <.'(!..   «'1.11.  ii^.l 

a;  tnit 

b)  mit 

r)  mit  eisernem  Oberbau 

mit 

ianso  aller  tile:>c 

All,.    II      '    '    N        1  il  \  II      --'Ii'.  ^.V 

fiirlii-1  -111« 

Htuhl- 
Hrhir- 

breit- 
fn-niiren 
Schienen 

auf 

auf 

t: 
-  : 

7: 

1 

ander« 

<  H.er- 

i'.-lll  Hilf 

Sletn- 
wnr- 
fein 

kommen  auf 
Schienen  au« 

las 

nen 

1  >.i  n  £  - 

Ouer- 
schwel- 
len 

l;iiifi 

mle 

im- 

oiu'ti- 

r- 

chen- 
)\o',r 

Tann««-. 
Meteinnolz 

auf  h'M/.iTi neu  , 
Sehuelleu 

-cln.se.- 
.en 

Kau/m  i 

leisen 

Stuhl 

Meter 

tHjlZ 

K  i 

ii  in  o  t  r 

Kilometer 

K  i  1 1  >  tTT:>  m  n  1 

11.  «.  Vi  . 

U 

tJ 

in 

1  1 

15 

Li 

17 

1H 

]i» 

'jn 

L'l 

•23 

•J4 

Hinen  Stahl 

<I  l;i.L'7 

— 

— 

l'.«*V"H 

-117. LI'" 

— 

1 

l'.STT 

1  .'-.IS'.' 

-tO.CS 

t7,:i-i 

1  '.>.*  l 

— 

-  - 

.'".,"0 

1 

1 

'..">•.'■( 

— 

;.i  i,y;, 

:7.sn 

L'i),:<y 

L'ii,.V) 

1 

L- 

M,7-i 

'.■.|,-0 

lt,!U> 

I7,:iü 

17. H'i 

1 

1 1  l,r.o 

1 

H>7,7S 

17.3i; 

17,:jf» 

1 

!0,'4.:i;i 

17,:«; 

LT.,  00 

— 

— 

1 

_ 

«15.37 

_ 

— 

1 

— 

— 

l.'.,-o 

1 



l:.'.:>- 

'J4,'J 

1 

— 

— 

■.",1:1.0 

13,!i  - 

-  L'1.S 

— 

1 

— 

17  1,:» 
7o.l 

1  -,:i 

- 

li.U.* 

7H.L! 

S.ll  a)"S 0 

•Jl,- 
I  7.- 
Mer^rvi.-  — 
Knr.;ie.» 
1 

Metk'iVir 
MiHt.tr 

1 

rr-'juhe 
Strecke 
Kiefer 

li.r,''. 
1 .  : 

Ii.  t 

7'i  'i 

••M  ,  - 
L'l  ,~ 

1 

: 

III. 

! 

l-.'S 

1  - 

1 

1 

<i :;[.',) 

i:V- 

L'l,-« 

1 

: 

: 

1 

1 

\.\<  < 

l,'i:s 

-  4  •-  . 

1  - 

.'j  ;  1 

7  17.r:i 

1 

L>:!nv.ir, 

:'f,«»s  -'Ii;.:.: 

1  ' 

1  1 

1 

i 

■IUI'.'.»  17 

'  i',, 

1 

1  — 

1 

,  7 

- 

1 

1 

1  — 

i 

1 





1 

!  _ 

Nei^-uu 

und  Ki  uniniunf;;!- 
ver  Iiältmün' 

S  (  a  t  i  0  n  e  r. 

!'ie  Hai);,  ls-  iiiviT.if!i't  !).:t 

t  i  e  ü  ,t  m  111 1  1)  0  t.  r  a  c 

ile-  bi*  linde  1*1 
verwendeten  Anlage- 
Uapifaln  aut  ila.i  Kilumeter 
B.ihnlani,-e 

tirfissl«;  Xcictnu  auf  der 

AilhivimiH-  Zahnstangen- 
Lahn                1 1  c  Ii  n 

Klein  «1er 
KriiNiiimiifc.-- 
halrin-.e.-wt 
.iili  1er  freien 
Plreeke 

Anzahl  'er 
S'.itinDeii, 
Haltes-tel.en 

un'l 
Hall  e;uitik1e 

Tele- 
Krai.htn 

1 

Tele. 
)ilu:-nerj 

ole1;t  j  i?chen 
1  ..nelien- 

^'hl.-i-'.verken 

m 

M 

L'O  .«> 

:<! 

HL' 

TA 

:t:> 

K1.0 

Hin 

•' 

1 

' 

M  .1.17    Staal-.i  ;lu  an  1. 

S&0 

r„i 

r» 

-• 

71    1  1       '  r,Tl  UHHit  Ulfa  Hil  l'  : 

40,0 

■1:, 

: 

.,H  HOT 

711 

im 

7 

-Mt7 

lflnjce  betrügt  1CB.0  km.  —  ')  Angeführte  Zahl  IfI  dio  RautAitKe;  die  ItetriobvlAni,'«  liotr.1(ft  973.8  km.  —  «j  Angeführte  Zahl  l*t  die 
Heimdal-Trondhjem,  am  eine  gemeliiKcliaflliche  Station  mit  der  Merakerb.ihn  r.u  erhalten.  —  '  Auf  der  Zahn^tangem-trecke  «Ird 
nicht  ruckxahlbarcn  Zo^chm-ses  von  30000  M;  ohne  diesen  Zu>chu**  66306  M. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894. 


Oberbau 


Die  Schwellen  sind 


nicht 
getränkt 


26 


8  t tr k e 

der 

Bettung  nnt«r  dem 
tiefsten  Punkt  d,-r 


cm 
27 


lAbrer  StrasBenbahn-Gesellschafl  

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  In  Manchen: 

»)  Feldababn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

e)  Walhallabahn  

Orosaberzogliche  Eieenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt- Westersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kOnigL  sächsischen  ! 
8trassbnrger  Strasseabahngcsellschalt: 

a)  Strassburg— Markolsheim  

b)  Strossburg— Truchtershelm  

e)  Kehl— Lichtenau— Bohl  (Baden)  

Konigl.  wurtteuiberglsohe  Stoatselsenbabnen: 
Schmalspurbahn :  a)  Nagold— Altensteig  

b)  Marbacb-Beilsteln  . 

B.  Sch weiterische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  »Winkeln— Herisan— Appenzell'  .  . 

Birslgthalbahn  

Strassenbahn  Frauenfeld — Wyl  

Schmalspur !>a)in  I.artilquai ( -Bavos  (RhlUi^che  Hahn 


1  (640163)      1  (22  167) 


1  (18  087)         1  (651) 


1»)  (300) 


1  (26  200) 
1 


13 

20 
15—40 

20 

20 
20 

25 
40 

13 
25-30 

10 
15—25 


I! 


Durchschnitt«  im  Jahre  1888  

Deutsche  Vollhahnen  1894   

C.  Norwegische  staatababnen. 

Chrlatlanla-Drainmen  

Dramraen -Skien  .  

mit  Zweigbahn: 

Skoppum-Hortcn  

Dramraen— Randafjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Bongsund— Kongsberg  

Vlkesund-KrOdereii  

Rörosbahnen : 

Hamar — ürundset  

Orundset— Aaniot    

Aamot— Tönset  

Tönset-  Stören  

Tronthjem— Stören  

Stavanger— Ekersund  Maderbahnen:  

n -Vom  


10-40 
10— 40 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

6.  Distrikt 
6.  Distrikt 


26 
«4 

34 
31 

31 
31 

32 
82 
34 
34 
31 
35 
85 


Summe  C 


Durchschnitte  im  Jahre  1899   

Hämmtllche  norwegische  Vollbnhnrn  1894 


wenig  meistens 


wenig 


Bahnen  gemischten  Systems. 
Schweizerische  Bahnen. 
(St.  Gallen-Gai«)  .... 


Appenzeller  I 

Brnnlgbahn  

E.  Bosnlsch  berzegow  inlscho  Bahnen. 

BostL-herz  8taatsbahnen  

und  zwar: 

Sarajevo—  Bo»n.  Brod  

Sarajevo—  Mctkovic  

Dot>oj-5itnin  han  

Laiva— Biigojnu  

Zweigbahn  llidze-llidze  Bad  .    .  .  


■eisten« 


0,5 
1 


1 

0,5 


26—85 
25—37 
»4—8» 


20-30 
19  auf  Erde. 
2*  anf  Felsen 


12 
12—15 
12 
15 
12 


Durohschnltt«  Im  .tahre  1883   

III.  Zahnradbahnen. 

I".  S  c  h  w  e  1 1  e  r  I  s  c  h  e  Bahnen. 
Pilatushahn  


12—15 

12—15 


Querschwellea  in 
einer  Mauer  verar.L. 


Summe  D— F 


12  —  30 


Durchschnitte  im  Jahre  IHM 


16—80 


Summe  snmmtiictier  Schnialspiulcihnen    .  .  .  . 

Durchschnitte  des  Jahres  1893  

Sitniratllrlie  v<ill«|mH|ee  YerritiNhalmen  1894 


10 — 40 
10-40 
10— SO 


')  Der  Ersatz  wird  wenn  möglich  getränkt.  -  «)  Die  78.6  km  lange  Streck«  Zenlca-Sarajevo  wurde  mit  Rücksicht  auf  < 
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Neigung»-  und  KrQmmungs- 
Verhältnisse 

Stationen 

Die  Bahn  Ist  ausgerüstet  mit 

Oesanimtbet  rag 

des  bis  Ende  1834 
verwendeten  Anlage- 

Orosste Neigung  auf  der 

Kleinster 
Kminmungs- 

naibniMscr 
auf  der  freien 
Streek« 

Anzahl  der 
Stationen, 
IUI  stellen 
und 

elektrischen 

Olocken- 
Schlagwerken 

Adhäsion*- 
bahn 

Zahns  Untren- 
bahn 

Tele- 
graphen 

Tele- 

kapitals  aar  das  Kilometer 

nT" 

Haltepunkt« 

M 

29 

80 

31 

82 

38 

34 

85 

25,0 

160  in  Privat- f 
/inscWGs*en80\ 

12 

1 

46  561 

89,8 
83,4 
-  83,3 



57 
45 

35 

18 
5 

7 

1 

1 

• 

88  201 
48  380 
43  005 

3,8 
83,3 

— 

200 
60 

S 

180 

1 

1 

28  882 
82  508 

oft  n 

»3,3 
S5,0 

40,0 
10,0 

- 

60 

4a 

48 

»0 
80 

20 
14 

22 

6 
8 

1 
1 

1 
1 
1 

— 
- 

29  000 

27  001 

40  354 
ffl4  302  und  nach  Abcog 
Ider  Subvention   25  752 
f  04  800  und  nach  Abzug 
Ider  Subvention  43  224 

37,0 
40,0 

40,0 
45,0 

— 

90 
40 
35 
100 

10 
1 2 
9 
IS 

1 

1 
1 
1 
18 

18  ^ 

126  602 

Hii  Tat 
Du  /Ol 

31  778 
110  150 

10,0 
40,0 

«0,0 

85 
36 

_ 

— 

— 

- 

06  618 

50  015 

261JM« 

14,0 
18,0 

18,0 
17,0 

_ 

100 
188 

1114 

282 

21 

30 

21 

1 

■ — 

137  126 
|          66  013 

17,0 
22,0 

Z 

314 

183 

7 
9 



j           64  869 

14,0 

8,0 

10,0 
13,0 
23,0 
10,0 
.  «0,0 

z 

235 
814 

nin 
HIU 

188 

235 

IHM 

173 

9 
0 
21 
17 
11 
18 
18 

J 

; 

- 

... 

— 

51  217 

20  819 

}           CS  013 

»0  876 
75  662 
104  047 

2S,0 
23,0 

25,0 

z 

1  7  l 
173 
240 

— 

— 

75  080 
74  283 

114 1ÖS 

45,0 

25,0 

03,0 
120,0 

30  Halbkreis 
120 

11 
16 

i 

1 

110843 
121  812 

18,0 
16,0 
10,0 
15,0 
7,0 

60,0 
45,0 

60») 

SO 

80 
100 
126 

30 
28 
14 
12 
1 

21 
12 
6 
10 

— 

85 
24 
12 
12 
1 

— 
— 

— 

— 

— 
— 

15,0 

15,0 

00,0 
60,0 

(50 
«0 



— 

— 

4*0,0 

80 

2 

1 

481  000 

15,0 

■I80,o 

30 

1  III  003 

15,0 

:in 

1  o :  i  «60 

IC,0 
40,0 

«0,0 

480,0 
480,0 

30 
30 

_ 

_ 

74  242 
74  23« 
245  t«« 

«twaige  Umwandlung  in  eine  Vollbahn  mit  den  Richtungsverbaltnlssen  und  l'nterbaaobjekten  der  Vollspur  angelegt.  —  >  Kur  die 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894.  [ro. 


Zeu«chnrt 


II  e  n  (  n  n  n  n  c  <1er  Bahnen 


I.  Lokomotiven.  Bestand- 
Am  Schlüsse  deH  Betriebsjahre»!  1884 
vorhandene  eigene  Lokomotiven 


mit 
Schlepp- 


Tender- 
loko- 
motiven 


namnu-n 


hiervon 
sind  Ver- 
bund- 
lokomo- 
Uvcn 


Auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 

l&n«re 
entfallen 

Loko- 
motiven 


86  87 


A  n  r.  a  h  l_ 

J  3U_ 


US 


Reibcinj^ 
gewicht 
der 
Lokomotive« 

Tonnen 
41 


I. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Groesberzogliche  tleneral-Risenbahndirektlon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan -Heiligendamm  

Könlgl.  bayer.  Staatselsenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof- Stadt  

Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln  

Lahrer  Strasscnbahn-GeeelLsehaft  

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  IV  Idabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten   

c-  Walhallabahn  

flrowiherzogliche  Kiaenbahndirektion  In  Oldenburg 

Ocholt- Westersteder  Elsenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kcnigl.  sächsischen  Staateeisen- 
bahnen   

Strassburger  Strasaenbabngmellsch.-ift: 


a)  Strassburg-Markolsheim 


bi  Strassburg-Trnchtensheim    .  . 

c  Kehl -Lichtenau -Buhl  (Bidem 
KOnigl.  wurttembericlsche  Staatseisenbaht 
Schmalspurbahn:  a:  Nagold-Altensteig 
b)  Marbach-Bellstein 


B.  8chwel*erische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  Winkeln— Herlsau   Appenzell)  . 

Birsigthalb.ihn  

Straßenbahn  Krauenfeld-Wyl  


Schmalspurbahn  Land  qua  rt-Davos  (Bhfttlscbe  Bahn) 


A  und  B 


Durchschnitte  Im  Jahre  1893  . 
Deutsche  VoUhahiien  1894. 


C.  Norwegische  Staalsbahnen 
Christiania— Drammcn  ....... 

Dranimen  Skicn  

mit  Zweigbahn; 

Rkoppam— Horten  

Dranimen— Randsfjord  

mit  den  Zwetgbihnen : 

Hongsund— Kongsberg  

Vlkesund-Kroderen  

Koro«hahncn  - 

Hamar— Orumlset  

Grundset— Aainot  

Aamot— Tönsot  

Tnnset-Slf.ren  

Trondlijem-Htören  

Stavanger-Ekersund  (.Iftderbahnen)  . 
Bergen— Voss  


i  Distrikt 


Distrikt 


4.  Distrikt 

5.  Distrikt 
6  Distrikt 


Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel, 


2 

2 

0,30 

M,8 

ii 

8 

0,58 

15.7—16,5 

9 

9 

0,26 

18,0 

- 

6 

6 

0,12 

13,0 

3 

o 

0,1-1 

10,0 

— 

4 

4 

0,0» 

10,0 

2 

2 

0,1S 

13,3 

2 

2 



0,22 

11,5 

2 

2 

0,2« 

7,5 

64 

64 

10 

0,20 

ie^p 

— 

10 

10 

- 

0,10 

13,0 

= 

: 

2 

0,13 

15,0 

4 

— 

0,10 

15,0 

-  — 

:i 

3 

0,30 

28,0 

3 

3 

— 

0,23 

28/) 

— 

0 

(1 

— 

0,23 

2i.»,0—21,0 

4 

4 

0,30 

15,5—KVi 



— 

4 

4 

7 

0,22 
0,1 1 

14.1 

i?ß  7 — 4*V» 

z 

140 

140 

12 

0,19 

7,5  40.5 

0,1  U 

7. r»— 40.5 

(Kid 

2 

10 

12 

2 

0,23 

8,7  -IM 

5 

10 

15 

1 

11,5-14,0 

5 

12 

17 

0,12 

sr7-19.« 

3 

2 

5 

1 

0,13 

1J.7  --17.» 

1 

1 

2 

1 

0.08 

8.1  —  13.2 

0 

8 

17 

1 

0.05 

12,2  -J7,i' 

3 

4 

7 

0,13 

12,2  -  17,» 

r> 

5 

0,0« 

f.l  -11.5 

Ii 

C 

0,05 

13. 1 

,s 

Kfi 

6 

0,0» 

M  -  v>* 

O.Ott 

78 

12 

WO 

Vi 

0,1» 

14,0-*),* 

Summe  C 


Durchschnitte  im  Jahre  1893  

Kämmtlirhe  iioi  wegixi  he  Vollbnhnrn  1S!»4 


'  2  425  Stuck  Reiswellen  xu  Je  3  kg  Kohlenwerth. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894. 


12t» 


a) 

NuUkilo- 

meter 

 I 

Ann 
42 


1>) 

e) 

d) 

Leer- 

im Vcr- 

im  Be- 

fahrt. 

reit- 

kilo- 

»chub- 

schaft»- 

dienste 

dienate 

Lokomotiven.  Leistungen. 

ben  »uf  eigenen  Betriebsstrecken  wrockgele 
e)  L  o  k  o  motlvkllomc  ler 


}n\  )ier" .  'Sh'nh'*  Tm^T'  ^ 8»»*©n  durch-  im  ganten 
»chubdienato     schub-     »Charta-  |,e?tt»|ici,  achnitt- 


im  Ver-   im  Bereit 


i  niernftiinnc  ^Jf'"*  btzÄh  long  der  auf  eine  Ko.,m 
der  Lokonio-     K««™    ^".M»    Lokomo-    l.oko-  Ko9,cn 


tiven 
10X44 


5X44  2X45 


hl 


43 


Standen 
44  45 


46 


47 


Anzahl 

4«  40 


50 


51 


Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomotivfcnernng 


*) 

b) 

- 

« 

•) 

B 

Jä 

u 

Braun- 

Stein- 

"c 
X 



C 

o 
H 

kohlen 

kohlen 

CllDI 

T  o  n  n 

a  n 

53   64  56 


66 


Bestand,  Leistungen  und  Verbrauch. 


16215 

i 

— 

1 

— 

— 

1  i 

16  215    8  107       10  215 

i 
: 
1 

-1  - 

— 

3»  1 14 

128  887 
17H  120 
24  343 

ii 

34", 

1 

1  094 
1  421 

3  390 
14 

10910 
14  210 

5  470 
7  105 

«792 
88 

I 

49  095  16  306  60  417 
128  887  14  821  128  F87 
100  084  31  831      183  907 

24  348    8114       24  843 

8 

z 

10 

= 

246 
1078 

106  627 
80  312 
4U3O0 

4  IM) 
210 



_ 

107  017  26  754     107  017 
80  562  IS  276      30  552 
43  300  21  660       43  300 

| 

11  - 
3  165 
l  216 

_ 

... 



564 
12 
16 

38  985 

51 

— 

102 

38  085  16  993      34  087 

17 

81,7 

1  133  260 

8213 

.16  .J4.1 

0  326 

\ 

.102  4dO 

181  215 

1  -  6o2 

i 

1    111    ITH    17  ODA    1   'llft  Q1A 

1  I  II  4<U  17  Bö«  1  J.1D  alt» 

07 

10 

7  347 

814  438 

44  40  ü 
15t  133 

- 

— 

_ 

314  438  31  113     314  438 

41  400  22  2B3       44  400 
151  1'iM  .'17  781      151  133 

_ 

Brikett» 
1  481 

Brikett» 
279 
000 

67  334  1  112 
39  580  240 

1  228 

1  441 

2  16« 

l 

12  280 

ouo 

2  88» 
4  388 

09  726  23  212       (10  408 

39  820  13  273       44  158 

1  i 

15 
17 

1 

491 

202 

120  474 
98  370 
00  110 

151  758 

333 
6  840 
115 

2  329 

- 

07 
570 

1 

-  | 

1 

_  | 

_ 

973 
6  700 

_ 

485 
2  850 

_ 

_ 

1 20  H09  20  1  35      1 20  809 
105  If<3  20  2'.»«     104  695 
71  925  18  731        72  075 

154  087  22  012     164  087 

: 

_ 

1 

_ 

—  385 
Briketts  1  618 

2  778  071 

__ 

18  270 

40  «53 

18  427 

= 

406  588 

203  265 

20  854 

2  840  444  20  289  3  026  460 
21  981 

8512«  - 

126  386 

27 

14  480,7 

421  402 

12  342 

i  1 

03  380 

498  720  41  561     497  190 

C7S  008 

14  987 

-  1  -  1 

70  454 

672  480  41832     603  419 

i  ; 

516  284 

17  472 

1 

i 

126  993 

063  711  39  042     660  699 

1 

1 

15  551 

928  520 

24  670 

1 

71  702 

1 
1 

1  044  433  38  691  1  024  8Ü2 

6  287 

148  289 
289  210 

201 

388 

4  440 

7  52M 

150  592  31  318     152  990 
275  260  46  870     267  120 

- 

_ 

983 
1  715 

2  851  728 

241G81K 

70  120 
74  69« 

- 

34  1  503 

858  72» 

3  311  202  88  502  3  208  346 
38  708!  — 

2  905«»»  82  «511,2  830  143 

_ 

_ 

24  636 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebgjahr  1894-      [  z*wb' 


riir  Kleinbahn«. 


Benennung  der  Hahnen 


I.  Lokomotiven.  Bestand. 


Lokomotiven 


mit      |  Tender- 
Schlepp-       loko-  zusammen 
tendern   j  motlven 


Auf  ein 
—  Kilometer 
hiervon   '  Betrieb«. 

sind  lin** 
Verbund,  entfallen 
loko- 


88 


87 


A  n  1 1  h  1 

88 


80 


gewicht 
der 


Tonnm 
41 


II.  Bahnen  gemischten  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallon— öais)  .  .  . 

BrQnlgbahn  

E.  Bosniach-bersego wln Ische  Bahnen. 

und  zwar: 

Sarajevo  -Bosn.  Brod  

Sarajevo- Metkovte  

I>oboJ-Slmln  han  

LaBva— Bugojno  

Zweigbahn  Ilidzo— llliixi*  Bad  

Summe  E 

Durchschnitte  Im  Jahre  1883  

F.  Schweiler Iscbo  Bahnen. 

Pllatusbahn  

 Smnme  D-F 

Durchschnitte  Im  Jahre  18S3  

Summe  sAmmtlicher  Schmalspurbahnen  

Durchschnitte  des  Jahres  1893   

Säaimtltche  volUparijrc  Vereinsbahnrn  1894  . 


t 

Hl 
60 


* 

«0 
_ 


0.28 
0,27 

0.10 


31.0 
21,5- >  1,0 

12,0-40.1 


00 


«0 


0,10 
0,09 


130 


12,0-40,0 

12,0— m 


S9 


89 


<),l  1 


\>J>—  40,0 


11,17 


9^3—24.0 


2S7 


315 


IS 


0,18 
0,13 


7^5— tW 

7,5-40.1 


Benennung  der  Bahnen 


Lok  o m  o  t  i  v  e  n.  V  erbrmc  h. 
 Lokomo  1 1  v  f  e  u  e  r  n  n  g 


f)  Von  den  in  den  Spalten  a  biB  e  angeführten  Holz- 
stoffen gehören  ihrer  Verdampfung« fahlgkeit  nach 

"3«  'ÄflT«Ä.  BSTSK 

Wasser)  Wasser.  0,6  +  f  j- >  0.4 

Tonnen 


schniitlich 


asf 

kikv 


auf 

ein 


kilo- 
meter 


57 


60 


61 


I.  Rribnnprxbahiien. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Groesherzogl  Gencral-EiaenbahndJrektlon Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan— lloiligendamm    .  .  . 
Könlgl.  bayer.  Staatxolsenbabnen: 

EichHta.lt  Bahnhof-Stadt  

Kreit»  Altcnaor  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg- Kappeln  

Lahre r  Strassenbahn-UesellschaH  

Lokalbahn Aktiengesellschaft  In  München: 

a)  Fcldabuhn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Grossherzogliche  Ei*enbahndirekLion  in  Oldenburg 

Ocholt-Westerstcder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  könitfi.  sächsischen  Staat* 

elsenbahnen  

8tr.Ts*burger  Stras»enbahngcscllBcbafl: 

a)  Str.issburg-Markolshcim  

b)  Stra«üburg-Truchtcn»heim  

c)  Kehl— Lichtenau— Buhl  (Baden) .    .  . 
Königl.  wurttenibergl»che  Staatseisenbahnen  : 
Schmalspurbahn    a)  Nagold— Altensieig  .... 

b  Marbach -Beilstein .  •  .  . 


246 
1  Os.l 

.".Ol 
107 

230 

m 
7  303 

1  131 

279 
000 

495 
•iit»; 


3 

249 

6.51 

- 

-- 

1  0S8 

0.14 

1 1 

571 

5,3« 

:' 

169 

5,57 

.V.7 

4 

832 

5,3  ö 

•>at 

17 

88 

2.6« 

3.6-) 

«7 

7  390 

6,'.0 

ii.43 

1  431 

4,5.% 

4.55 

279 

0.27 

eeo 

4,3« 

4,36 

495 

7*4*' 

290 

7.4N 

ft.7d 

1H 

87 

12  943 

j 

12S95 
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I,  n  k  (i  m  i)  t  i  v  <•  n.    I.  L'  i  ■■■■  '•  u  Ii  L"  e  ii- 
l'ie  eigenen  Lokomotiven  !nl:en  auf  eigenen  iWtriel.sni'ceUen  *urlieks:eles;t 

e)    I.  (i  k  ii  "l  oilv     i  I     m  e  t  e  r 


\  i.  ■/, 
■i'J 


r.  i-i  - 

t.ilnt- 

fc :  1  n  - 

llirt-T 

h  I 
-1 : 


im  V,-r 


il 

im  Ki' 
fit- 


i  iv.  V,-r-  i Tri  Vor  -  Im  Ilm  mt 

M-ln.ii.'.nTi^ti-  Ki-iiuli-        :i .:: 

!•<•;' r."h-'h  'Irr  dirnrti»  dieiHt» 

.«Chili-              rnterhiltune  ^fuglWk  Wj.u,-\xh  ^„.V 

diente   .Ü.Ti-tL-         l.vrn  'In   Z'iR'"  d.<r  /"- 

IC  ...  44  3>  *4        -  ;• 


m  «^uixer.  ilurdi- 
ho/h-li.  ])  -rlinilt- 
l '  1 1 1  or  ti ;» L-  Lieh 

l.'t  unfeine 

,lr,   /.ige  .l.<r  .,,^e      Ijv(,n  )|inr|V0 


im  piMrn 
ho^iiylicli 

Küsten 
ilm  Zll-r 


11 


-Ii; 


.\  n  r.  j  U 
48  49 


r.  o 


V, 


l.iikuinDtivcn.  Verbrauch. 
Lnkomotlvfeucruii;: 


'  I 

»5     V     c)       d.i  Cl 

lir.mn-  Stein- 

s     ^     ■—    li'ihioti  Luiden 

Iii  I 

■*■»_  T  ii  j:  n  r  n 

f.-'    53  :>5  50 


! 


I 


■l-:i-i  

I  I 

II-     --  Jl.'l 


I 

I  1 

1  M.-l  '.U-      ,VJ  5—  -Jl  HL»-; 


I 


I 


1  Ii-',- 


! 

—  4-  i,:n  is- 

—  üij.i  r.r.i  1  -j 


4i  : 

Jn-J 


I 

Ii  -II-    1  015  tTK  -J •'  '.i-'-l  1    1'.'  -  i  l 

I 


s:is 
liiikcUs 
—    i  177^ 


—   — i  i\  908 


I 


;  KCl 


1  r,ss  •_•]  .i,„!     |y|<4     jio'.t'.n       l.i.-i  isi>      •.,  -:is   i.  oi.-.  irr.  -Jü  üj  l  i  .ii;. -:il 


—  |  —  |—  ji  2i)s    i  onn 


I 


1  1  .'i".",  — 


11  :!7,ri 


Kier- 
|iiikeit> 
.'i  t  7 


li;i.!Or.5    .-.J        Jl  :Mj      1  .«-.■>      'Ji.n>:m        '.O-,  f.45       ^ 1  -7.i  u:;.; 


:  l  ;i  l  ,  -J 


 21  2..-    :<  ii.i  i 


1  1  .VKI  ^ 


7-ji'i-.;..   1  II  -7-  'il  ;t>:->    |-  <:1'.<<;j>',        i'.'.  I  ::.t  n.-j    -  u:.0  •>'.:  -i".  f.r.M  s..7f.  i:i;r 

—        —       —  -  —  —  — 


h;r.  :im,  l7  LM  jl.-  12  i;n5,7 


Lokomotiven.  Verbraucb. 

II.  Personenwagen.    lies  tan  d. 

Lokomotivfeuerung. 

Der  Aufwand  für  das  Schmieren 
und  i'uUen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwerth)  betragt 

Am  Jahressehtusso  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Achsen  unter  den- 
selben 

Die  Kosten  für  die  verbrauchten 

Helmtoffe  einschliesslich  der 
Fracht-  and  Ladekosten  betragen 

Qberhao.pt 

fOr  ein 
Xntz- 
kilomcter 

für  ein 
J.okomotiv 
kilometer 

a)  vier- 

b) aecha- 

c)  acht- 

ii  «- 

über- 

auf ein 
Kilometer 

überhaupt 

fnr  ein 
Nutz- 
kilometer 

für  ein 
Lokumotiv- 
kilometer 

rädrige 

1  ridrige 

rfldrige 

l 

haupt 

Hetrlebs- 
lange 

M 

i-r 

M 

Pf 

Anzahl 

03 

64 

63 

60 

«7 

6« 

70 

71 

72 

73 

74 

1  5S2 

0,70 

S>,76 

33 

1 

0.20 

0,20 

— 

* 

S 

32 

4,84 

4  104 

10  248 

10,UÜ 
0,21 

8,51 

s,8S 

071 

1,70 

- 

1,37 

5 
10 
21 

■ 

I 

— 
« 

.: 

21 

0 

10 
32 
42 
24 

1,03 
o,«5 
0,81 
1.18 

12  007 
4  r>50 
3  357 

11,27 
13,31 
12,37 

11,32 
15,22 
12,37 

»81 
400 
403 

0,H2 
1,35 
1,07 

0.02 
1,34 
1,07 

0 
7 
11 

; 

I  — 

0 
7 
11 

IM 

14 

22 

0,41 
3,50 
2,44 

1  206 

3,55 

3,51 

125 

0,37 

0,37 

1 

'( 

3 

12 

1,71 

10«  BIß 

9,40 

0,33 

8  114 

0,72 

0,71 

2ls 

10 

237 

512 

1,67 

23 
6 
12 

5 

— 

2S 
6 
12 

•51 
12 
24 

0,07 
0,80 
0,61 

7  750 
4  665 

13,33 
11,70 

11,07 

10  .Vi 

570 
1  030 

1,00 

2,02 

0,87 
2,85 

5 
5 



5 

10 

10 

0,60 
0,78 

16»  1*4 

12  107 

338 

80 

370 

835 
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Zeltschrift 


H  e  n  < 


«.  zu  der         *.  zu  der 
Gruppe  1  (1  kg  (Iruppe  2  (1  kg 

vetdampft  verdampft 
mehr  als  5J>  kg  3,5  bis  65  kg 
Wasser)  Wasser) 

Tonnen 


f)  Von 


Lokomotiven.  Verbrauch 

Lokomotivfeuernng  

führten  Hei». 


in  den  Spalten  a  bis  e  an 
ihrer  Verdaiu  ' 


gkoit  nach 


an  reo* 


Gruppe  3  (1  kg  KinheiUwerthe  xeln  '  LoK» 
v.  r  '.ampft  bis  umgerechnet  V.,,'  motiv 
3*  k«  \\Wr)   f  «  X  I  +  t  ,f  X    *"t°  r  kUo- 


'  <V  Uesammt- 
V'  zu  der     verbrauch  auf 
Gruppe  3  (1  kg  Kinheitawerthe 
ve-' 
3* 


0j8 


57 


58 


u 

12 
13 
14 


t'ebertrag 
It.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  »ahn  iWinkeln-HeriHaq-Appenxell)  . 

Blrslgth.ilbahn  

Straßenbahn  Frauenfeld-Wyl  

6cJimal»purbabnI,andquart-Davos<KhAtJscheBiihn) 


12  895 


885 
1  620 


18 


87 


12  04» 


38Ö 
1  020 


5,01  6& 
10,07  10,SI 


ir» 


A  und  B 


1  I  ODO 


18- 


Durchschnitte  im  Jahre  1890 
Deutsche  Vollbnhuen  1894 


('.  Norwegische  Staats  bahnen. 


Chiistiania— Drammcn  

Dramrnen— Skien  

mit  Zweigbahn: 

Skoppuni— Horten   

Dranimcü— Randsfjotd .  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund— Kongsberg  

Vikersuud-Kröderon  

Rürosbahnen: 

Haroar— lirundaot  

Grundset— Aamot  

Aaiuot— Tonset  

Tönset-Storcn  

Trondujein— Stören  

8tavanger-Kkereund  (Jttderbahnen) . 
Bergen— Vom  


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

6.  Distrikt 
6  Distrikt 


15  Cfll 


0  .'87 


083 
1  7i5 


87 


14  948 


0.25  tJ* 
«,09 

18,*»  10^0 


15  551         10,26  M- 


6  287 


98:« 
1  716 


6,77  <Ur; 


6,113  «.Ä 


Iii 
17 


V* 


Durchschnitte  im  Jahre  1893   

Kammtlirhe  norwegische  Vollbnlmeu  1894 

II.  Bahnen  erniisrhten  System*. 

D.  Schweizerisch«!  Bahnen. 
Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen-<»au)  . 
ßrlinfghahn  

E.  Bosnisch  - Ii  erzegowinische  Bahnen. 

Bosn.-hcrc.  Staatsbahnen  

und  zwar: 

Sarajevo— Bosn.  Brod  

Sarajevo -Mctkovir  

Doboj-Slmin  han  

Loiva  -Bugojno  

Zweigbahn  llidxe- Ilidie  Bad  


24  53C 
29982 


538 
1  778 


1  030 


I  - 


21  208 


24  536 

29982 


638 
1  77* 


8,00  7,41 
8,27  7,J? 

12,8»  IM» 


I 


ii.ia  ii,*: 

N,82  --TS 


13  775         10.17  >,« 


Summe  K 


Durchschnitte  im  Jahre  1993 


Vi 


III.  Zahnradbahnen. 

F.  Schweizerische  Bahnen, 
r'ilatusbahn  


1  030 


il  208 


13  775 


10,17  9.«? 
9,91  <n 


»7> 


I>— F 


3  0(S3  21  208 


10  409 


10.1: 


Durchschnitte  im  Jahre  1893 


12,68 


BSmmtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  1893   

Siininitllilic  volNpuriier  Vrrrinsbubii.ii  1894 


43  099  21  220 


87 


55  892 


8,15  7,3* 
7,62 

14,27  II.« 
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Lokomotiven.  Verbr 

auch. 

IL  Personenwagen.  Bestand. 

I/okomoÜvfeiienirjg. 

Der  Aufwand  fnr  das  Schmieren 
und  Putzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  ( Material werthj  betr.i-t 

Am  Jahreaitcnlttsso  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Achsen^unter  den- 

Die  Kosten  für  die  verbrauchten 

Heiiwtoffe  eioüchliewUch  der 
Fracht-  und  Ladekosten  betragen 

Oberhaupt 

für  ein 
Nntz- 
kllometer 

für  ein 

a)  vier- 

b)  sechs- 1 

c)  acht- 

d»  zu- 

1 

über- 

auf ein 
Kilometer 

fnr  ein 

für  ein 

Lokomoliv- 

radrlge 

rtdrlge 

radrige 

haupt 

Hetriebs- 

überhaupt 

Nute- 
kilonietcr 

Lokomotiv- 
kilometer 

Kilometer 

Iftnge 

■ 

M 

l'f 

M 

Pf 

A  n  i 

a  h  l 

 ' 

64  68 

00 

70 

71 

72 

161184 

- 

— 

12  407 



— 

388 

6 

36 

879 

835 

9  547 
46  685 

_ 

12,01 
13,84 
80,76 

11,28 
13,12 
80,20 

742 

1 ,07 

1,02 
1,48 

6 
10 
10 

11 

17 
14 
10 

60 

3»» 
20 
46 

2,15 
2,70 
1,11 
0,92 

232  230 

11,61 

10,36 

1 5  425) 

0,89 

0,70 

887 

• 

61 

443 

993 

1,8t 

— 

10,88 

18,80 

9,80 

18,93 

0,95 
1,40 

0,85 
1,08 

52 

71 

183 

1,36 

1,59 

3,45 

,3 

1 

45 

167 

0,09 

222  876 

14,67 

12,12 

37  772 

2  50 

2,06 

30 

1 

0 

40 

00 

0,60 

118  828 

i 

12,25 

10,00 

1 1  738 

1,26 

1,12 

8 

|7, 

_ 

2 
1 

18 

10 
1 

44 

24 
4 

114 

0,63 
0,15 

0,36 

15  1  15 

26  871 

10,21 

o,as 

«,67 
9,39 

1  667 
5  741 

1,12 
2,21 

1,07 

2,00 

10 
20 
4 

__ 

4 
1» 

14 

29 
23 

86 

55 

8« 

0,71 
0,72 
0,83 

877  220 

13,23 

11,40 

66  921 

1,99 

1,72 

177 

2 

08 

27" 

758 

0,78 

4W228 

12,41 
18,88 

10,02 

15,88 

49405 

1,1»  1 

2,05 

1,68 
1,06 

201 

08 

287 

1 

888 

0,76 
0,98 

14  273 
32  864 

29,52 
16,31 

1 

29.34 
10,14 

1  860 

6  388 

3,86 
8,14 

8,84 
8,11 

13 
55 

= 

13 
55 

30 
165 

2,78 
2,85 

i    i  i  i  i  : 

— 

— 
— 

— 
— 
— 

— 
— 
— 

10« 

75 



— 

10 

— 

— 

194 

— 

|S3 

— 

0,83 

— 

_ 

1 

1  — 

109 

75 

l 

10 

104 

183 

0,88 

1 

1 

1 

1 
1 

0,88 

10  067 

88,50 

1 

88,50 

2  732 

24,00 

24,00 

e 

1 

0 

18 

3,60 

57  203 

21,90 

21,70 

10  93» 

4,19 

4.16 

118 

143 

,0 

271 

705 

1,12 

35,18 

34,08 

5,07 

4,nt; 

1,17 

«66  853 

13,05 

11,55 

83  281» 

3,45 

3,21 

082 

150 

15» 

'IUI 

•J  156 

1,05 

18,75 
17,18 

12,11» 

18,89 

2,03 

1.81 

1,86 

1,02 

i 

i 

1,05 

l,:i2 
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Zeitschrift 


Benennung  der  Hahnen 


a)  in  der 
•• 

b)  In  der 
II. 

c)  in  der 
III. 

d)  In  der 

IV. 

e)  zu- 
sammen 

Personenwagen.  Bestand. 


Die  am  Jahi 


vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 
Platze 


f)  anf  ein 
Kilometer  8) 
Betriebs-  j 
lange 


Anzahl 


75 

78 

77 

7.S 

70 

80 

81 

— 

i 

4S 

326 

— 

874 

i 

i 

50,5S 

11,68 

48 

112 

100 

31,00 

15,60 

70 

lim 

272 

7,S6 

8,50 

108 

890 

504 

0,55 

12,00 

24 

102 

216 

10,64 

9,00 

42 

174 



216 

4,90 

12,00 

— 

64 

140 

— 

200 

60,00 

14,29 

12 

192 

234 

26,00 

10,64 

12 

70 

Ol 

13,00 

7,58 

l  043 

4  300 

58 

5  491 

10,88 

10.72 

1S2 

744 

-- 

896 

14,38 

14,69 

24 

108 

192 

12,80 

10.00 

72 

.184 

450 

11,60 

UM» 

32 

104 

130 

9,00 

13,00 

40 

200 

240 

18,71 

24,00 

— 

13S 

517 

— 

055 

26,19 

11,70 

11J. 
114 

1  IM 

Ana 



!(0 

273 



30» 

16,S3 

15,15 

46 

126 

Oll 

— 

810 

10,32 

17.78 

40 

2  225 

0  731 

58 

12  000 

10,27 

12,14 

-■ 

— 

— 

— 

16,59 

12,0» 

— • 

— 

— 

— 

IV« 

• 

457 

1  700 

2  217 

41,83 

12,11 

15 

404 

1  750 

2  238 

14,16 

1  4,25 

281 

1  04« 

1  330 

9,30 

13,43 

50 

173 

231 

6,10 

9,75 

l 

44 

41 

1,«» 

11,00 

117 

27  8 

1  120 

1  521 

4,74 

13,34 

7.'. 

•VI 

332 

471 

g,ji 

18,08 

150 

040 

790 

10.  ti> 

14,36 

20S 

878 

l  OSO 

10,06 

12,63 

207 

1  061 

7  763 

9  931 

10,21» 

18,10 

9,S> 

12,99 

372 

221« 

S271 

10859 

15,82 

10,30 

10 


11 

12 
13 
14 


I. 


A.  Deutsche  Bahnen. 

Grosskcrzogl.  Ucneral-Eisenbahndircktion  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan-Ib 
KOnlgL  bayer. 

Eichstätt  Bahnhof-Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln  

Ijüirer  Straasenbabn  Gesellschaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  In  München: 

a)  Keldababn  

b)  Ravensburg- Weingarten  

c)  Walhallabahn  

Urossherzoglicbc  Elsenbahndircktion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Wegtersteder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kOnlgl.  sftebsischen  Staats- 

elsenbahnen  

Strassbnrger  Strassenbahngesellschafl : 

al  Strassburg— Markolsheim  

b)  Strassburg— Truchtershelm  

cj  Kehl -Lichtenau -Hühl  (Baden)  .... 
Konigl.  württembergische  Staataeisenbabnen : 

Schmalspurbahn    .v  Nagold— Altensteig  

b)  Marbach-BcllKtcln  

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln-Herisau-Appenzell)  . 

Blrsigtbalbahn  

Strassenbahn  I  rauenfeld-Wyl  

Schmalspurbahn  Landquart-lUvosiKhatische  Bahn) 


A  und  II 


Durchschnitte  im  Jahre  1893 
Deatschr  VuUbahnen  1894 


2.  Distrikt 


C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

Olirl.»tlania— Dratnmen  

D  rammen  -Skien  

mit  Zweigbahn : 

Skoppum— Hnrtcn   . 

Drammen-  liandsfjord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Hongsund-Konyhberg  

Vikesund— Kröderen  

Korohbahncn: 

Hamar-Orundset  

tirundset— Aamot  

Aamot— Tonset  

Tönset— St&ren  

Trondhjcm— Stnren  

Stavanger-Kkersund  (Jftderbahncn) .  .   6  Distrikt 
l-Voss  6.  Distrikt 


Durchschnitte  im  Jahre  1990  

Sanimllkhe  norwegische  Vullhahncn  1894 


')  Achsen  der  kombinlrten  Post  und  Gepäckwagen 
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Personenwagen. 
Leistungen. 


I>le  eigenen  und  frem- 
den  Personenwagen 
haben  im  eigenen  He 
triebe  der  Hahn 
zurückgelegt 

auf  ein 

Oberhaupt 

lange 

i 

Aohskilometer 


Ausnutzung. 


Jede  bc- 
weifte 
Personen- 
wagen- 
achso  u  ar 
durch- 
schnitt- 
lich be- 
setzt mit 
Personen 


Von  den 
bewegten 
Platzen 
waren 
durch- 


lieh 
besetzt 


Verbrauch. 


Per  Aafwanit  für  rnterhaltung,  Er- 
neuerung u.  Ii  rsalz  von  Personenwagen 
(einschliesslich  Achsen  nnd  Rader) 
hat  nach  Abzug  des  Erlöses,  berw. 
Werth««  fUr  Altmaterial  bot  ragen: 


Ober- 
haupt 


durch- 
schnitt- 
lich (.jede 
Personen- 
'  wagen- 


durch- 
schnittlich 

iQr  ein 
Personen 


durch- 
schnitt- 
lich frir 

&id^  wacen- 
r'atr  achsiilom, 


Pf 


8,J 

HA 

Li   1  Q 

HA  » 

87 

88 

89    |  90 

91 

92 

IM 

Im 

24  503 

3,00 

20,00 

695 

22 

1,80 

0,43 

1 

— 

1 

2 

0,30 

150  070 

80  800 

3,80 

21,00 

701 

70 

4,38 

0,44 

5 

— 

5 

10 

1,93 

405  308 

11  889 

3,14 

80.94 

35 

35 

70 

2.02 

S9<J  500 

17  405 

3.94 
* 

32^97 

3  209 

76 

6,37 

0.35 

24 

24 

48 

0,92 

150  370 

28  132 

4 





4 

8 

0,80 

1 

372  -»70 

8  186 

3,59 

29,9  t 

1  04» 

110 

4,88 

0,28 

15 

4 

42 

0,95 

141  ;>4M 

83  791 

0.59 

40,13 

171 

24 

0,80 

0,12 

1 

— 

2 

0,50 

277  810 

31  006 

3,73 

35,04 

779 

71 

3,83 

0,28 

2 

— 

2 

4 

0,44 

j 

1 16  888 

20  984 

2,13 

28,10 

10 

1,5 

0,21 

0,01 

2 

— 

2 

4 

0,57 

8  Olli  281 

27  03it 

2,72 

25,87 

32  772 

05 

6,90 

C,36 

305 

— 

1 

306 

014 

1,88 

1  .'»70  018 

25  210 

3,53 

24,03 

z 

- 

23 

23 

40 

0,78 

218  001 

1  1  697 

6,71 

35,60 

3 

— 

8 

6 

0,40 

720  HOS 

18  480 

4,40 

23,10 

— 

— 

11 

11 

22 

0,60 

250  087 

16  »85 

3,08 

23,03 

2  282 

16,40 

0,87 



2 

6 

0,40 

182  91» 

1 

14  257 

5,28 

22,50 

408 

1,09 

0,22 

2 

« 

6 

10 

1,25 

019  ;i50 

35  300 

8,20 

28,12 

— 

25 

— 

25 

60 

1,93 

96*  7  00 

74  520 

4,22 

24,09 

0  230 

I7;i 

10,25 

0,04 

4 

— 

4 

8 

0,01 

300  302 

18  087 

4,02 

20.53 

2  130 

106 

7,05 

0,70 

10 

10 

20 

1,U 

.1*^  71*4 

•Ii)!*  i  a8 

A  AI 

0,01 

7  RfcO 

4  anu 

1  na 

J,05 

ao 

J.t 

1  KR 

17  342  078 

23  395 

3,2» 

27,10 

57  789 

73 

0,10 

0,43 

611 

10 

1 

622 

1  050 

1, 12 

:  i 

24  460 

3,14 

25,97 

67 

5,74 

0,39 

— 





- 

07  4.V2 

iß» 

14,01 

0,02 

- 

- 

4,70 

i 

5  081  810 

9-'.  884 

i 

4,22 

25,00 

71 

74 

148 

2,74 

4  810  9.-3 

30  440 

3,17 

20,48 

  1 

r 

134 

134 

')274 

1,73 

i 

2  600  «27 

17  000 

8,85 

10,25 

— 

80 

86 

170 

1.23 

j 0.1  II  328 

}, 

... 

12 

24 

0,63 

14  641 

2,54 

ls,07 

1 

i  91 

91 

100 

0,69 

'  23 

_. 

23 

60 

0,!-8 

807  594 

10  020 

4,52 

28,34 





12 

12 

27 

0,36 

1  007  010 

18  213 

3,84 

20,77 

28 

28 

60 

«'.52 

21  BGB  058 

22  145 

8,19 

21,01 

4GO 

400 

045 

0.07 

21  907 

3,43 

23,33 

_ 

0.87 

225S5102  81855 

8,09 

17,41 

- 

555 

555 

1110 

1,56 

III.  Lastwagen  (Gepäck ,  Outer-, 
Arbeitswagen). 


Am  Jahresschlüsse  waren 
vorhanden : 


Bedeckte  eiceno  Wagen: 


Tier-    sechs-  .  acht- 
rftdrlgo 


zu- 


Achsen  unter 
denselben 


über- 
haupt 


durch- 
schnitt- 
lich auf 

1  km 
ltctrlebs- 

linge 


A  n  r.  a  h  I 
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Personenwagen 

.  Bestand. 

Tili,  «m 
J.'ie  ALU 

Jahresschlüsse  vorhat 

l'latzo 

nenwagen  enthalten 

I 
1 
• 

Benennung  der  Bahnen 

1 

a)  in  der 

[, 

i 

b)  in  der 
II. 

! 

e)  in  der 
III. 

d)  In  der 

IV. 

e)  zu- 

1 

0  auf  ein  t 
Kilometer 
Bctrlcbs- 

g)  auf  eine 

Achse 

lajigc 

Klasse 

Anzahl 

70 

77 

78 

70 

80 

Sl 

10 
17 

18 

II.  Buhnen  (reinlsehten  System*. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strasscnbahn  (St  (lallen— Oal«)  .  .  . 

E.  Bosnisch-herzegowinische  Bahnen. 

und  zwar: 

/iweigoann  uiaze — nidze  Hau   

aoo 

17« 

»4 
1  088 

:: 

248  und 
aufl'latl 
formen 
124 

•  IH 

1  442 

- 
Z 

1  r.iM 

E 

456 

1  02« 

4  078 

_ 

32,70 
33,36 

r„os 



— 

11.60 
11,00 

Ml 

ourotut.'  j-. 

17« 

04-.' 

1  442 

1  «18 

4  07s 

0,08 
7,19 

S.44 
8.12 

10 

III.  Zahnradbahnen. 

F.  Schweizerische  Hahnen. 
Filatusbahn  

2ss 

! 

388 

87,00 

16,00 

Summe  D-K 

r>«« 

2  402 

2  2«2 

1  .->ls 

10,71 

it.r.7 

I4,:u» 

10.44 

Suuimtliche  vullspoHjre  Ycrelnsbnhiieii  1894  . 

811» 

0  5s* 

10  75« 

1  570 

28  78« 

12,20 
12,18 

24,» 

11,  "O 
11,80 
1M.51 

Benennung;  der  Bahnen 


Lastwagen  (Gepäck-.  Guter-,  Vieh-  und  Arbeltowagen). 


Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 


Offene  eigene  Wagen: 


! 


acht- 


rftdriec 


Achsen  unter  den- 
selben 

auf  ein 

Uber-  K11°- 
metcr 

haupt  Betrlcbs- 
langc 


Achsen  zahl  der  ge- 
deckten  und  offenen 
I-ustwagen 


im 


ganzen 


95 


00        07    I  08 


Anzahl 


00  100 


101 


I.  ttelhiingshahncn. 
A.  Deatscbe  Bahnen. 
GroseherzogLGencral-Etsenbahndiroktlon  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan— Helllgendanim    .  .  . 
Konlgl.  bayer  8i&atselsenbahucn: 

Eichstädt  Bahnhof- Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg- Kappeln  

Lahrer  Strassenbahn-desellschaft  

Lr>kalbahn-Akticnge«etlschaft  in  Manchen: 

a)  1  eldabahn  

b)  Ravensburg-Weingarten  

c)  Walhallabalm  

(1  rossherzogliche  Kisenbahndirektlon  In  Oldenburg: 

Ocholt  Wcstereteder  Eisenbahn   

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sachsischen  Staat* 

elsenbahnen  

Strassburger  Strasscnbabngeaellschaft: 

a)  Strtissburg— Markolshelm  

b)  Strassburg-Truehlersheim  

c)  Kehl  Lichtenau— Buhl  (Baden)  .  .  .  . 
Königl.  wurtlcniberglsc.be  Slaatsclscnbahnen: 
Schmalspurbahn:    a)  Nagold- Altensteig  

 >■)  Marbach  HellMein  

I  ~~      ~  ~    '  ~  >eii- 


Mnldenkippwagen 
f«r  Arbeitszwecke 

« 


Ol 

2S 

IM 


32 

2 
2 


8 


0 


12  1.81 


058 

74 
« 
10 

•-     i  B 
Q 


I 


~  I 


14 

9 


I 


10 
Ol 

2S 
10 

41 

■J 


072 

S3 
6 
10 

11 
6 


1  225 


23  34 


3fi 
182 
60 
20 

Ol 
4 
4 


1  072 

184 
12 

20 

3« 
18 


0,00 
5,20 
1,08 
1,00 

2,07 
1.00 
0,44 

1,14 

0,02 

2,94 
0,80 
0,5 1 

2,38 
1,10 


14  2.11 

4  f. 
252 
101 

28 

133 
0 
8 

12 

2  5s*r. 

230 
IS 
U 

42 


1282  |    2  655 
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Personen  waren 
Leistungen. 

—  — » — — 

Verbrauch. 

III.  Lastwagen  (Gepilck-.  OOtcr-,  Vieh-  und 
Arbcllswagen). 

Die  eigenen  un.1  frem- 
den Personenwagen 
haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Hahn 
zurückgelegt 

Jede  be- 

Personen- 
wagen- 

\on  den 
bewegten 
Platzen 
waren 

Der  Aufwand  fOr  Unterhaltung,  Er 
nenemng u.Ersalz  von  Pcrsonenwag en 
Iein»chlies»lich   Achten  und  Kader) 
hat  nach  Abzug  des  Erlöses,  bezw. 
Wcrthe*  für  Altmaterial  betragen: 

Am 

Jahresschlüsse 
vorhanden : 

waren 

Achsen  unter 
denselben 

auf  ein 
Kilometer 
Betriebs- 

achse  war 
durch- 

durch- 
schnitt- 
lich 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

durch- 
schnitt- 
lich Mr 

Jeden 

durch- 
schnitUich 

Bedeckte  eigene  Wagen : 

über- 
haupt 

durch- 
schnitt- 

Oberhaupt 

schnitt- 
lich be- 

lich f.  jede 
Personen- 
wngen- 
achse 

ftir  ein 
Personen- 

vier- 

ncchs- 

acht- 

zu- 

lich  auf 
1  km 

lange 

netzt  mit 

besetzt 

wogen- 
achakilora 

Belrlebs- 
Iftnge 

Personen 

Platz 

rädrige 

.\ch»kil 

imelcr 

M 

Pf 

Anzahl 

82 

83 

Hl 

84» 

H5 

80 

,7 

88 

H8 

»0 

01 

02 

93 

94 

422  4SI 

30  -.'04 

'.vi  r»03 

3.24 

,,M 

27,7 1 
30,25 

1  O02 
0  ü.'»7 

27  2,33 
40  3,45 

0,25 
0.35 

8 

—  29 

■ 

24 

86 

1,71 
1,14 

1 1  Mi9  243 

... 

1 0  982 

3. Hl 

- 

37,80 

— 

- 

— 

-■ 

— 

KW) 

102 

» 

333 

850 

- 

1,46 

1 1  669  1*43 

11»  982 
19  4S2 

'1    1  <1 

37,8o 
42,00 

lü() 

1«2 

asa 

850 

1,45 
1,66 

22  750 

4  550 

7,20 

15,00 

14  004  85* 

22  30 1 

3,24 

33,85 

7  719 

:iT 

3,24 

0,33 

1  181 

178 

11 

370 

010 

1,51 

1 6  «50 

3,05 

21,  III 

i- 

4,62 

0.41 

1,87 

.VJ9I7  15(4 

22  «35 
22  200 

38027 

3,3« 
3,31 

4,44 

28.71 
28,81 

24,1* 

05  50s  37 
63 
2'J8 

3,02 
6,7« 
14,(10 

0,18 
0,36 

Oßi 

1  162 

188 

12 

- 

1  352 

2011 

1,211 
1,1» 

4,«B 

Postwagen. 

Ausserdem  besitzt  die 
Bahn  an  Pootwagen 


sechs-  acht- 


vicr- 


Anzahl  

103        104  10". 


Lastwagen  (Gepäck-,  Onter-,  Vieh-  und  Arbeit.*  wagen  i. 
Die  Tragfähigkeit  betragt 


der  bedeckten 
Wagen 


Ober- 
haupt 


durch- 
schnitt- 
lich ftir 
jede 
Achse 


Tonnen  kg 
100  107 


der  offenen 
Wagen 


Ober- 
haupt 


108 


durch- 
M.-liniM- 
licii  für 
jede 
Achs« 

kg 
100 


Die  Tragfähigkeit 

.•«anuntlicher  I-vtuigen 
betragt 


auf  ein 
.  Kilo- 
ut>er-  nieter 

hM"  «rlets. 
lange 

Tonnen 
110  111 


dorch- 
*chnttt- 
lich  für 
jede 

Achse 

kg  ~ 
112 


L  e  i  s  t  u  n 
Die  eigenen  Lastwagen 


e  n. 

haben  durch- 


im  eigenen 
Betriebe 
der  Bahn 

auf  frem- 
den 
Bahnen 

durch- 
schnitt- 
rusanunen  lieh 
Jede 
Achse 

Ai-hnkilonietor 

km 

113 

114 

115 

110 

29  300 

1 

29  300 

2  097 

00  140 
805  080 
973  240 

32  400 

9  230 

00  140 
805  080 
982  470 

32  100 

0  807 

a  tos 

V  447 

1  167 

847  114 
9  37« 
18  074 

847 114 
il  370 
18  074 

0  369 

1  603 

2  269 

3  t  100 

34  100 

2  847 

9  151  909 

«39 

9  152  «37 

3  539 

1  0«2  543 
100  922 
429  552 

1  002  543     4  619 
100  922     5  007 
429  552    10  227 

300  540 
141  341 

80<>  54» 
141  341 

7  15ö 
4  157 

Gejplckswagen  mit 
Pustabtheilung 

desgl. 

2 


2  500 


17  1  700 

175  2  500 

120  2  500 

20  2  500 


130 
5 
10 

10 
1  635 


3  095 
2  500 
2  500 

2  500 

2  5O0 


Gepilckswagen 
mit  Postabthei- 


115  2  500 
15  2  500 
82      3  750 


181 

455 
140 
HM) 

:t00 
10 

10 

20 

4  "98 

370 
80 
75 


760 

5  044 
2  500 

2  500 
5  000 

3  29« 
2  500 
2  500 

2  600 

2  180 

2  500 

2  600 

3  750 


14        2,11      1  000 


20 

53 


3  333 
3  833 


125  ,    8  172 
60      3  333 
0  783  — 


198 

030 
200 
120 

430 
15 

20 

30 

0  433 

185 
45 
157 

145 
113 


38.41 
18,21 
5,03 
5,91 

9,77 
3,75 
2,22 

4,29 

19,05 

7.76 
8,00 
4,01 

9.  CO 


4  304 
2  500 

2  500 
4  285 

8  283 
2  500 
2  500 

2  500 

2  41)0 

2  500 

2  500 

3  750 

3  462 

3  333 


2  312 


9  095 
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Zeitschrift 


Benennung  der  Bahnen 


Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 

Offene  eigene  Wagen : 

Achsen  t 

vier-     sechs-  acht- 

!  | 

n- 

Ober- 

auf ein 
Kilo- 
meter 
Betrieb»- 
länge 

rädrige 

luunn 

haupt 

I. sitwtten  (Gepäck-,  Outer-,  Vieh-  and  Arbeitstagen 


Ai'U^enzahl  der  ge- 
ileckti-n  urui  off.-nen 


im 


auf  ein 
Kilo- 
meter 
ganzen  ,  Detritbs- 


Anzahl 


05 


»7 


100 


101 


Uobertrag 

ß.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzelter  Bahn  (Winkeln— Herisau- Appenzell)  . 

Birslgtbalbahn  

Straasenbahn  Frauenfeld— Wyl  

Schmalspurbahn  Landquart-DavoeflüUl  tische  Bahn) 


1  226  23 


87  — 
8 

8  — 

24  |  - 


37 
3 

24 


2  655  — 


74  2,84 

6  ;  0,40 

10  !  0,89 

48  0,96 


n  r,r.5 


124  4,77 

14  1,07 

36  2,00 

126  a,sa 


A  and  B 


1  297  !  28 


1  35-4 


2  7<jLi 


3,77 


3  855 


Durchschnitte  Im  Jahre  1898  . 
Deutsche  Vollbahnen  1894  . 


—  8,63 
10,36 

i 


C.  Korwegische  Staatsbahnen. 


Christlanfa  -  Drainnten  

Drammen-Skien  

mit  Zweigbahn: 

Skopputn— Horten  

D  rammen— BandsQord   

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund-Kongsberg  

Vikesund-Kroderen  

Rorosbahnen: 

Hamar— (Jrundsct  

Urundset-Aatnot  

Aaniot— Tönsel  

Tönsot-StOren  

Trondbjem-Stören  

SUvangcr-Kkcrsund  (Jaderbahnen) . 
-Voss  


2.  Distrikt 


3.  blMiikt 


4.  Distrikt 

6  Distrikt 
6.  Distrikt 


177 
136 

53t 


11 

10 


|  254 


.'.VI 
70 

211 


177 
186 

631 


41 
10 

264 

70 
8G 
28 


864 

272 

1  072 


82 
20 

514 

140 
72 
46 


6,0* 
1,72 

7,60 


2.16 
0,77 

1,00 

2,75 
0,95 
0.13 


602 
640 

1  24« 


106 

20 

704 

190 
9!» 
102 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1893   

Säntmtliche  norwegische  Vollbahnen  1894  .  . 

IT.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schwelzerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strassenbahn  (9t  Oallen-GaU)  .  .  . 
Bmnigbahn  

E.  Bosnisch-herzegowlnische  Bahnen. 

Bosn.-herz.  Staatsbahncn  

nnd  zwar: 
Sarnjcvo-Bosn.  Brod  .... 

Sarajevo-Metkovie  

DoboJ-SImin  ban  

Lasva-nugojno  

Zweigbahn  llidze-lüdze  R^d . 


1  278 
1,710 


I 


8 

IM  — 


280 


.... 


« 


«      >  • 


860 


58 


1  278 

1710 


18 


704 


2  672 

:«  m 


2,64 
2,44 

4^5 


I 


24  1,71 
38  0,62 


1  800 


3,24 


8  517 

im 


48 
102 


2  740 


i: 


280  BOC 


Durchschnitte  im  Jahre  1893 


III.  Zahnradbahnen. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatosbahn  


704 


1  800 


3,24 
3.18 


2  740 


Summe  D-K 


298      374  58 


730 


1  050  8,18 


2  800         4,6  t 


Durchschnitte  Im  J.ihn 


1,78 


2  »73 


Durchsrhnitte  des  Jahres  1693   

Sammtliel.e  volUpnrige  Vereinsbahneii  1894 


807  92 


8  362 


7  321 


'l  Meisten*  kombinirte  Wagen  mit 


-    ]    -    ,  - 
und  Ueparkraum.  -  •  Gepäckwagen 


8,13 
2,88 

8,25 


10: 
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Lastwagen  (Gepäck-. 


Postwagen. 

Uie  Tragfähigkeit  betragt 

Die  Tragfähigkeit 

Leistungen. 

tm  besitzt  die 

der  be< 

aämnillicher  Laatwaeen 

Die  eigen 

»n  Lastwucen  Ii  iben  durch- 

Bahn an  Postwagen 

Wagen 

betragt 

laufen 

vier-  seefcs- 

acht- 

ober- 

durch- 
schnitt- 
lich fllr 
Jede 

Ach&u 

nber- 

durch- 
Hchnitt- 
neu  jur 
Jede 
Achfc 

Ober- 

auf ein 
Kilo- 
meter 

durch- 
schnitt- 
lich Dir 
jede 

Achne 

im  eigenen 

auf  frem- 

ilurch- 
cchnltt- 

r&drlge 

hanpt 

haiipt 

haupt 

Be- 
tneos- 
langc 

Betriebe 
der  Bahn 

den 
Bahnen 

Jede 
Achse 

A  n  r.  a  b  1 

Tonnen 

Tonnen 

kg 

Ton 

aen 

«K 

Achskilometer 

km 

103 

104 

los 

IOC 

107 

ios 

1  O'.i 

110 

111 

irj 

113 

114 

115 

116 

2 

l 

6  783 

- 

U005 

_ 

> 

— 

14  031840 

9  875 

14  011  715 

_ 

170 

3  400 

281 

3  433 

481 

16,58 

3  480 

510  584 

— 

010  534 

1  117 

■n  mit  pi«t»t  t  i^ilunj 

20 

2  500 

10 

2  500 

36 

2,69 

2  600 

las  o'o 

A     \J  Wvv 

1 88  020 

9  858 

*«»«(. 

50 

2  500 

40 

2  500 

90 

5,00 

2  5O0 

255  072 

— 

255  672 

14  304 

3 



390 

5  1)00 

240 

r>  ooo 

030 

12,80 

6  000 

891  777 

891  777 

7  077 

5 





2  IM  2 

2  786 

*7  '«  *i  Q 

7  3ö» 

-  03J 

10  281 

13,84 

2  607 

15  827  843 

9  875 

15  837  718 

4  108 

2  808 

2  648 

18,24 

2  688 

4  12G 

~~ — 



— 

— 

•  030 

: 

ö«03 

- 

«» 

5482 

16282 

l 

421 

2  845 

1  151 

3  261 

1  Ol  35 

20-,'tG 

Q  Ifll 
O  III 

- 

5 

857 

8  12a 

ABl» 

1  •MIO 

1  809 

11,45 

0  313 

14  12$  810 

14  129  310 

0  296 

2 

527 

2  994 

8  417 

8  187 

8  044 

Ü7,5Ö 

8  160 

1 

78 

8  042 

200 

2  489 

273 

7,18 

2  675 

70 

3  500 

70 

2,09 

3  600 

4 

t>Ü4 

*)  Gl  A 

1  826 

8  552 

2  380 

7,41 

8  881 

j  10  440  344 

— 

10  4  10  344  10  785 

i 

1 

2 

128 

2  400 

42« 

3  057 

651 

10,80 

2  900 

01 

2  259 

187 

2  697 

218 

3,26 

2  505 

659  643 

059  642    7  170 

2 

160 

2  904 

101 

3  500 

827 

3,03 

8  20« 

1210  638 

1  216  638  12  673 

4 

l)l4 

2  782 

2  944 

S  892 

3  263 

11  174 

11,47 

3  177 

26  444  98 1 

— 

26  411 984 

7  792 

10.43 

3  105 

8172 

11 

» 

6166 

4654 

17  266 

5025 

22  4*! 

81,64 

4964 

28196882 

5849000 

84048782 

i.. 

7720 

Id  2  Perst 
Abthdlun 

r 

menwagen  sind 
gen  fnr  die  Post 

:*crvirt 

80 

3  338 

so 

3  833 

8  333 

121  :sr_- 

121  312 

2  527 

274 

4  151 

1  Ort 

180 

5  000 

454 

7,86 

4  451 

971  299 

— - 

971  299 

9  522 

9 

10 

- 

1 

2  745 

8  230 

0  210 

8  285 

8  956 

16,30 

- 

8  2«8 

... 

26  831  80H 

6  680  898 

83  611  706 

12  230 

0 

10 

2  748 

8  280 

0  210 

3  285 

8  955 

16,80 

8  208 

26  831  808 

0  080  398 

38  511  706 

13  230 

8  22C 

8  242 

15,81 

8  236 

11  27!) 

9 

in 

BODO 

8  297 

0  470 

3  31 H 

9  fiii'..' 

16,89 

3  311 

27  923  919  0  OSO  39S 

84  004  31" 

11  974 

3  10- 

3  3  i- 

10,05 

8  425 

7  1011 

18 

10 

14 

8  823 

8  000 

22  201 

8  032 

31  024 

13,29 

3  023 

70  196  090 

6  690  273 

70  SSO  IH19 

7  492 

n  004 

3  036 

12,35 

8  026 

7  514 

501» 

55% 

«»,42 

5888 

Iii  50!» 

uiy 


I 

i 

i 

•j 

:i 
4 

II 
7 
9 
10 

tl 
Iii 
13 
VI 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr 


B  e  n  •  n  o  u  n  g  der  llttncn 


Lastwagen  < Gcpftck-,  Ouusr 
Leistungen 


und  fremden  Laat- 
ini  eigenen  Betriebe 
der  Bahn  zurückgelegt 


.    .  auf  ein  Kilo- 

überhaupt      .  mctcr  Belriobs- 
lange 

Achskijometer 

117  118 


I.  Keibuiijrabnhnon. 

A.  Deutsche  Bahne u. 

Grossherxogliche  General-Eisenbahndlrektlon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan  -Uciligendaniin  

KOnigl.  bayer.  Staatselttenbahncn : 

Eichstädt  Bahnhof— Stadt  

Kreis  Altenacr  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln  

Lahrer  Strasgcnbahn-Gcscllachaft  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg— Weingarten  

c)  Walhallabahn  

OroBfberzoglichc  Eisenbahndirektion  in 
Ocholt  W'estenUeder  Eisenbahn 
Schmalspurige  Unlcn  der  konlgl.  sächsischen  ! 

bahnen   

Straasburger  Strassenbahngesellschaft : 

a)  Strasburg— Markol«helm  .  .  . 

b)  Strassburg— Truchtorsheim   .  . 

c)  Kebl-Lichtenau-Btlbl  (Baden) 
Könlgl  wiirttembergische  Staatseisenb 

a  Xagold-Altcnsteig 
b  Marbach-Beilatein 


2U  36«) 

4  442 

lJ  101  SSO 

80.r>  oho 

1  001  890 
32  400 

31  841 
23  276 

iu  as:i 
Ä  775 

547  114 

0  376 
18  074 

19  253 
2  213 
2  066 

84  100 

4  880 

0  161  008 

27  9151 

1  082  543 
100  »22 
429  662 

17  000 
6  728 
10  ÖHH 

333  446 
141  341 

22  069 
11  010 

B.  Schweix  er  Ische  Hahnen. 
Appenzeller  Bahn  (W  Inkeln— Herisau-Appenzclt)  .  . 

Straßenbahn  Frauenfeld-Wyl 

Schmalspurbahn  Landquart—  Dave*  (Rbfttlscbe  Bahn) 


610  684 

niaso 

188  020 

10  017 

255  072 

14  204 

»IH  777 

17  835 

15  »57  «79 

21  4*4 

20  362 

347  025 

Summe  A  und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1893  . 
Deutsche  Vollhahneu  IH'M 


C.  Norwegische  Staatsbahnen. 


Christianla-Drainmen  

Drammen-Skien  

mit  Zweigbahn: 

Skoppmu— Horten  

Drammen  I?:md9fJord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund-Kongsbcrg  

Vlkesund-Knidercn  

Karoübahncn 

Haraar— Orandaet  

Grundset— Aamot  

Aamot— TfinKet  

Tönsol-Storcn  

Troniltljern  -  Stören  

Stav.ingcr-Kekersund  (J.Klcrbahnen) 
Bergen -Vohs   


2.  Distrikt 

3.  Distrikt 

4.  Distrikt 

5.  Distrikt 

6.  Distrikt 


8  310  70« 
3  19»  744 

7  Bb4  034 
10  070  L»74 


•129  376 
1  0U3  352 


02  584 
20  523 

61  401 

28  243 


8  248 
10  237 


Summe  C 


Durchschnitte  Im  .lahre  1KI3  

Snmmtli«  ho  norwegisch»  11  Vollbahnen  1894. 


25<S>*786  *)  26  521 

28  206 

:M70!)0.V->  47*» 

1 

1 


')  Hiervon  68480  miti.  N  llollschemel.  -  ')  Gepäckwagen  nicht  Inbegriffen.  -  ')  Gepäckwagen  Ii 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894.  141 


Lntw»|«i  (Oepftck-.  Güter-  Vieh,  und 
Arbeit«  wogen). 

Plagen. 

n  «  «  i  n  n  t  1  e  1  •  t  g  n  t  e  n  u.  f.  w. 

Verbrauch. 

Der  Aufwand  für  TntcrhaJtuiii;  der  Lastwagen 
(ein.ThlieB*lich  Achsen  und  Kftder:.  Krneuerung 
derselben  aller  Art  und  für  F.rsaU.  theihveisen 
wie  vollständigen,  bat  nach  Abzug  de*  Erlöses 
oder  Werthee  für  Altmaterial  betragen : 

wagen  Ii  iben 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe der  Bahn  mrückgelegt 

Der  Aufwand 
Stoffe  der  Pen 
wagen  ach*ei 

für  die  Schmier- 
ten- nnd  Qüter- 
i  hat  betragen 

überhaupt 

für  jede  Last- 

für  ein  Last- 
wagen ach»- 
kllometer 

iarOchgelegt 

Überhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meur^tnebs- 

überhaupt 

für  jedes 

Mark 

l'f 

Achskilometer 

Acbskilometcr 

Mark 

l'f 

12  J 

122 

128 

124 

125 

120 

127 

12« 

129 

0,44 

191  712 

29  003 

25 

0.013 

877 
3  44U 

19 

33 

0,64 

(>,.I4 

— 

40  622 

324  290 
1  210  888 
1  901  19C 

229  2BM 

62  726 
84  9U3 
80  78» 
88  919 

131 
120 

0,05 
0,000 

1  346 

sn 

2 

10 
8 

0,2 

0,1t! 
0,57 
0,01 

— 

1  219  684 
150  «24 

295  »DO 

27  718 
3»  084 
33  002 

30 
18 
15 

0,01 
0,01 
0,01 

57 

4,7 

0,17 

181  048 

25  804 

11» 

0,07 

40  220 

0,49 

1  060  794 

1  II  «JA  4  AT  »1 

1U  ^<U4  07.1 

5K  H31 

1  5  41 

t),0(M 

— 

.  

~ 

»MW 

_ 

— 

2  tm  5oi 

319  883 
1  150  550 

42  217 

21  325 
29  425 

- 

z 

1 16 

1 1 

.. 

0,13 



.ri90  0M3 
324  260 

1 

8»  052 
25  274 

4M 
120 

0,01 
«►,01 

2>8 
1  404 
8718 

18 

3» 

2> 

0,18 
0.5-J 
0,88 

... 

219  00t» 

1  420  88  » 
1  100  730 
660  034 
1  Clin  r,35 

54  990 
85  187 
80  891 
31  980 

176 

0,011 

50  958 

18 

0,40 

1  320  810 

34  620  «78 

40  021 

2  3411  0.O09 

1H 

0,12 

33  002 

0,011 

M 

«muh 

— 

830022 

0,00* 

i 

s)  1  703  588 

10  1K6  140 

192  191 

i 

2  rVOH  162 

10  51U  159 

(Mi  577 

|     5  181 

0,015 

MI  015 

:i  405  »70 

19N18  272 

45  455 

3  230 

0,017 

328  178 
777  42* 

1  705  448 
3  837  7»t» 

23  230 
35  535 

213 
H57 

0,01  1 
0,022 

aJ  10  539304 

57  71)7  718 

59  a  n 

»401 

0,017 

58  »32 

0,018 

10SJW8U 

«7  5J»24ttS 

!k»!W5 

»754 

o,(H4 
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Gesetzgebung. 


Zetiscbrill 


Benennung  der  Bahnen 


Lastwagen  (Gepäck-,  Guter-,  Vieh-  und  Arbeitewagen  >- 


Lelstnngen.   

Die  eigenen  und  fremden  Last- 
wagen haben  im  eigenen  Betrieb« 


Oberhaupt 


anf  ein  Kilo- 
meter Betriebs- 
lauge 


Aohskllometer 
117  118 


Ausnutzung 

Jede  Laut-  DleTragfihig- 
wagenachse      keil  wurde 
war  durch-  durchschnitt- 
schniltlich  be-  lieh  an* genutzt 
listet  mit  In 


Tonnen 


V. 


UP 


II.  Rannen  jc«-mi*rhtrn  System*. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen- Gaisl  . 


E-  Bosnisch  borzegowinieebe  Kähnen. 

Bosn.-herr..  Staatsbahnen  

and  gwar: 

Sarajero—  Boen.  Brod    

Sarajevo— MetktiTio   

Doboj-Simln  han   . 

Laäva— Bugojno   . 

Zweigbahn  Illdxe— Ilidze  Bad  


191  aiu 
971  29H 


ÖS  297  87» 


8  690 
16  747 


tiO  640 


0,850 
0,556 


1,479 


19,60 
12,4  ö 


ir.,25 


Summe  E 


83  21)7  370 


Durchschnitte  im  Jahru  1893  . 


60  640 
98  092 


III.  Zahnradbahnen. 
K.  Schweizerische  Bahnen, 
niatnsbabn  


1,479 
1.2N0 


I 


45.86 
.19.56 


Summe  I»— 1'" 


;»4  asii  «90 


65  317 


1,450 


43.79 


Durchschnitte  im  Jahre  1B9Q 


22  042 


0,88 


2R.C9 


Summe  B&mmtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  1898   

Sauioitli.  hr  vollspurlge  Vereinsbahnrn  1894 


7«  030  455 


82  .191 
80  22« 


1,81 

1,23 
2*8 


43,83 
40,64 

44,11 


Gesetzgebung. 


Freussen. 

Allerhöchster  Erlau«  vom  21.  Dezember 
1896,  betreffend  die  Verleihung  des  Ent- 
eignungsrechts  an  den  Kreis  Pyritz  zum 
Bau  und  Betriebe  von  Kleinbahnen  von 
Pyritz  nach  Plönzig  und  von  Pyritz  bis 
zur  Kreisgrenze  in  der  Richtung  auf 
KleinSchönfeld. 
Aut  Ihren  Bericht  vom  11. Dezember  d.J. 
will  Ich  dem  Kreise  l'yritz  im  Regierungs- 
bezirke Stettin,  welclier  den  Bau  und  Be- 
trieb folgender  Kleinb.'dinen  1.  v<m  Pyritz 
nach  Plönzig,  2.  von  Pyritz  bis  zur  Grenze 
mit  «lein  Kreise  (Jreifenhagen  in  der  Rich- 
tung' auf  Kh-in-Schöufeld  beschlossen  hat, 
das  Kiitcignutigsrceht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlagen  in  Anspruch  zu  nehmenden  CJrund- 


eigenthums  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  21.  Dezember  1896. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Krlass  vom  28. Dezember  1896, 
betreffend  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes mit  Akkumulatorenwagen  auf  der 
Strecke  von  der  Strasse  Am  Kupfergraben 
in  Berlin  nach  Westend  der  Berlin-Char- 
lottenburger Strnasenbahn. 
Auf  Ihren  Bericht  vom  18.  Dezember 
1896  will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesell- 
schaft „Berlin  -  Charlottenburger  Strassen 
bahn"  beabsichtigten  Einführung  des  elek- 
trischen Uetriebes  mittels  Akkumulatoren 
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Lastwagen  (Gepäck-,  Guter-,  Vieh-  und 
Arbeite  wogen  \ 

Postwagen. 

Gesammtloiatnngen  u.  s.  w. 

Verbranch. 

Der  Aufwand  lur  lnteihaltunir  d«r  l^lflwairen 

Die  I'ost- 
wagen  haben 

Die  eigenen 

nnd  fremden  P#r- 

Der  Aufwand 

für  die  Schmier- 

stwagen.  sowie  die 

cinüL-aiicüHucn  Acnscu  nno  naueri,  Erneuerung 
derselben  aller  Art  nod  fnr  Ersatz,  thellweinen 
wie  voLlRtandlRisn,  hat  nach  Abzug  den  Erlöse« 
oder  Wertnes  fUr  Altmaterial  betrugen: 

Postwagen  ha 
triebe  der  H 

ben  Im  eigenen  Be- 
ahn  zurückgelegt 

Moire  der  rersonen-  un<t  uuter- 
wagenacheen  hat  betragen 

Oberhaupt 

für  jede  Last- 
wagenachse 

fnr  ein  Last- 
wagonachs- 

zurückgelegt 

überhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meter TVtrlebs- 
Unge 

Oborhaupt 

für  Jodes 
Wagenacbs- 
kllömeler 

Mark 

l'f 

Achskiloiuetcr 

Achs 

kilometer 

Maxie 

Pf 

121 

12a 

138 

124 

125 

126 

127 

128 

1 

5t>0  12 
3  XM4  38 

I 

0,4s 
0,80 

r»43  798 
2  861  688 

3S  054 
49  810 

71 
90 

0,012 
0,008 

INN 

— 

46  37S  not 

— 

84  141 

i  — 

INI:  1 

1    '    Ii    i  1 

1  416  8*8 

46  878  604 

84  141 

_ 

71  017 

1 

| 

—          I  — 

23  750 

1 

4  BS« 

4  474 

30 

0,41 

1  415  388 

40  806  MO 

70  324 

IUI 

0,004 

20 

0,2« 

32  532 

0,0"5 

ai  432 

LS 

0,41 

13  275  003 

142  225  241 

»50  7fi0 

11  »71 

0,013 

20  0,27 

54  313 

0,012 

ÖS 

0,Jß 

280031 

- 

ScklMM  folgt.) 


wagen  statt  des  bisherigen  Pferdebetriehes 
auf  di  r  Bahnstrecke  von  der  Strafst«  „Am 
Knpfergraben"  zu  Berlin  bis  Westend  Meine  , 
f tenehniigung  ertlieilen. 

Neues  Palais,  den  23.  Dezember  1896. 

gez.  Wilhelm  K. 
.gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  4.  Januar  1897, 
lietreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Friedeberg  N.  M.  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  der 
Stadt  Friedeberg  nach  dem  Bahnhofe 
gleichen  Namens. 

Auf  Ihren  Berieht  vom  90.  Dezember 
1896  will  Ich  dein  Kreise  Friedeberg  im 
Begierungsbezirke  Frankfurt  a.  ()..  welcher 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
der  Stadt  Friedeberg  nach  dem  Bahnhofe 
gleichen  Namens  der  Ostbahn  beabsichtigt. 


das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  (irund- 
eigenthuins  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  4.  Januar  1897. 
gez.  Willi e Im  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar 
beiten  vom  31.  Dezember  1896  —  \™e2  - 
an  die  königl.  Regierungspräsidenten,  den 
königl.  Polizeipräsidenten  zu  Berlin  und 
säinmtlicbe  königl.  Eisenbahndirektionen, 
betr.  Sicherung  der  Anlagen  und  des  Per- 
sonals  der  Reichstelegraphenverwaltung 
beim  Bau  und  Betriebe  von  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen. 
Mit  Rücksicht  auf  die  Ausführungs- 
anweisung  vom  22.  August  1892  zu  §  8  des 
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Gesetzgebung. 


Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privnt- 
ansehlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  be- 
stimme ich  folgendes: 

1.  Das  zur  Sicherung:  der  Anlagen  und 
des  Personals  der  Reichstelegraphenvcr- 
waltuug  einzuschlagende  Verfahren  rpgelt 
sich  nach  §  4  No.  2  und  §  8  Absatz  2  des 
Kleiubahugesetzes. 

2.  Danach  ist  der  zuständigen  Ober-  , 
(»ostdirektion  vor  Ertheilung  der  Genehmi- 
gung Einsicht  der  nach  §  5  des  Gesetzes  ! 
beizubringenden    technischen    Unterlagen  i 
(insbesondere  des  Bauplans)  und  Gelegen- 
heit zur  gutachtlichen  Aenssemng  darüber 
zu  geben,  welche  Auflagen  dem  Unterneh- 
mer im  Interesse  der  Reichstelegraphen- 
verwaltung zu  machen  sind,  oder  ob  ge- 
gebenenfalls auf  Grund  des  §  4  No.  2  die 
Genehmigung  zu  versagen  sein  würde. 

Zur  polizeilichen  Vorprüfung  des  Bau- 
plans an  Ort  und  Stelle  sind  Vertreter  der 
Oberpostdirektion  zuzuziehen. 

8.  Sofern  nicht  besondere  Verhaltnisse 
eine  Ausnahme  bedingen,  sind  die  gene- 
rellen Vorschriften  zum  Schutz  der  Reichs- 
telegraphenverwaltung  nach  näherer  Be- 
stimmung unter  No.  6  in  die  Genehmigung 
aufzunehmen.  Die  speziellen  Bestimmungen 
sind  im  Planfeststellungsverfahren  zu  treffen 
und  in  solchen  Fallen,  in  denen  das  Be- 
dürfnis» frühestens  erst  hei  den  Probe- 
fahrten festzustellen  ist.  vorzubehalten. 

4.  Vor  Erfüllung  der  im  Interesse  der 
'JVlegraphenverwaltung    gestellten    Bedin-  1 
gütigen  darf  nur  im  Einverstündniss  mit  1 
dieser  die  Betriebseröffnung  gestattet  wer- 
den. 

5.  Wenngleich  das  Gesetz  nach  4j  8 
nur  die  Anhörung  der  Tclegraphcnbehörde 
vorgeschrieben  hat.  mithin  ein  Anorduungs- 
recht  gegenüber  dem  Unternehmer  oder 
eine  entscheidende  Mitwirkung  bei  den  im 
Aufsichtswege  zu  treffenden  Anordnungen 
ihr  nicht  zusteht,  so  entspricht  es  doch  der 
Bedeutung  der  von  der  Telegrnphcnver- 
waltung  vertretenen  öffentlichen  Interessen 
und  der  besonderen  Sachkenntniss  und 
Erfahrung  der  Telegraphen  verwaltung,  dass 
bei  Meinungsverschiedenheit  über  sachliche 
Bedenken  oder  Einwendungen  derselben 
von  Erheblichkeit  nicht  ohne  weiteres  hin- 
weggegangen, sondern  an  mich  berichtet 
wird. 

Dies  gilt  gleichinässig  von  dem  Geneh- 
migungs-.  wie  von  dein  Planfeststellungs- 
verfahren. 

6.  Sofern  nicht  unter  Zustimmung  der 
Oberpost direk Hon  Aendetungen  beschlossen 
sind  und  bei  der  polizeilichen  Prüfung  (§4 


a.  a.  O.)  sich  Bedenken  ergeben,  betreffs 
deren  nach  No.  5  dieses  Erlasses  zu  ver- 
fahren ist,  hat  es  bei  den  beifolgenden,  mit 
der  Reichstelegraphenverwaltung  verein- 
barten allgemeinen  Vorschriften  zum  Schutze 
der  Reichstelegraphen-  und  Femsprechan- 
lagen beim  Bau  und  Betrieb  elektrischer 
„mit  Gleichstrom  betriebener*  Strassen-  um! 
Kleinbahnen  zu  bewenden. 

7.  Sollten  die  bei  dem  Planfrstste] 
lungsverfahren  zuzuziehenden  Vertreter  der 
Telegraphenverwaltung  ausnahmsweise  bin- 
dende Erklärungen  nicht  abgeben  können, 
so  ist  in  dem  Verhandlungstermin  selbst 
eine  angemessene  Frist  zur  Nachbringung 
derselben  festzusetzen. 

Allgemeine  Vorschriften 

zum  Schutze  der  Rcichstclegrapheu-  und  Fern- 
sprechanlagen, welche  beim  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  „mit  Gleichstrom  betriebener4- 
Strassen-  und  Kleinbahnen  zu  beachten  sind. 

1.  Für  den  Betrieb  der  Strassenbiihn 
sind  nur  solche  Dynamomaschinen  zur 
Kraftliefe  rang  zu  verwenden,  deren  Strom- 
pulsationen  sehr  geringfügig  sind,  damit 
Induktionsgeräusche  in  den  nahe  der  Bahn 
verlaufenden  oberirdischen  Fernsprech- 
leitungen vermieden  werden. 

2.  Falls,  wie  dies  beabsichtigt  wird, 
eine  oberirdische  blanke  Leitung  zur  Zu- 
führung der  Betriebskaft  an  die  Motor- 
wagen benutzt  wird,  und  die  Gleissehiencn 
zur  Rückleitung  der  elektrischen  Ströme 
dienen  sollen,  muss  die  metallische  Rück- 
leitung durch  die  Schienen  ein»'  mögliche 
vollkommene  sein.  Ausserdem  sollen  an 
denjenigen  Stellen,  an  welchen  die  vor- 
handenen Telegraphen-  und  Fcmsprcch- 
leitungeil  die  blanke  Arbeitsleitung  der 
Bahn  oberirdisch  kreuzen,  über  der  letzte- 
ren auf  Kosten  der  Verwaltung  der  elek- 
trischen Strassenbahn  stromlose  Schutz- 
drähte, in  geeigneten  Fällen  Drahtnetze 
gezogen  oder  sonstige  stromfreie  Schutz- 
vorrichtungen angebracht  werden,  durch 
welche  eine  Berührung  der  beiderseitigen 
stromführenden  Drähte  vermieden  wird. 
An  Stelle  der  stromfreien  Schutzvorrichtun- 
gen oder  neben  denselben  kann,  beziehungs- 
weise muss  der  Schutz  der  Telcgrapheii- 
und  Fernsprechleitungen  auch  durch  andere 
Einrichtungen  gemäss  besonderer,  nach 
Anhörung  der  Reichstelegraphcnverwaltuni? 
durch  die  Aufsichtsbehörde  zu  treffender 
Anordnung  hergestellt  werden. 

3.  An  den  Kreuzungsstellen  muss  der 
Abstand  der  untersten  Telegraphen-  oder 
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Fernspreehhitung  von  den  Sehutzdrähten 
und  Tragelitzcn  mindestens  1  m  betragen. 
Wo  zur  Erreichung  dieses  Abstände»  die 
Telegraphen-  und  Fernspreehk-ituiigen 
hoher  gelegt  werden  müssen,  hat  dieses 
durch  die  Kciehstelegraphenverwaltung  auf 
Küsten  der  Strassenbahnverwaltung  zu  er- 
folgen. Imgleichen  müssen  die  in  der 
Niihe  von  Telegraphen-  und  Fernsprech- 
leitungen aufzustellenden  Pfosten,  welche 
zur  Unterstützung  der  Tragelitzen  dienen, 
mindestens  1,25  m  von  der  zunächst  be- 
findlichen Telegraphen-  oder  Femsprech- 
leitung  entfernt  bleiben.  Sofern  trotzdem 
zu  befürchten  ist,  das»  z.  B.  beim  Abtrieb 
der  Leitungen  durch  Wind  oder  aus  sonsti- 
gen Ursachen  Berührungen  derTelcgraphen- 
oder  Fernsprechleitungen  mit  blanken 
Theilen  der  Speiseleitung,  der  Arbeits- 
leitung oder  sonstigen  stromführenden 
Theilen  der  Bahnanlagen  an  einzelnen 
Stellen  eintreten  können,  sind  auf  Antrag 
der  Reichstelegraplienverwaltung  nach  An- 
ordnung der  Aufsichtsbehörde  geeignete 
Schutzvorrichtungen  anzubringen,  die  eine 
Berührung  der  Schwachstromleitungen  mit 
der  Starkstromleitung  verhindern. 

4.  Die  Aufsichtsbehörde  wird  an  den- 
jenigen Stellen,  wo  die  elektrische  Bahn 
neben  den  Schwachstromleitungen  ver- 
läuft, und  der  gegenseitige  Abstand  weni- 
ger als  10  in  betrügt,  auf  Ersuchen  der 
Keiehstelegraplieiiverwaltung  besondere 
Schutzvorrichtungen  an  den  Starkstrom- 
leitungen zur  Verhinderung  der  Berührung 
derselben  mit  den  Schwachstromleitungen 
anordnen,  sofern  nicht  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse eine  Berührung  der  Starkstrom- 
und  Schwachstromleitungen  auch  beim  Um- 
bruch von  Staugen  oder  beim  Zerreissen 
von  Drähten  nusschlicssen. 

4a.  Ausserdem  sind: 

er)  Schutzleisten  auf  der  Starkstromleitung 
un«l  Lilngsdrilhte  neben  derselben  an 
allen  Kreuzungsstellen  anzubringen, 
wo  Verlegungen  der  Telegraphen-  und 
Femsprechleitungeu  nicht  vorgesehen, 
oder  zwar  vorgesehen,  aber  bis  jetzt 
noch  nicht  ausgeführt  sind; 

(f)  in  den  wenigen  Fällen,  wo  senkrechte 
Kreuzungen  einzelner  Femsprech- 
drilhtc.  deren  Verlegung  in  Aussicht 
genommen,  aber  noch  nicht  ausge- 
führt ist,  mit  der  Starkstromleitung 
vorkommen,  nur  Holzschutzleisten  an- 
zubringen. 

5.  Die  unterirdischen  Zuleitungen  von 
der  Kraftstation  zu  den  Gleisen  (Speise- 
leitungskabel) müssen   thunlichst  entfernt 


von  den  Heichstelegraphenkabeln,  wo  es 
angängig  ist,  auf  der  anderen  Strassenscite 
verlegt  werden.  Kreuzungen  der  unter- 
irdischen Kabel  für  Starkströme  mit  solchen 
für  Schwachströme  müssen  derartig  er- 
folgen, dass  der  Abstand  der  Kabel  von 
einander  mindestens  40  cm  beträgt.  AVer- 
den Reichstelegraphenkabe]  von  unterirdi- 
schen Kabeln  für  elektrische  Starkströme 
gekreuzt,  oder  verlaufen  die  Kabel  in  einem 
seitlichen  Abstände  von  weniger  als  50  cm 
von  einander,  so  müssen  die  Reichstele- 
graphenkabel  —  sofern  diese  oder  die 
Starkstromkabel  nicht  in  gemauerten  Ka- 
nälen liegen  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers mit  eisernen  Köhren,  die  über  die 
Kreuzungsstelle  nach  jeder  Seite  hin  etwa 
1,50  m  und  über  die  Endpunkte  der  Nähe- 
rungsstrecke 2—3  m  hinausragen,  umgeben, 
und  die  eisernen  Schutzrohre  auf  der  den 
Starkstromkabeln  zugewendeten  Seite  mit 
genügend  starken  Halbmuffen  aus  Zement 
oder  Beton  bedeckt  werden.  Diese  Muffen, 
deren  Bestimmung  es  ist.  flüssige*  Metall 
von  den  Schutzrohren  abzuhalten  be/.w.  zu 
starke  Erwärmung  der  eingelegten  Kabel 
zu  verhüten,  müssen  50  cm  zu  beiden  Seiten 
der  kreuzenden  Starkstromkabel  bezw.  bei 
seitlichen  Annäherungen  ebensoweit  über 
den  Anfangs-  und  Endpunkt  der  gefährdeten 
Strecke  hinausragen.  Wenn  die  Stark- 
stromkabel in  Vertheilnngskiisten  einge- 
führt werden,  und  in  einem  Abstände  von 
weniger  als  50  cm  von  einem  Kasten  sich 
Telegraphen-  oder  Fernsprechkabel  befin- 
den, so  sind  letztere  ebenso  wie  bei  einer 
Näherung  der  Starkstromkabel  zu  schützen. 
Von  dieser  Massregel  kann  abgesehen  wer- 
den, wenn  der  Vcrthciluugskasten  (mit  Aus- 
nahme des  Deckels)  von  Mauerwerk  oder 
von  einer  Zement-  oder  Betonschicht  um- 
geben ist. 

6.  Sind  infolge  des  parallelen  Verlaufs 
der  beiderseitigen  Anlagen  oder  aus  anderen 
Ursachen  Störungen  derTelcgraphen-  oder 
Femsprechleitungeu  zu  befürchten,  oder 
treten  solche  Störungen  auf.  so  hat  der 
Unternehmer  geeignete  Massnahmen  zur 
Beseitigung  der  störenden  Einflüsse  zu 
treffen. 

Sofern  sich  zur  Vermeidung  von  Stö- 
rungen des  Telegraphen-  oder  Fernsprech- 
verkehrs eine  Verlegung  von  Tclcgraphcn- 
oder  Fernsprechlinien  als  zweckmässig  er- 
weist, hat  der  Unternehmer  für  die  recht- 
lichen und  bautechnischen  Vorbedingungen 
der  Verlegung  zu  sorgen  und  die  durch 
die  Verlegung  erwachsenden  Kosten  zu 
tragen. 
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7.  Die  Aufsichtsbehörde  wird  auf  Er- 
sui'lit'ii  der  Oberpostdirektion  Bestimmung 
darüber  troffen,  oh  und  wann  zum  weiteren 
Schutze  der  Rciehstelegraphen-  und  Fern- 
spreehlcitnngcn.  insbesondere  zur  thunlich- 
sten Verhütung  von  Brandschaden  für  den 
Fall  des  I'ehertritts  stärkerer  Ströme  aus 
den  Starkstromleitungen  in  die  Sehwach- 
Stromleitungen  in  letztere  von  der  Keichs- 
telegraphenverwaltung  auf  Kosten  der 
Strassenbahn  Verwaltung  Schmelzsicherun- 
gen einzuschalten  sind. 

Diese  Anordnung  bleibt  ausgesetzt,  bis 
sich  die  Oherpostdircktion  schlüssig  ge- 
macht hat. 

8.  Falls  die  vorgesehenen  Schutzmass- 
regeln  nicht  ausreichen,  um  Unzuträglich 
keiten  oder  Störungen  für  den  Telegraphen- 
oder Femsproehbetriob  fernzuhalten,  hat 
der  rnternchmor  der  Starkstromanlage  im 
Einvernehmen  mit  der  zuständigen  Ober- 
postdirektion  ohne  Verzug  weitere  Mass- 
nahmen zu  treffen,  bis  die  Beseitigung  der 
Unzuträglichkeitcn  oder  der  störenden  Ein- 
flüsse erfolgt  ist. 

Bei  mangelndem  Einverständnis*  zwi- 
schen der  Reichspostbehürde  und  der 
Strassenbahnverwaltuug  bestimmt  die  Auf- 
sichtsbehörde, ob  und  in  welcher  Art  wei- 
tere Sicherungsinassnahmen  seitens  des 
Unternehmers  zu  treffen  sind. 

9.  Bei  den  aus  Anlass  der  Umwandlung 
des  Pferdobetriobes  in  elektrischen  Hetrieh 
etwa  notwendigen  Umlegungeu  bestehen- 
der oder  bei  der  Herstellung  Heller  Gleise 

dürfen  letztere,  ausser  bei  Kreuzungen, 
nicht  über  dem  Kabellager  der  unterirdi- 
schen Keichstelegraphetlliliieii  hergestellt 
werden.  Lüsst  sieh  die  Linienführung  der 
(Meise  nicht  anders  anordnen,  so  ist  die 
unterirdische  Telegraphetdinie  durch  rüe 
Heichstelegrapheiiverwalliing  auf  Kosten 
der  Verwaltung  der  elektrischen  Bahn  um- 
zulegen. Die  Entscheidung  darüber,  ob  die 
Gleise  verlegt  werden  können  oder  nicht, 
steht  der  Aufsichtsbehörde  zu. 

10.  Durch  die  elektrische  Bahnanlage 
darf  die  Keichstelegraphenverwaltung  in 
der  Befngniss  nicht  gehindert  werden,  mit 
Ausbesserungen  und  Verlegungen  der  vor- 
handenen unterirdischen  Tolegraphenanla- 
geu  jederzeit  vorzugehen,  seil. st  wenn  da- 
durch der  Betrieh  der  elektrischen  Bahn 
längere  Zeit  gesttif»  werden  sollte.  Der- 
artige Arbeiten  sind  jedoch  thunliehst  zu 
solchen  Zeiten  vorzunehmen,  in  welchen 
der  elektrische  Betrieb  ruht.  Beabsichtigt 
die  Strassenbahn  Verwaltung  Aufgrabungen 


in  Strassen  vorzunehmen,  welche  zur  Zeit 
der  Vornahme  dieser  Arbeiten  mit  unter 
irdischen   Telegraphen-   oder  Fcrnspreeh- 
kabeln  versehen  sind,  so   ist  hiervon  der 
zustündigen  Oberpostdirektion   oder  den 
zuständigen  Tolegraphenümtern  rechtzeitig 
vor  dem  Beginn  der  Arbeiten  schriftlich 
Nachricht  zu  geben.    Falls  durch  solche 
Arbeiten    der   Telegraphen-    oder  Fem 
sprechbetrieb  gestört  werden  sollte,  sind 
die  Arbeiten  auf  Antrag  der  Telegraphen 
Verwaltung  zu  einer  Zeit  auszuführen,  in 
welcher  der  Telegraphen-  oder  Femsproeh- 
betrieb  ruht. 

11.  Falls  Fohler  in  der  Starkstrom 
anläge  zu  Störungen  des  Telegraphen 
oder  Fernspreehbetriehs  Anlass  gehen  soll 
teil,  so  niuss  der  elektrische  Betrieh  der 
Bahn  auf  Anzeige  des  zustündigen  Tele 
graphenamts  au  die  Betriebsverwaltung 
der  Strassenbahn  oder  auf  Verlangen 
der  Ohcrposfdirektion  in  solchem  Uni- 
fange   und    so    lange    eingestellt  werden. 

wie  dies  zur  Beseitigung  der  Fehler  er- 
forderlich ist. 

Darüber,  ob  und  in  wie  weit  eine  Be- 
triebseinstellung erforderlich  ist.  hat  bei 
etwaigem  Mangel  des  Einverständnisses 
der  Strasscubahnvcr waltung  mit  den  vor- 
bezeichneteti  Behörden  der  Heichstelegra 
pheji  Verwaltung  die  eisenbahntechnischc 
Aufsichtsbehörde  zu  entscheiden 

Berlin,  den  31.  Dezember  1896. 

Der  Mildster  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Thielen. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  17.  Dezember  1896.  betr.  die 
Ermächtigung  des  Departements  Loir-et- 
Cher  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  zum  Ran 
von  Straßenbahnen. 

Das  Departement  Loir  -  et  -  ("Iht  wird 
durch  das  Gesetz  ermächtigt,  ein  mit 
3.85 "/„  verzinsliches,  von  Ende  1898  an  in 
40  Jahren  rückzahlbares  Darlehen  von 
1  072 800  Frcs.  zum  Bau  von  Strassonbahnen 
von  Montriehard  nach  Blois  und  \>u 
Oucnues  nach  Vendöme  aufzunehmen, 
.loiinud  oflietel.    1896.    Xo.  349,  S.  7001. 
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Gesetz  vom  21.  Dezember  1896,  betr.  die  tigt.  im  Jahr«  1897  16  Cts.  Zuschlagstouer 

Ermächtigung  des  Departeniens  Allier  zur  zur  Zahlung  der  für  Strassenbahnen  des 

Erhebung  ausserordentlicher  Umlagen  zum  Departements   geleisteten  Garantiesumme 

Betriebe  von  Strassenbahnen.  zu  erheben.  (Journal  ofticiel.  1896.  No.866, 

Das  Departement  Allier  wird  ermilch-  S.  728t».) 


Rech  tsp 

Ist  eine  die  Pferdebahn  benutzende  Person, 
die  sich  weigert,  dem  Kontroibeamten  den 
Fahrschein  vorzuzeigen,  zur  nochmaligen 

Zahlung  des  Fahrgeldes  verpflichtet? 
Rechtliche  Bedeutung  der  wiederholten 
Zahlung. 

Urtb.il 

des  Landgerichts  Berlin  I  (15.  Zivilkammer) 
vom  26.  Oktober  1896  in  Sachen  der  Neuen 
Berliner  Pferdebahn  -  Gesellschaft  (Aktien- 
Gesellschaft)  zu  Berlin,  Beklagte  und  Be- 
rufungsklügerin,  gegen  den  Monteur  Hugo  L. 
zu  Berlin.  Klager  uud  Bcrufungsbeklagten, 
wegen  0,25  M. 

Thatbcstiin  d. 

Der  Klüger  hatte  sieh  bei  einer  Fahrt 
geweigert,  dem  Kontroleur  v.  P.  seinen 
Fahrschein  vorzuzeigen,  da  die  Kontrole 
erst  kurze  Zeit  vor  dein  Erscheinen  v.  P.'s 
ausgeübt  worden  war,  und  da  das  nach 
den  bekannt  gemachten  Bedingungen  der 
Gesellschaft  zustehende  Kontrolrechl  nicht 
unbeschränkt  sei.  L.  hatte  darauf,  da  er 
sich  durch  Fahrschein  nicht  auswies,  das 
Fahrgehl  nochmals  zahlen  müssen  und  den 
gezahlten  Betrag  von  der  Gesellschaft 
zurückgefordert.  Das  Landgericht  Berlin  I 
hat  diese  Forderung  aus  folgenden 

( i  r  ü  n  il  e  ii 
zurückgewiesen: 

Die  Beklagte  erklärt  sich  bereit,  unter 
den  von  ihr  öffentlich  bekannt  gemachten 


r  e  c  h  u  n  g. 

und  behördlicherseits  genehmigten  Bedin- 
gungen die  Fahrgäste  zu  befördern.  Da- 
durch, dass  jemand  die  Wagen  der  Be- 
klagten besteigt,  zeigt  er  seinerseits  sein 
Einverständnis«,  sich  diesen  Bedingungen 
zu  unterworfen.  Diese  Bedingungen  sind 
also  die  Grundlage,  auf  welcher  der  zwi- 
schen der  Beklagten  und  dein  Fahrgast, 
dem  Klüger,  abzuscliliessende  Beförde- 
rungsvertrag zu  Stande  kommt.  Nach  den- 
selben war  der  Kläger  verpflichtet,  das 
Fahrgeld  zu  bezahlen,  den  Fahrschein  auf- 
zuheben und  auf  Verlangen  dem  Kontro- 
leur vorzuzeigen.  Letzteres  hat  der  Klüger 
nicht  gothan  und  er  war  daher,  wie  es  in 

|  den  Fahrbedingungen  hejsst.  verpflichtet, 
für  die  ganze  von  ihm  zurückgelegte 
Strecke,  eventuell  für  die  ganze  von  dem 
Wagen  durchlaufene  Strecke,  den  tarif- 
mässigen  Preis  noch  einmal  zu  bezahlen. 
Diese  Bestimmung  der  Fahrbedingungen 

:  ist  als  eine  Konventionalstrafe  anzusehen, 
der  sich  der  Fahrgast  für  den  Fall  unter- 
wirft, dass  er  sich  nicht  durch  einen  gil- 
tigen Fahrschein  ausweisen  kann.  Dieser 
Fall  war  eingetreten,  als  der  Klager  den 
Fahrschein  vorzulegen  sich  weigerte.  Da- 
mit war  die  Strafe  verfallen.  Eine  solche 
kann  aber  nicht  zurückgefordert  werden. 

j  so  dass  es  unerheblich  ist,  ob  sich  Klüger 
hinterher  durch  einen  gütigen  Fahrschein 
ausweisen  kann.    Es  rechtfertigt  sich  daher 

I  die  Abweisung  der  Klage. 


Kleine  Mittheilimgen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession»-  2.  Von  der  Elektrizitittsgeseiischaft  Felix 

ertheilnngen  und  Betriebserüffnnngen  von  Singer  &  Co.  in  Berlin  wird  der  Bau  folgender 

Kleinbahnen.                         I  schmalspuriger,    elektrisch    zu  betreibender 

Kleinbahnen  für  den  Personen-  und  Güterver- 

I.  Neuere  Projekte.  kenr  \n        Stadt  Lie  gnitz  geplant: 

1.  Der  Kreis  Dramburg  will    eine  voll-  a)   Bahnhofsvorplatz  — Lindenstrasse  -  Bres- 

ßpurige  Kleinbahn  von  Dramburg  nach  Dt.-  lauer  Platz  —  Gartenstrassc  — Friedrichs- 

Crone  bauen.  platz— Peter-PaulPassage  —  Ring—  Gold- 
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bergerstrasse— Wilhelmsplatz  — Aeussere 
Goldbergerstrasse  —  Rothersche  Villa  — 
Grenadierstrasse— Neue  Haynauerstrassc 
—  Burgstrasse  —  Schlossstrasse  —  Haupt- 
post— Bahnhofstrasse— Bahnhofsvorplatz; 

b)  Dornbusch  —  Jauerstrasse  —  Schützen- 
strassc -Luisenstrasse -Friedrichsplatz— 
Peter- Paul-Passage—  Kleiner  Ring  —  Jo- 
hannesstrasse —  Kohlmarkt— Ritterstrasse 
— Hedwigsstrasse,  Ecke  Lübenerstrasse; 

c)  Breslauer  Platz— Breslauerstrasse  -Neue 
Breslaucrstrassc— Kirchhof; 

d)  Zweiglinie  nach  der  Rotherschen  Ziegelei. 

3.  In  Görlitz  will  die  Allgemeine  Elektri- 
zitätsgesellschaft nach  Erwerbung  der  bisher  ; 
mit  Pferden  betriebenen  Straßenbahn  den 
elektrischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
zuftthruog  einführen  und  zugleich  die  neuen 
Linien  Rauschwalderstrasse  —  Stadt  Prag  und 
Postplatz  -Landeskrone  bauen. 

4.  Die  Berlin  -  Charlottenburger  Strnssen- 
bahn  beabsichtigt,  auf  der  Bahnstrecke  vom 
Kupfergraben  in  Berlin  bis  Westend  den  elek- 
trischen Betrieb  mit  Akkumulatorenwagen  an 
Stelle  des  bisherigen  Pferdebetriebes  einzu- 
führen. Vergl.  auch  S.  142,  143  dieses  Heftes. 

5-  Auf  der  Magdeburger  Trambahn,  die 
auf  die  Union,  Elektrizitätsgesellschaft  in 
Berlin,  übergehen  und  demnächst  mit  der 
Magdeburger  Strasseneisenbahn  verschmolzen 
werden  soll,  wird  der  elektrische  Betrieb  ein- 
geführt werden.  Zugleich  wird  eine  Erweite- 
rung des  Unternehmens  durch  Herstellung 
folgender  Linie  beabsichtigt:  Kaiserstrasse 
von  der  Gabelung  ab  —  geplante  Verlängerung 
dieser  Strasse  —  beim  Krökonthor  vorbei  — 
Hohe  Pforte. 

G.  Vom  Landkreise  Halbcrstadt  wird  der 
Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  Oster- 
wick nach  Hornburg  geplant. 

7.  Ein  Komite  in  Cleve  plant  den  Bau 
einer  etwa  S  km  langen  Kleinbahn  von  Cleve 
nach  Emmerich. 

±  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  Fortsetzung  der  geplanten 
vollspurigen  Lokalbahn  Linz-Efording  nach 
Pcuerbach.  Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.    18%.  No.  14(i,  S.  -J563.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  künftigen  Station  Szalva  der  Linie  Besz- 
tereze -Xaszöd  nach  Kis-Ilva.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896. 
No.  145,  S.  2508.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Budapest  (Henninen- 
strasse)  zum  Oereghegygebirgc.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1896.    No.  145,  S.  2606.1 

4-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 
a)  von  der  Station  Metzenseifen  der  Flügel- 


bahn Szepsl  —  Metzenseifen  zur  Station 
Szomolnokhuta  der  GÖlnitzthalbahn; 

b)  von  Szomolnokhuta  zur  Station  Markus- 
falva  der  Linie  a; 

c)  von  der  künftigen  Station  Mereny  der 
Linie  b  nach  Sztraczena. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  undSchiff- 
fahrt.   1896.   No.  146,  S.  2566.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Endstation  Belovar  der  Lokal- 
bahn Koros  —  Belovar  zur  künftigen 
Station  Banovajaruga  der  geplanten 
Lonjathalbabu ; 

b)  von  der  künftigen  Station  Klokocevac 
der  Linie  a  zur  Station  Koncanica- 
Zdenci  der  Flügelbahn  Bastaji  —  Konca- 
nica-Zdeuci. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1896.   No.  146,  S.  2666.) 

6.  Für  eine  schmalspurige  Montanbahn  im 
Vdrallyaer  Steinkohlengebiet  von  der  Station 
Szaszvar  -  Mäza  und  Nagy-Manyok  der  Linie 
Battaszek— Dombovär.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1890.  No.  150, 
S.  2664.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kapos vAr  der  Hauptlinie  Buda- 
pest— Agram  -Fiume  zur  Station  Bares  der 
Südbahulinio  Wien— Bares.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  1, 
S.  3.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Arad  nach  Mikalaka. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  4,  S.  119.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Giins  der  Lokalbahn  Stein- 
amanger —  Güns  zur  österr.-ungar.  Landes- 
grenze bei  PörgöTm.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  4,  S.  119.1 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eiue  elektrische  Strassenbahn  von 
Smichow  nach  Kosir  bei  Prag.  Der  Bau  wird 
von  der  Elektrizitätsgesellschaft  Felix  Singer 
in  Berlin  ausgeführt. 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Vulka-Pordnny  der  Linie  Raab— Eben- 
furth zur  Station  Ligetfalu  der  Linie  Pozsony- 
Ujvaros  —  Steinamanger  der  Transdanubischeu 
Lokalbahn  mit  einer  Abzweigung  von  Sercz 
nach  St.  Margita.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.   No.  1,  S.  3.) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen 
wird  vom  Schweizer  Bundesrath  be- 
antragt: 

1.  Für  elektrische  Strassenbahneu  mit  1  m 
Spurweite  im  Kanton  Zug: 

a)  von  Zug  nach  Baar, 

b)  von  Zng  nach  Cham, 

c)  von  Zug  nach  Oberägeri,  mit  Abzwei- 
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gungen  von  Baar  nach  Moosrank  and 
von  Moosrank  nach  Menzingen. 
(Schweizerisches  Bundcsblatt.    1896.    No.  49, 

s.  H2r>.'i 

2-  Für  eine  Drahtseilbahn  auf  die  Muottas 
bei  Sainaden.  (Schweizerischem  Bundesblatt. 
1896.    No.  49,  S.  837.; 

3-  Für  eine  Erweiterung  des  Strassenbahn- 
netzes  im  Kanton  Basel-Stadt.  (Schweizerisches 
Bundcsblatt.   1896.   No.  49,  S.  848  ) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  9-  Dezember  1890  ein  elektrisches 
Strassenbahnnetz  in  Maus.  (Journal  officicl. 
1896.  No.  342,  S.  6846.) 

2.  Durch  Gesetz  vom  14.  Dezember  1896 
eine  Lokalbahn  von  Lyon  (place  Saint-Paul) 
nach  Fourvierc  und  Loyasse.   (Journal  officiel. 

1896.  No.  343,  S.  6866.)' 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  17.  Dezember  1896  eine  Strasscn- 
bahn  von  Montmorency  nach  Enghien  und 
Saint-Graticn.  Journal  officiel.  1896.  No.  346, 
S.  6906.) 

4.  Durch  Gesetz  vom  Iii.  Dezember  1*9« 
schmalspurige  Lokalbahnen 

von  Laval  nach  Saint-.Iean-sur-Erve, 

von  Laval  nach  Landivy, 

von  Landivy  nach  Mayentie. 
(Journal  officiel    1H96.   No.  346,  S.  i>930.) 

6.  Durch  Gesetz  vom  18.  Dezember  1896 
schmalspurige  Lokalbahnen 

von  Saint-Heand  mich  Pelussin  und 

von  Hoannc  nach  Boen. 
(Journal  officicl.    1896.   No.  349,  S.  7003.) 

6.  Durch  Gesetz  vom  19.  Dezember  1896 
eine  vollspurigc  Lokalbahn  von  Saint-Hilaire- 
dc-Brens  nach  Jallieu.  (Journal  officiel.  189i;. 
No-  360,  S.  7040. i 

7.  Durch  Erlass  dos  Präsidenten  der  Ke- 
publik  vom  28.  Dezember  1896  eine  elektrische 
Stru8scnbahn  von  Itouen  nach  Blossevillc- 
Boiisecours  und  Mcsnil-Esnard.  (Journal  offi- 
ciel.   1896.    No.  356.  S.  7293.) 

I 

4.  Betriebseröffnungen 

1.  Am  20.  Dezember  1896  die  Thcilstrecken 
Bakony-St.  Laszlo— Vcszprem  und  Vcszprem — 
Vehzprem-Veszpremvarös  der  199,oj  km  langen 
Lokalbahn  Raab  (Györ)  —  Veszprem.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen   und  Schiffahrt. 

1897.  No.  4,  S.  120.) 

2.  Am  23.  Dezember  1896  die  österreichische 
Lokalbahn  Schlackcnwerth  —  Joachimsthal. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  1,  S.  2.) 

3.  Am  28-  Dezember  1896  die  Theilstrecke 
Ncueiiinarkt-Wirsberg— Berneck  der  vollspu- 
rigen bayerischen  Lokalbahn  Neuenmarkt- 
Goldmühl. 

4.  Am  1.  Januar  1897  die  Lokalbahnlinien 
Hliboka  — Sereth  und  Itzkany  —  Suczawa  der 


Bukowinaer  Landcsbahnen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.   No.  2, 

S.  33.) 


Dem  14.  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
ElektrizitätHgeaellschaft  über  das  Geschäfts- 
jahr vom  1.  Juli  1895  bis  30.  Juni  1896  sind 
folgende  Angaben  über  die  elektrischen  Bah- 
nen der  Gesellschaft  entnommen:  Ende  Juni 
1896  befanden  sich  34  Strassenbahnen  des 
Systems  der  Gesellschaft  theils  im  Betrieb, 
theils  im  Bau,  die  Bahnlänge  betrug  633  km 
mit  918  Motorwagen  gegen  383  km  mit  680 
Motorwagen  im  Vorjahre.  Dem  Betrieb  wur- 
den übergeben  die  elektrischen  Strassenbahnen 
in  Strassburg  i.  E.,  Stuttgart,  Spandau,  Kiel, 
Leipzig,  Bromberg,  Nürnberg-Fürth,  die  Linie 
Bilbao— Santurce  und  die  Hälfte  der  der  So- 
cicta  di  Ferrovie  elletriche  c  funicolari  gehö- 
rigen Strecken  in  Genua.  Erweitert  wurden 
die  Strassenbahnen  in  Kiew,  Dortmund,  Bres- 
lau, Gera,  Lübeck,  Bilbao.  Im  Bau  verblieben 
die  Strassenbahnen  in  Danzig,  Stettin,  Duis- 
burg, Bernburg,  Erweiterungsstrecken  der 
Stuttgarter  Strassenbahnen,  die  Linien  der 
Societä  di  Ferrovie  elletriche  e  funicolari  uud 
der  Societi'i  dei  Tramway*  orientali  di  Genova 
endlich  die  Bahnstrecke  Bilbao— Las  Arcnas 
y  Algorta.  Mit  Schluss  des  Geschäftsjahres 
waren  mit  weiteren  14  Bahnen  Verträge  ab- 
geschlossen oder  vorbereitet. 


Eine  Seefahrt  auf  Schienen. 
Nach  Mittheilung  der  Railway  News  vom 
6.  Dezember  1896  ist  der  Verkehr  auf  der 
elektrisch  betriebenen,  unter  Wasser  liegenden 
Sceküstenbahn  von  Brighton  nach  Rot- 
tingdean1)  am  28.  November  1896  durch  den 
Bürgermeister  von  Brigbton  feierlich  eröffnet 
worden.  Bei  der  Probefahrt  wurde  die  ganze 
Strecke  in  einer  halben  Stunde  zurückgelegt. 
Die  Geschwindigkeit  des  eigenartig  gebauten 
Wagens  soll  8  bis  13  km  in  der  Stunde  be- 
tragen. Die  Kosten  der  km  langen  Bahn 
werden  auf  600  000  M  im  ganzen  oder  rund 
125  000  M  für  das  Kilometer  angegeben.  Nach 
einer  späteren  Meldung  der  Street  Railway 
Review  vom  15.  Dezember  1896  ist  das  Gleis 
bei  einem  heftigen  Seegänge  und  Sturm  in 
der  Nacht  des  4.  Dezember  1896  bereits  zer- 
stört worden.  Nach  einer  andern  Meldung 
wurde  der  Wagen  vom  Sturm  umgeworfen  und 
von  der  Brandung  zerstört,  di«;  Schienen  wur- 
den aufgerissen  und  die  elektrische  Stromlei- 
tung, die  auf  Masten  befestigt  über  das  Wasser 
hinlief,  beschädigt.  Der  Meeresgott  scheint 
also  das  Vordringen  der  Eisenbahn  in  sein 
Element  nicht  dulden  zu  wollen! 


)  Veral.  nl.cr  .lieso  lialin  Zi.-il«chriil  für  Kleinbahn<Mi. 

S.  390 
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Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  in  der  ersten 
Hülfte  de«  Jahres  1886  veröffentlicht  das  Journal  offlcicl  de  la  Republique  Francaise  1896, 
No.  350,  S.  7063,  folgende  Mittheilungen:  >) 
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Nebenbahnen  mit  Staatsgarantic.  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


18%  2639  2  588 
1896    2688  2879 


194  860  698  8  991  407  8  706  270 
200  124  511     4  346319     4  012683 


285  181  1  642 
308  liGl     1  622 


1482 
1509 


110 
113 


Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 


1895  1  212    1  226  169  548  994     4  824  325     3  205  409    1  118916     3  527 

1896  1  252   1  232  170  532  8Ü0     4  574  378     8  272049    1  302829     8  713 


21615  912 
2656  1057 


93 
93 


74 
72 


20 
20 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatägarantic  auf  Grund 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1895  9157  893 

1896  1  127    1  092 


52  088  634  1  219  122  1  233  853 
57  961  181      1476250      1  462518 


-14  731     1  865    1882   -  17 
13  732     1  352    1  340  12 


101 


1895 
1896 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantije: 

237 1  27197116  1  1637  209  1  193  838  443  371  6  908  5  087  1  871  I 
280  |   31 186603  I   1820462      1  250967     569495     6  502    4  468   2  034  | 

Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutverkehr: 


237 

292 


73 
69 


im 

1896 

122 
143 

122 

139 

18  970  9ci« 
22  624  187 

1  156811        986  86  t      170560     9  482 
1532  »49      1  291376     241573  11028 

8084  1398 
9290    1  788 

85 
84 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 

a)  im  Departement  Seine: 

1895 
1896 

338 
344 

338 
344 

81  767  969 
S2  211  946 

12  498  797     11  170982    1327  815    36  979 

13  603  942    11664  308   2  039  634   39  646 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 

33  060 
33  617 

3929 
5929 

89 

85 

1895 
1896 

434 
462 

432 
462 

70  838  710 
79  791296 

8  173  631      6483  317    1690314  18920 

9  051  871      6687  190   2  364  681    20  026 

15008! 
14  795 

3  912 
5231 

2 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

1895 
1896 

2<K)s 
2  868 

2<»22 
■J  307 

250  838  327 
273  775  113 

24  685  570    21068  251    3  617  319    12  20H 
27  485  474    22256  359   5  229  115  11914 

10420 
9  647 

1788 
2267 

85 
81 

7 


39 

36 


52 
61 


204 
217 


105 
HO 


67 
65 


')  Vergl.  Zfits.lirilt  fi.r  Kleinbahnen.  1996,  S.  437. 


Bedenken  gegen  da»  franzö»teche  Gesetz  vom 
11.  Juni  1880  über  die  Nebenbahnen  nnd  Klein- 
bahnen. 

Das  französische  Gi-setz  vom  11.  Juni  IhNi 
übtT  die  Nebenbahnen  ■ebemins  de  fer  d'interet 
locnl)  und  Kleinbahnen   tramways;  hat  die  Er- 


wartungen,  die  man  an  seinen  Erlass  geknüpft 
hatte,  nicht  erfüllt.  Weder  hat  sich  im  Hau  der 
gedachten  Bahnen  eine  lebhafte  Steigerung 
gezeigt,  noch  haben  sich  insbesondere  ihre 
finanziellen  Ergebnisse  günstiger  gestaltet. 
Betrug  doch  nach  der  letzten,  erst  kürzlich  im 
Journal  officiel  veröffentlichten  Zusammen- 
stellung um 
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Verhältnis« 

x  Kllometru-cber  jer 

Kilometer        reber»cbu«i    Einnahmen  u. 
Junl  Ausgaben 

Kn»  % 

die  Länge  der  Nebenbahnen  mit  Staatsgarantie 
nach  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  1880 

1^95  I         2  «89  +110  »3 

1896 1         2683  +113  9* 

die  Länge  der  Kleinbahnen  für  Personen 
und  Güterbeforderung  mit  der  Staatsgarautie 

1*95  1  967  -   17  101 

1896 1  1  127  +12  99 

während  sich  die  Zahlen  für  die  gleichartigen 
Bahnen  ohne  Staatsgarantie,  wie  folgt,  also 
immerhin  besser  stellten. 


Verhältnis« 

Lance  der  Neben- 

Kllometrischer 

der 

bahnen 

l'eberechnM 

Einnahmen  u. 

Angaben 

km 

Krc*. 

% 

1895 

1242 

912 

74 

lbW 

1  252 

1057 

72 

l.Anjto  der 
Kleinbahnen 

1H96 

237 

1  871 

73 

1896 

292 

2034 

60  ») 

Trotzdem  ist  bisher  eine  Aenderung  der  ge- 
setzlichen Bestimmungen  noch  nicht  vorgenom- 
men worden,  die  beiden  Anläufe  zu  einer  Re- 
form in  den  Jahren  1892  und  1894  sind  vielmehr 
unerledigt  geblieben.  Zu  einer  Zeit,  als  das 
Schicksal  der  zweiten  Gesetzesvorlage  in  den 
Kammern  noch  nicht  entschieden  war,  sind  in 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  (1894  S.  545  ff. 
S.  606  ff.)  vom  Geheimen  Oberregierungsrath 
Dr.  v  d.  Leven  an  der  Hand  der  Motive  zu 
den  beiden  Gesetzentwürfen  und  des  der  Ab- 
geordnetenkammer erstatteten  Berichtes  vom 
29.  März  1893  eingehend  die  Bedenken  dar- 
gelegt worden,  die  sich  aus  den  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880*)  ergeben.  Seit- 
her ist  der  Gesetzentwurf  von  ls94  wieder  zu 
den  Akten  gelegt  worden,  ohne  dass  durch  ein 
anderes  Gesetz  für  die  bestehenden  Unzutrajr- 
lichkeiten  Abhilfe  geschafft  worden  wnre. 

In  übersichtlicher  Weise  stellt  neuerdings 
Ingenieur  Auric  im  Seplcmberheite  lö96  der 
Annales  des  ponts  et  chaussees  die  Bedenken 
zusammen,  die  sich  gegen  das  Gesetz  vom 
11.  Juni  18ho  ergeben.  Da  die  Studie  ein  klares 
Bild  der  Lage  in  Frankreich  gewährt,  so  seien 
hier  die  wesentlichsten  Ausführungen  Aurics, 
obwohl  sie  zum  Theil  auf  denselben  Quellen 
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beruhen,  wie  der  obengenannte  Aufsatz  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  im  folgenden 
wiedergegeben. 

Die  Bedenken  Aurics  beziehen  sich  auf 
vier  Punkte: 

1.  die  Aufbringung  des  Anlagekapitals, 

2.  den  Bau, 

3.  deu  Betrieb, 

4.  die  finanzielle  Betheiligung  der  Departe- 
ments und  des  Staates  an  den  Bahoeu. 

Wie  schon  Cochery  in  seinem  Bericht  an 
die  Abgeordnetenkammer  hervorgehoben  hat 
und  wie  an  zahlreichen  Beispielen  gezeigt 
wird,  entfällt  bei  dem  Unterstützungs-  und 
Garautiesystem  der  kräftigste  Antrieb  zur 
Sparsamkeit  für  den  Unternehmer.  Die  Kon- 
trolmittel  der  Departements  gegenüber  den 
Neben-  und  Kleinbahnen  sind  ferner  bei  weitem 
nicht  so  wirksam,  wie  die  dem  Staate  bei 
seiner  Aufsicht  über  die  Hauptbahnen  zur  Ver- 
,  fügung  stehenden.  Die  ungenügende  Kennt- 
nis» und  Beurtheilung  der  Dcpartementalver- 
waltung  macht  eine  genaue  Prüfung  der 
wahren  Anlagekosten  fast  unmöglich  und 
zwingt  zur  Annahme  von  Bauschsummen,  die 
fast  durchweg  zu  hoch  gegriffen  sein  dürften. 
Endlich  vertheuert  die  Aktienemission  durch 
den  örtlichen  Verhältnissen  ganz  fernstehende 
Banken  die  Finanzirung  ganz  außerordentlich. 

Bezüglich  des  Bahnbaues  fordert  Auric 
zweierlei:  ein  Verbot  der  Verwendung  von 
BauHchsummen  und  den  Bau  der  Bahnen  durch 
die  Departements.  Auf  die  erstcre  Forderung 
wird  nicht  näher  eingegangen,  da  der  Staats- 
rath beschlossen  hat,  künftig  keine  Konzession 
mehr  zu  genehmigen,  bei  der  für  den  Bau  der 
Bahn  Bauschsummen  angesetzt  sind.  Von  dem 
Bau  der  Bahn  durch  die  Departements  selbst, 
die  in  ihren  Strassen-  und  Brückeningenieuren 
dazu  durchaus  geeignete  Organe  besitzen, 
lassen  sich  sowohl  finanzielle  Ersparnisse  au 
Baukosten  als  auch  eine  gediegenere  und 
bessere  Gestaltung  der  Bauten  erwarten. 

Bei  Berechnung  der  Betriebskosten  ist  die 
angewandte  Formel  von  einschneidender  Be- 
deutung. Auric  führt  die  verschiedenen,  durch 
die  einzelnen  Konzessionen  vorgeschriebenen 
typischen  Formeln,  die  zumeist  durch  Berück- 
sichtigung von  Roheinnahmen,  Verkehr  und 
Zugkilometern  gefunden  werden,  an  und  legt 
an  einer  Reihe  von  Beispielen  mit  graphischen 
Erläuterungen  die  l'nzuträglichkeitcn  dar,  die 
einer  jeden  von  ihnen  anhaften.  Eine  Abhilfe 
erscheint  bei  dem  I  mstande,  dass  Formeln 
überhaupt  immer  nur  für  einen  gewissen  Kreis 
gleichgearteter  Fälle  passen  können,  bei  dem 
Bestreben  der  Unternehmer,  unter  die  Be- 
triebskosten dorthin  nicht  gehörige  Kosten  zu 
verrechnen  und  endlich  bei  der  schon  er- 
wähnten Unmöglichkeit  einer  wirksamen 
Rechnungsprüfung  durch  die  Departements 
sehr  schwer.  Am  besten  ist  es  immer  noch, 
die  wirklichen  Ausgaben  möglichst  genau  zu 
ermitteln,  lür  sie  eine  Höchstgrenze  zu  be- 
stimmen  und   eine  SpursatnkeitsprUinie  für 
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Bücherschau. 


[  Zeitschrift 
Lror  Kleinbahnen 


Nichtorrcichung  dieser  Höchstgrenze  festzu- 
setzen. 

Im  Gegensatz  zum  Bau  sollto  der  Betrieb 
niemals  durch  das  Departement  geführt  wer- 
den, das  dazu  keine  geeigneten  Kräfte  besitzt. 
Nach  Auric  hat  das  Departement  auch  gar 
kein  ernsthaftes  Interesse  daran,  unumschränk- 
ter Herrscher  der  Tarife  zu  sein,  da  sonst  die 
zahlreichen  Bitten  um  Aenderung  der  Tarife 
bei  dem  Widerstreite  der  vielen  Einzelinter- 
essen auch  mit  Rücksicht  auf  die  politischen 
Verhältnisse  nur  Unzuträglichkeiten  erzeugen 
würden,  die  beim  Betriebe  durch  einen  Kauf- 
mann, dem  man  nur  die  Bedachtmdnnc  auf 
kaufmännische  Gesichtspunkte  ausinnt,  weg- 
fallen. Unentgeltliche  Beförderung  wird  man 
so  allerdings  nie  erhalten.  Sie  ist  aber 
auch  unerreichbar.  So  erscheint  denn  die 
Verpachtung  au  geeignete  Internehmer 
unter  Vorbehalt  gewisser  Aufsichtsrechtc  für 
das  Departement  als  das  zweckmassigste.  Die 
Pachtdauer  darf  nicht  zu  kurz  sein  —  min- 
desten 25  —  30  Jahre  — .  um  wirklieh  gediegene 
und  leistungsfähige  Unternehmer  heranzu- 
ziehen. Insbesondere  ist  darauf  zu  sehen,  dass 
dieser  dem  Departement  nahe  steht,  dass  dort 
seine  eigenen  Interessen  liegen,  dann  wird  er 
auch  im  eigenen  Interesse  auf  eine  und  zwar 
möglichst  in  die  Augen  fallende  Herabsetzung 
der  Tarife  ständig  hinarbeiten.  Endlich  ist 
thunlichst  anzustreben,  dass  die  Aktien  nur 
in  den  Händen  im  Departement  angesessener, 
angeschener  und  eiuflussreicher  Industrieller, 
Kaufleutc,  Handelskammern  u.  s.  w.  sich  be- 
finden, dass  die  Zahl  der  Aktionäre  möglichst 
klein,  etwa  8—10,  sei,  und  dass  aus  diesen 
Aktionaren  ein  Aufsichtsrath  gebildet  werde. 

Die  gewichtigsten  Bedenken  gegen  das 
Gesetz  vom  11.  .Juni  1880  ergeben  sich  endlich 
aus  der  finanziellen  Unterstützung  derNcbcn- 


und  Kleinbahnen  durch  den  Staat  und  die 
Departements.  Hier  müsste  vor  allem  die  Be- 
stimmung des  Art.  14  II  aufgehoben  werden, 
dass  der  Staat  für  derartige  Unterstützungen 
innerhalb  eines  Departements  höchstens 
400000  Frts.  jährlich  ausgeben  dürfe,  da  die 
Verhältnisse  der  einzelnen  Departements  viel 
zu  ungleich  für  Aufstellung  einer  gemeinsamen 
Höchstgrenze  sind,  ebenso  die  Bestimmung, 
dass  die  Beihilfen  des  Staates  und  des  De- 
partements womöglich  gleich  gross  sein  sollten, 
da  der  Staat  viel  grössere  unmittelbare  und 
mittelbare  Vortheile  von  den  Bahnen  habe, 
und  daher  eine  Vertheilung  der  Unterstützung, 
die  den  Staat  entsprechend  stärker  heran- 
ziehe als  die  Departements,  viel  mehr  ange- 
zeigt erscheine.  Ferner  mnss  die  durch 
Art.  13  II  für  die  Berechnung  der  Staats- 
Unterstützung  aufgestellte  Formel  geändert 
werden,  da  bei  deren  Anwendung  in  man- 
chen Fällen  die  Unterstützungssumme  der 
Departements  mit  dem  Wachsen  der  Bahnein- 
nahme steigen  kann.  Die  von  den  beiden 
Gesetzentwürfen  und  von  der  Kommission  ge- 
machten Vorschläge  über  die  Begrenzung  der 
Höhe  der  zu  gewährleistenden  Zinsen*)  hält 
Auric  für  ungenügend  und  die  Vorschrift,  das» 
das  Aktienkapital  geringer  sein  müsse  als  da« 
Obligationenkapital,  für  unbedingt  erforderlich. 
Endlich  würde  eine  Förderung  des  Baues  von 
Neben-  und  Kleinbahnen  eintreten,  wenn  diese 
Bahnen  von  den  grossen  Gesellschaften  nicht 
als  Konkurrenten,  sondern  als  Verkehrzu- 
bringer erachtet  und  behandelt  würden.  An- 
schlussbahnhöfe u.  s.  w.  sind  daher  auf  Kosten 
der  grossen  Eisenhahngesellschaften  herzu- 
stellen, und  für  Einführung  einer  möglichst 
grossen  Zahl  direkter  Tarife  ist  zu  sorgen. 

->  Verifl.  Zeitechrlft  fur  Kleinbahnen  1894  S  6C6 
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Rechentafeln,    welche    die  Produkte 
aller  Zahlen  unter  Zehntausend  in 
alle  Zahlen  Iiis  Hundert  enthalten 
und  daher  die  .Multiplikation  und 
Division    mit    diesen    Zahlen  er- 
sparen,    hei     grösseren  Zahlen 
aber  zur  Erleichterung  und  Siche- 
rung der  Rech  innig  dienen.  Grosse 
Ausgabe.    Bearbeitet   von  Ludwig 
Zimmermann       l.iebeuw  erda.  1896. 
R.  Reiss    205  S  4°.    Treis  5  M. 
Die  vorliegenden  Rechentafeln  sind  in 
ihrer  Anordnung  der  bekannten  Tafel  des 
Geheimen    Ober  -  Nauraths    Dr.  Zimmer- 
mann  sehr  ähnlich.     Sie  unterscheiden 
sieh  von  der  letzteren  besonders  dadurch. 


dass  der  eine  Faktor  der  gegebenen  Pro- 
dukte vierstellig  ist.  Diese  an  sich  er- 
wünschte Hinausschiebung  der  Grenzen  ist 
bei  den  neuen  Tafeln  freilich  mit  dem 
Nachtheil  verknüpft,  dass  die  Theile  des 
Produktes  stets  in  zwei  verschiedenen 
Spalten  aufgesucht  und  sodann  zusammen- 
gesetzt werden  müssen,  wobei  sich  die 
letzte  Ziffer  des  ersten  Theils  um  eine 
Einheit  ändern  kann.  Als  Anhang  enthält 
das  Werk  auf  vier  Seiten  die  Quadrate  und 
Kuben  der  Zahlen  von  1  bis  1000.  Papier, 
Druck  und  sonstige  Ausstattung  sind  lobens- 
werth:  der  Preis  muss  als  sehr  mässig  be- 
zeichnet werden. 
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Austin,  Evans.  The  Light  Kailwnys 
Act,  1896.  witli  the  Hilles  <»f  the 
Board  öl'  Trade  etc.  etc.  London. 
1896,  Keeves  und  Tumor.  5  sh. 
Austins  Buch  stellt  sich  als  sehr  hand- 
liche Ausgabe  des  neuen  englischen  Klein- 
bahngesetzes dar.  Die  einzelnen  Gcsctzes- 
urdkel  sind  mit  zahlreichen  erläuternden 
Anmerkungen  versehen,  und  dein  Text  sind 
als  Anhang  ausser  den  vom  Handelsamte  er- 
lassenen Ausführungsbestinunungen  die  Be- 
stimmungen trüberer  (besetze  (Lands  Clau- 
se* Consolidation  Act  1846.  Board  of  Trade 
Arbitration  Act  1874.  Arbitration  Act  1889 
u.  s.  \v.)  beigefügt,  die  für  Kleinbahnen 
nach  dem  Gesetz  vom  14.  August  1896  in 
Kraft  geblieben  sind.  Sehr  förderlich  und 
gut  einrührend  in  das  Studium  des  Gesetzes 
ist  die  Einleitung  de»  Buches,  die  in  zwei 
Abschnitten  kurz  und  übersichtlich  einen 
allgemeinen  Ueberblick  über  die  Gesetzes- 
bestimmungen und  über  das  neugeordnete 
Verfahren  giebt.  P. 

Verzeichnis»  der  bei  der  Redaktion  einge- 


Allgeuieine    Eleklrizitiitsgesellschaft  Berlin. 
Elektrische  Kraftübertragung  und  Kraft- 


vertheiluug.  2.  vervollständigte  Ausgabe. 
Berlin  189«. 

Aue.  K.  Weiteres  zu  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  zwischen  den  Stödten  Teinplin 
uud  Strasburg  i.  d.  Ukerutark.  Dessau 
189«. 

Blum,  v.  Borries  und  Barkhausen.  Die  Eisen- 
bahutechnik  der  Gegenwart.  1  Band: 
Der  Eisenbahnbau.  1.  Abschnitt:  Linien- 
führung und  Bahngestaltung.  Wiesbaden 
1897.  M.  4. 

Büchelen,  Karl.  Normal-  oder  Schmalspur? 
Mit  besonderer  Beziehung  auf  das  Bahn- 
netz in  Tirol  und  Graubünden.  Sonder- 
abdruck aus  den  Mittheilungen  des  Ver- 
eins für  die  Förderung  des  Lokal-  und 
Strassenbahnwescns.  Wien  189«. 

!  Uaarmauu,  A.  Welche  Bedeutung  haben  die 
Kleinbahnen  für  die  Forstwirtschaft  und 
wie  können  sie  für  dieselbe  nutzbar  ge- 
macht werden?  Vortrag  in  der  24.  Ver- 
sammlung deutscher  Forstmänner  zu 
Braunschweig  am  16.  September  1896. 

Hahn,  Max.  Kompendium  der  Bahnen  niederer 
Ordnung.   Berlin  1896.  M.  10. 

Wolff,  Emil.  Der  Fabrikarbeiter  und  seine 
rechtliche  Stellung.   Frankfurt  a.  M.  1897. 
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Bulletin  de  la  Commingion  Internationale  du 
Congr&s  des  chemins  de  fer.  iSSfe'. 

[Detemberheft  S.  147ö.\ 

Le  nouveau  projet  de  loi  sur  les  trani- 
ways  a  vapeur  et  les  chemins  de 
fer  economiques  cn  Italic. 

Kritische  Betrachtungen  eines  italienischen 
Ingenieurs  über  den  Kleinbahngesetzentwurf 
im  Anschluss  an  die  früheren  Mittheilungen 
im  Bulletin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1«9G,  S.  528  und  602.)  Insbesondere  wer- 
den die  Bestimmungen  über  die  staatlichen 
Unterstützungen  als  eiuer  Verbesserung  be- 
dürftig bezeichnet.  Nach  dem  italienischen 
Konzessionsrechte  müssen,  ehe  eine  staatliche 
Unterstützung  gewährt  werden  kann,  die  be- 
theiligten Gemeinden  und  Provinzen  bedeu- 
tende Beihilfen  für  die  zu  kouzessionirende 
Bahn  beschliessen.  Dazu  sind  sie  aber  mei- 
stens nicht  in  der  Lage,  da  nach  der  Ge- 
meinde- und  Provinzialordnung  die  Höhe  der 
zulässigen  Ausgaben  von  Gemeinden  und  Pro- 
vinzen so  begrenzt  ist,  dass  Ausgaben  für 


Strassenbahnen  neben  den  regelmässigen  Auf- 
wendungen thatsächlich  unmöglich  sind.  Der 
Versuch,  jene  Grenze  als  nur  für  die  gewöhn- 
lichen Ausgaben  gesetzt  zu  erachten  und  da- 
her Beihilfen  über  sie  hinaus  für  Strassen- 
bahnen zu  bewilligen,  ist  vom  Kassationshof 
in  Turin  als  gesetzlich  unzulässig  bezeichnet 
worden. 

Verfasser  führt  die  unzweckmässige 
Fassung  des  Entwurfs  darauf  zurück,  dass 
die  verschiedenen  Ministerien  sich  bei  seiner 
Bearbeitung  nicht  genügend  mit  einander  ins 
Benehmen  gesetzt  haben,  und  schlägt  ebenso 
wie  die  Union  des  chemins  de  fer  Italiens 
d'interct  local  vor,  im  Gesetze  die  Möglichkeit 
zu  schaffen,  dass  den  einzelnen  Gemeinden 
und  Provinzen  jeweils  auf  ihre  Bitte  die  Er- 
laubuisszum  Ueberschreiten  der  Normalgrcnze 
ihrer  Ausgabeu  für  Strassenbahnzwecke  ge- 
stattet werden  könne.  Dieser,  wie  einige 
weitere  kurz  begründete  Vorschläge  der 
Lokal- und  Strassenbahnvereinigungen  Italiens 
werden  im  Interesse  einer  gesunden  Förde- 
rung des  Lokal-  und  Strassenbahnwescns 
durch  das  neue  Gesetz  den  gesetzgebenden 
Gewalten  zur  eingehenden  Prüfung  empfohlen. 
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[Detemberheft  S.  146i.\ 
Loi  du  H.avril  (sie!)  1896  sur  les  cheniius 
de  for  economi<|ues  dans  In  Grande- 
Brctagn  c. 
Uebersetzung  des  englischen  Kleinbahn- 
gesetzes  vom  14.  Atigust  1896. 

Deutscht  Straften-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
1896. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[No.  51,  S.  782.\ 

Unbeaufsichtigten  Kindern  unter  sie- 
ben Jahren  darf  das  Abonnement 
versagt  werden.  Von  Dr.  Karl  Hilse. 
Gegenwärtig  darf  Kindern  unter  sieben 
Jahren,  die  ohne  Aufsicht  auT  der  Strassen- 
bahn fahren  wollen,  die  Aufnahme  in  den 
Wagen  nicht  versagt  werden,  da  ein  Hecht 
der  Zurückweisung  nirgends  ausgesprochen 
ist.  Kommen  sie  hierbei,  auch  durch  eigenes 
Verschulden,  zu  Schaden,  so  haften  nach  der 
standigen  Rechtsprechung  des  Keichsgcrichts 
immer  die  Strasse.nbahnverwaltungen,  da  der 
Selbsttätigkeit  solcher  Kinder  die  Eigenschaft 
des  eigenen  Verschuldens  wie  der  höhereu 
Gewalt  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  7.  Juni  1H71 
mangelt.  Diese  Haftung  bedeutet  für  die 
Strasscnbahncn  eine  schwere  finanzielle  Be- 
lastung. Wahrend  nun  Kindern  unter  sieben 
Jahren  die  Mitfahrt  auf  Grund  einer  Karte  für 
einmalige  Fahrt  nicht  versagt  werden  darf, 
glaubt  Hilse,  dass  die  Ausgnbc  von  Schüler- 
abonnements an  solche  Kinder  nicht  zu  er- 
folgen brauche,  da  §  21,  Abs.  3  des  Klein- 
hahngesetzes die  Ermässigungen  der  Beförde- 
ruugspreise  für  unzulässig  erklärt,  die  nicht  ; 
unter  Erfüllung  der  gleichen  Bedingungen 
jedermann  zu  gute  kommen,  und  da  Kinder 
unter  sieben  Jahren  eben  in  der  That  nicht 
die  gleichen  Bedingungen  erfüllen,  wie  solche 
über  sieben  Jahre. 

[No.  52,  S.  7W.} 

Jungfraubahn. 

Mitlheilung  der  Ergebnisse  der  Konkurrenz 
der  Projekte  und  der  Preisverteilung. 

[No.  52,  S.  800.) 

Sclbstthätige  Kupplung  für  Eisenbahn- 
fahrzeuge. 
Beschreibung  und  Abbildung  des  Patents 
No.  fi7  421  von  Emst  Biedermann  in  Berlin  ! 
{nach  der  Süddeutschen  Bauzeitung,  München). 
Zwei  entsprechend  geformte  Stahlkeilc  befin- 
den »ich  bei  den  verschiedenen  Be,)a>tungs- 
zustanden  und  Stellungen  der  zum  Zweck  des 
Kuppclns  aneinander  geschobeneu  Fahrzeuge 
in  gleitender  Lage  zu  einander  und  werden  in 
dieser  dureh  die  Feder  eines  seitlich  am  Keil 
befindlichen  Bügels  festgehalten.  Ein  aus 
einem  der  beiden  Keile  durch  Federkraft  hcr- 
vorgetriebener  Bolzen  bewirkt  durch  deu  Ein- 
griff in  die  entsprechende  Vertiefung  des  an-  1 
dem  Keils  die  eigentliche  Kupplung.  Das 
Entkuppeln  erfolgt  durch  Zurückpressen  des 
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Bolzens  in  das  Keilgehäuse,  was  mittels  einer 
Hcbelvorrichtung  zu  bewirken  ist. 

Die  Schmalspurbahn. 
[1896,  No.  18,  S.  401;  1897,  No.  /,  S.  l.\ 

Die  Eröffnung  der  Kleinbahn  Cöthen  — 
Badegast. 
Mittheilungen  über  die  Geschichte  und  den 
Bau  der  am  28  November  1886  eröffneten  Bahn, 
die  die  erste  schmalspurige  Kleinbahn  im 
Herzogthum  Anhalt  ist.  Die  Bahn  hat  durch- 
weg eigenen  Bahnkörper,  die  Spurweite  be- 
trügt 76  cm,  die  Länge  14  km.  Das  rollende 
Material  der  Kleinbahn,  die  besonders  mit  der 
Ab-  und  Zufuhr  zweier  grosser  Zuckerfabriken 
zu  rechnen  hat,  besteht  aus  4  Lokomotiven. 
3  Personen-,  2  Post-  und  GepHck-,  28  Güter- 
und 20  Spezialwagen.  Die  Kosten  des  Bahn- 
baues haben  einschliesslich  des  Grunderwerbs 
und  der  Anschaffung  des  Kollmaterials  500000 
Mark,  somit  86 714  M  für  das  Kilometer  be- 
tragen. Eine  finanzielle  Unterstützung  zum 
Bau  durch  den  Staat  ist  nicht  erfolgt. 

[1896,  No.  18,  S.  404  } 
Welche  Bedeutuug  haben  die  Klein- 
bahnen für  die  Forst wirthschatt 
und  wie.  können  sie  für  dieselbe 
nutzbar  gemacht  werden?  (Vergl. 
Zeilschrift  für  Kleinbahnen.  1997.  S.  87.) 
Schluss  des  Vortrages  des  Konuncrzien- 
raths  A.  Haarmann  in  der  ForstniOnnervcr- 
Sammlung  zu  Braunschweig.  Nicht  nur  die 
eigentlichen  Forst-  und  Waldbahnen,  die  keine 
Kleinbahnen  im  Sinne  des  preussischen  Klein- 
bahngesetzes sind,  sondern  auch  die  Klein- 
bahnen im  technischen  Sinne  dieses  Gesetzes 
sind  für  die  Forstwirtschaft  von  der  grossten 
Bedeutung.  Sic  sind,  im  Gegensatz  zu  den 
Vollbahnen,  in  der  Lage,  durch  Verbindung 
mit  anschliessenden  Forstbahnen  oder  sogar 
allein  den  Absatz  des  Holzes  auf  weitere  Ge- 
biete zu  erleichtern,  ja  oft  überhaupt  erst  zu 
ermöglichen.  Damit  dies  nun  möglichst  voll- 
kommen und  zweckmässig  geschehe,  ist  es 
nothwendig,  dass  die  Forstverwnltungen,  ähn- 
lich wie  die  Militärverwaltung,  bei  jedem  neuen 
Projekte,  das  für  sie  von  Bedeutung  ist,  ihre 
Interessen  zur  Geltung  bringen.  So  müssen 
die  Forstverwaltungen  auf  eine  ihnen  günstige 
Linienführung  und  Autage  von  Haltepunkten, 
auf  die  Tariflrung  des  Holzes  und  insbeson- 
dere auch  auf  die  Wahl  der  Spurweite  Eiu- 
fiuss  zu  gewinnen  suchen.  AU  zweckmässige 
Spurweite  für  solche  Kleinbahnen  erscheint 
die  tio  cm -Spur,  wobei  aber  vorausgesetzt 
wird,  dass  die  Schienen  so  kräftig  gewählt 
und  der  Bau  so  solide  ausgeführt  werde,  wie 
bei  Bahnen  mit  weiterer  Spur.  Für  die  tech- 
nische Bauausführung  empfiehlt  Hedner  die 
Annahme  gewisser  Grenzwerthe,  von  denen 
nur  unter  ganz  ausserordentlichen  Verhält- 
nissen abgewichen  werden  sollte.  Als  Beispiel 
für  die  Bedeutung  des  Holzverkehrs  für  Klein- 
bahnen werden   endlich  Angaben   über  die 
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106«  km  langen  bayerischen  Vizinal-  und  j 
Nebenbahnen  angeführt,  auf  denen  befördert  , 
wurden: 

im  Jahre  1892  240  943  t  Holz, 
„     1HÖ5  416  600  t     „  . 
Dem  Vortrage  sind  eine  Zusammenstellung  1 
über  ausgeführte  grössere  Forstbahnen  und  | 
die  nach  lebhafter  Erörterung  von  der  Ver-  1 
Sammlung  aufgestellten  Leitsätze  beigegeben. 
(Der  Vortrag  ist  inzwischen  als  Broschüre  er- 
schienen.  Siehe  Bücherschau  S.  153.) 

[1897,  No.  1,  S.  14.}  \ 
Elektrische  Lokomotive.   Von  0.  Froitz-  I 
heim,  Eisenbahndirektor  a.  D. 
Beschreibung  einer  Akkumulatorlokomo- 
tive, Bauart  der  Walker  Manufacturing  Co.  in  ' 
Clcveland,  Ohio,  die  besonders  für  Waldbahnen  ; 
empfohlen  wird.   Der  Preis  einer  zweiachsigeu 
Lokomotive  beträgt  12500  M.  der  einer  vier-  I 
achsigen  Lokomotive  204O0  M. 

Dingler'»  Polt/technischen  Journal.   1896.  j 

[Dd  302,  lieft  10,  S.  234.\  1 
Genetts  Press luftb remse  für  Strassen-  , 
bahnwagen.  Mit  Abbildungen.  Nach 
P.  Chevillard,  Revue  Industrielle  vom  . 
8.  Februar  18%. 
Ausführliche  Beschreibung  der  in  den 
Werkstätten  der  Genett  Air  Brake  Company 
von  Chicago  hergestellten,  der  Wcstinghouse- 
Luftdrnckbrcmso  verwandten  Bremse  für  Seil- 
bahn- oder  elektrische  Strasscnbahnwagen. 
Die  doppelt  wirkende  Luftpumpe  wird  ver- 
mittelst eines  auf  einer  Laufachse  befestigten 
Exzenters  angetrieben,  so  lange  der  Wagen  sich 
in  Bewegung  befindet.  Nicht  weniger  als 
fünf  verschiedene  Ventile  sind  bei  der  Ein- 
richtung vorhanden  und  auch  sonst  uoch  einige 
empfindliche  Theile,  die  jedenfalls  eine  sehr 
sorgfältige  Bedienung  und  Unterhaltung  vor- 
aussetzen. Diese  in  einigen  amerikanischen 
StHdten  wie  New- York,  Brooklyn,  Buftalo  und 
Chicago,  bei  Strassenbahnen  eingeführte  Luft- 
druckbremse soll  sich  durch  rasche,  sichere 
und  geräuschlose  Wirkung  auszeichnen  und 
im  Betriebe  bewährt  haben. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und 
Abhandlungen.  1ft96. 

\X11I.  Bd.,  2.  Heft,  S.  180.} 
Grundstttcksenteignungen  zum  Zwecke 

von    S  trassenbahnanlagen.  Vom 

Syndikus  Dr.  Karl  Hiluc. 
Das  Kleinbahngesetz  schweigt  über  die 
Frage,  ob  und  unter  welchen  Voraussetzungen 
der  Strassenbahnunternchmcr  auf  Bewilligung 
des  Enteignungsrechts  Anspruch  habe.  Ver- 
fnssungsgemäss  könnte  es  ihnen  allerdings 
gewährt  werden,  da  die  Strassenbahnen  nach 
feststehendem  Verwaltungsgcbrauch  als  dem 
öffentlichen  Wohle  dienend  erachtet  werden. 
Seit  Bestehen  von  Strassenbahnen,  d.  h.  seit 
31  Jahren,  ist  aber  Enteignungsrecht  einer 


enschau.  155 

Strassenbahn  nur  einmal  verliehen  worden, 
ohne  daas  die  Enteignung  beim  Verzicht  der 
Unternehmung  durchgeführt  worden  wäre. 
Gelang  der  nothwendige  Grundoigenthunis- 
erwerb  nicht  freihändig,  so  wurde  bisher  immer 
das  Enteignungsrecht  wegen  der  gleichzeitig 
aus  Anlass  der  Strassenbahnanlage  erforder- 
lichen Geradelegung  oder  Verbreiterung  der 
Strassen  dem  Strasscneigcnthümer,  nicht  dein 
Bahnunternehmer  crtheilt.  Auch  beim  Nicht- 
vorhandensein dieses  Gesichtspunkts  in  einem 
Falle  in  Berlin  in  dem  der  Universität  ge- 
hörigen Kastanienwäldchen  im  Jahre  1894 
wurde  trotzdem  die  Stadt  und  nicht  die  Grosse 
Berliner  Pferdeeisenbahn  -  Aktiengesellschaft 
zum  Enteignungsunternehmer  erklärt.  Der 
Fall,  der  auch  nach  der  Seite  hin,  wie  die  Ent- 
schädigung zu  finden  und  zu  bestimmen  sei, 
eingehend  erörtert  wird,  veranlasst  Milse  zu 
dem  Verlangen,  bei  der  unvermeidlichen  Um- 
arbeitung des  Enteignungsrechts  und  desKlein- 
bahngesetzes  den  besonderen  Bedürfnissen  der 
Strassenbahnen  Rechnung  zu  tragen. 

Elektrotechnische  Rundschau.  18Ü6IS7. 

[No.  6',  S.  .<#.] 

Die  Strassenbahnen  in  St,  Louis,  Mo. 
Fortsetzung. 
Mittheilungen  über  den  Personenverkehr 
auf  den  Strassenbahnen,  die  gegenwärtig  321 
Meilen  mit  elektrischem,  83,*s  Meilen  mit 
Kabelbetrieb  umfassen.  Es  wurden  befördert 
im  Jahre 

1884    42  805  877  Personen, 

188C     47154  098 

1RS8     55  045920 

18901}  ü3 106  561        ,.  , 

1892     91085  665 

1894  95  201  770 

1895  102  997  772 

Obgleich  der  Betrieb  ziemlich  kostspielig 
ist,  erzielen  die  Strassenbahngesellschaften 
vortreffliche,  die  Stadtverwaltung  nur  sehr 
geringe  Einnahmen,  da  die  Freibriefe  für  die 
Strassenbahnen,  die  noch  dazu  für  sehr  lange 
Zeiträume  gelten,  die  Abgaben  an  die  Stadt 
sehr  niedrig  festgesetzt  haben.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1*96,  S.  4400 

Engineering.  18M. 

[Bd.  62,  No.  IHM,  8.  741.) 
London  Tramways. 

Kurzer  Bericht  über  die  Beschlüsse  des 
London  County  Council  bezüglich  der  Strassen- 
bahnen im  nördlichen  Theil  von  London.  Die 
sfimmt liehen,  65  Meilen  umfassenden  Linien 
sind  nach  Ankauf  einiger  kleinerer  Strecken 
durch  das  County  Council  der  North  Metro- 
politan Tramways  Company  auf  14  Jahre 
weiter  verpachtet  worden.  Die  Gesellschaft 
ist  verpflichtet,  mechanischen  Betrieb  auf  allen 
Linien  einznführen. 

')  BtnOihrmiK  de«  elektrischen  Betrieb». 
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\üd.  02,  No.  1017,  i>.  811.) 
The  Liverpool  Overhead  Kailway  sou- 
thern  extension. 
Beschreibuug  der  kürzlich  vollendeten, 
etwa  1  kui  langen  südlichen  Verlängerung 
der  elektrischen  Hochbahn  von  Liverpool  bis 
-zu  der  neuen  Endstation  in  Dinglc.  Infolge 
der  eigentümlichen  Geländeverhältnisse  waren 
hier  beim  Bau  ganz  besondere  Schwierigkeiten 
zu  überwindeu,  u.  a.  bei  der  Ueberführuog 
der  Bahn  über  die  Dock>  Tragwerke  von  be- 
deutenden Stützweiten  —  von  <;7,i  und  68,«  m  — 
anzuwenden.  Dio  Einzelheiten  der  baulichen 
Anlagen  werden  mitgetheilt. 


Mittheilungen  des  Verein«  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strassenbahnwenens.  1896. 

\4.  Jahrg.,  Heft  12,  ,S.  1031.] 
Das  Projekt  eines  mit  Druckluft  zu  be- 
treibenden städtischen  Tramway- 
netzes  in  Paris. 
Ausführliche  Mittheilung  über  das  Ange- 
bot des  Ingenieurs  Victor  Popp  an  den  Stadt- 
rath von  Paris,  ein  grosses  Strassenbnhnnetz 
von  im  ganzen  rund  41  km  im  Innern  der 
Stadt  nach  seinem  Niederdruckluftsystem  ein- 
zurichten und  zu  betreiben.  Popp  will  nach 
seinem  Vertragsentwurf  den  Betrieb  auf  die 
Dauer  von  25  oder  6*)  .Jahren  pachten.  Die 
Linien  sollen  doppelgleisig  mit  l,it  m  Spur- 
weite hergestellt,  die  Zugkraft  durch  mit 
Druckluft  betriebene  Motorwagen  nach  dem 
System  Popp-Conti  ausgeübt  werden.  Die 
Druckluft  soll  nur  auf  25  bis  30  Atmosphären 
Druck  zusammengepresst  werden.  Die  Trieb- 
wagen werden  nach  einer  Fahrt  von  2-3  km 
Länge  an  entsprechend  gewählten  Stellen  mit 
Druckluft  neu  gefüllt,  während  die  Heisenden 
ein-  und  aussteigen.  Das  Nachfüllen  des  Luft- 
bchälters  soll  nur  wenige  Sekuuden  Zeit  er- 
fordern und  daher  zu  Verspätungen  keinen 
Anlass  geben.  Die  Stellen,  wo  Luft  entnom- 
men werden  kann,  müssen  mittels  unter- 
irdischer Leitungen  aus  schweisseisernen 
Röhren  von  30,  00,  HO  oder  Iihj  mm  Durch- 
messer  mit  der  Kraft-  oder  Komprimirstation 
verbunden  sein.  Aohnliche  Aulagen  sollen 
für  die  Oompngnie  Parisienuo  de  l'air  coin- 
prime  in  Paris  seit  15  Jahren  bestehen.  Die 
Vortheile  des  Systems  Popp-Conti  gegenüber 
allen  anderen  werden  in  ausführlichster  Weise 
geschildert  und  behaupte!. 

Organ  für  die  Forlschritte  dex  Eisenbahn- 
wesen*. 1896. 

\U.  lieft,  S.  230.] 

reber  die  Wahl   der   St  rassenbahnart 
für  Paris.    Nach  Le  Genie  Civil,  1895, 
7.  Dezember,  S.  84    Von  Bar b et. 
Der  Verfasser  empfiehlt  für  Paris  elektri- 
schen Betrieb  mit  unterirdischer  Stromzufüh- 
rung  nach  dem  Vorbilde  von  Blackpool  und 
Budapest,  dessen  Anlagekosteu  sich  auf  16O000 


Mark  für  das  Kilometer  stellen  werden.  Der 
Verfasser  hält  Pressluft  für  der  Elektrizität 
ebenbürtig,  derselben  wegen  der  geringeren 
Anlagekosten  sogar  für  überlegen  und  em- 
pfiehlt die  Verwendung  grosser  Strassenbahn- 
wagen,  die  in  längeren  Zwischenräumen  ein- 
ander folgend  zweckmässiger  sein  sollen,  als 
kleineWagen  in  schnellerer  Folge.  Zum  Schluss 
wird  festgestellt,  dass  sichere  Zahlen  für  den 
Kostenvergleich  noch  nicht  vorliegen. 

[//.  lieft,  S.  230.\ 
Elektrische    Strassenbahn    von  Fair 
Häven  nach  Wertuille.    Nach  Genie 
Civil,  1895,  30  November,  S.  74.   Mit  Ab- 
bildungen. Von  Do  La  Valette. 
Kurze  Mittheilung  über  die  genannte  elek- 
trische Balm  mit  Oberleitung.    Nähere  An- 
gaben, wo  die  Bahn  liegt,  über  Länge,  Stei- 
gungs-   und    Krümmungsverhältnisse,  Spur- 
weite, Verkehr  u.  s.  w.  fehlen 

_  Street  llailway  Journal.  1896. 

[Bd.  12,  lieft  12,  8.  746.] 

The  Electric  Kailway  of  Varesc,  Italy. 

Varese,  eine  Stadt  in  Oberitalien  von  etwa 
12fr4>  Einwohnern,  am  Südabhange  der  Alpen 
gelegen,  besitzt  in  dem  Heiligthum  der  .Jung- 
frau, bekannt  unter  dem  Namen  der  Madonna 
del  Monte,  auf  dem  etwa  5,4  km  nordwestlich 
der  Stadt  gelegenen  heiligen  Berge  einen 
Hauptanziehungspunkt  für  den  Verkehr  der 
Pilger  von  nah  und  fern.  Schon  seit  längerer 
Zeit  wurde  eine  Eisenbahnverbindung  von 
Varese  über  den  Ort  Robarcllo  nach  dem  heili- 
gen Berge  geplant.  Im  Jahre  l:-$»4  bildete 
sich  die  Socicta  anonima  Varesina  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  5,s  km  langen  elektrischen 
Balm  von  Varese  über  Prima  Cappella  nach 
San  Ambrozio,  deren  Betrieb  am  7-  September 
1SSJ5  eröft'nct  wurde.  Die  Bahn  ist  eingleisig 
mit  Ausweichungen  angelegt  und  hat  eine 
Spurweite  von  i,tw7  m;  der  Oberbau  besteht 
aus  Phönixschieneu,  34,«  kg/m  schwer,  von  der 
Nordstation  durch  die  Stadt  hindurch  bis  zur 
Piazza  Bescavia;  von  hier  bis  zur  Prima  Cap- 
pella sind  Vignolschienen  von  20,;  kg  metri- 
schen Gewicht«  verwendet.  Die  grösstc  Stei- 
gung beträgt  7,i"/o  und  die  schärfste  Krüm- 
mung hat  einen  Halbmesser  von  25,*  m.  Die 
Stromzuleitung  erfolgt  oberirdisch,  die  Kraft- 
Station  liegt  am  Fusse  des  Hügels  bei  San 
Ambrozio. 

Die  Aulagen  und  Betricbseinrichtungen 
der  Bahn  sind  näher  beschrieben  uud  eine 
Anzahl  Abbildungen  bemerkenswerther  land- 
schaftlicher Szenerien,  an  denen  die  Bahn  reich 
ist.  beigegeben. 

Dd.  12,  lieft  12,  S.  74H.) 
The  Euglewood-Chicago  Electric  Kail- 
way. 

Besehreibung  und  Abbildung  der  Anlagen 
dieser  Gesellschaft,  die  dadurch  bemerkens- 
werlh  ist,  dass  sie  ihre  Motorwagen  für  die 
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Personenbeförderung  mit  Akkumulatoren- 
batterien speist  und  die  Vcrwertkung  der 
Akkumulatoren  ganz  besonders  betreibt. 

[Bd.  12,  Heft  12,  S.  769.] 
Street  Railway  Roadbcd.  Vron  Mason  D. 
Pratt.  Special  Work.  Curves. 
Erörterungen  über  die  Anordnung  der 
Kurven  und  der  daselbst  erforderlichen  Spur- 
erweiterungen, der  erforderlichen  Schutz- 
schieuen  an  der  inneren  Seite  enger  Gleis- 
krümmungen und  über  die  hierbei  anzuwen- 
dende Form  der  Rillen  für  die  Radflanschen, 
die  durch  praktische  Versuche  bestimmt  wor- 
den ist  Um  Entgleisungen  zu  verhüten,  reicht 
die  Streichschiene  bei  Schienen  mit  einge- 
walzter Rille  um  9  bis  H>  mm  über  die  Ober- 
kante der  eigentlichen  Lauffläche. 

[Bd.  12,  lieft  12,  S.  772.) 
Niagara  Power  for  the  Buffalo  Railway 
System. 

Ausführliche  Beschreibung  der  bemerkens- 
werthen  Anlagen  zur  Fortleitung  der  aus  der 
Wasserkraft  de«  Niagara  gewonnenen  elek- 
trischen Energie  auf  eine  Entfernung  von 
rund  42  km  zum  Betriebe  von  Straßenbahnen 
in  Buffalo.  Zunächst  werden  1000  PS  seit  dem 
16.  November  1896  entnommen  und  fortge- 
leitet, nach  dem  Vertrage  sollen  vom  1.  Juni 
1897  an  10  0O0  PS  in  den  Bereich  der  Weich- 
bildgrenze der  Stadt  geliefert  werden  können, 
und  die  Kraftentnahme  soll  in  den  folgenden 
4  Jahren  noch  nach  Bedarf  um  jährlich  1000  PS 
gesteigert  werden.  Durch  Transformatoren 
wird  die  Spannung  von  2200  Volt  auf  11000 
Volt  für  die  Leitung  gesteigert  —  später  kann 
diese  Steigerung  sogar  bis  auf  22000  Volt  ge- 
bracht werden  - ;  bei  Buffalo  wird  die  Lei- 
tungsspannung  durch  eine  zweite  Transfor- 
matorenanlage wieder  auf  870  Volt  herabge- 
führt. Die  Leitung  wird  oberirdisch  auf  Holz- 
masten geführt. 

\Bd.  12,  Heft  12,  S.  776.] 
The  Electrically  Welded  Continuous 
Rail.  Von  Richard  Eyre. 
Mittheilung  über  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Frage  der  elektrischen  Schweissuug  von 
Strassenbahnschicuen  und  über  das  jetzt  hier- 
bei übliche  Verfahren. 

[Bd.  12,  Heft  12,  S.  778.] 
A  novel  Electric  Railway  in  Fairmount 
Park,  Philadelphia. 
Beschreibung  der  am  10.  November  1696 
im  Fairmount-Park  bei  Philadelphia  eröffneten 
neuen  elektrischen  Bahn,  die  hauptsächlich 
den  Besuch  des  ausgedehnten  schöneu  Parks 
für  die  Bewohner  Philadelphias  erleichtern 
soll,  indem  sie  eine  Rundfahrt  durch  den  Park 
ermöglicht  und  zu  den  landschaftlich  hervor- 
ragendsten Punkten  desselben  heranführt. 

The  liailroad  Gazette.  1896. 

[Bd.  28,  No.  49,  S.  842.] 
The  influence  of  Rails  on  Street  pave- 
ments.   Mit  12  Abbildungen. 


Vortrag  des  Ingenieurs  Edward  P.  North 
über  den  Einfluss  der  Schienenfonn  bei 
Strassenbahnen  auf  die  Strassenpflasterungen. 
Die  verschiedenen  bei  den  New  -  Yorker 
Strassenbahnen  angewendeten  Querschnitts- 
formen der  Schienen  werden  hierbei  ausführ- 
lich in  ihren  Vorzügen  und  Nachtheilen  er- 
örtert und  beschrieben.  Die  seit  dem  Jahre 
1895  von  der  New- Yorker  Metropolitan  Trac- 
tion  Company  eingeführte  Form  der  Träger- 
schienen mit  angewalzter  Spurkranzrille,  bei 
der  die  Lauffläche  durch  den  Steg  zentrisch 
unterstützt  und  gleichzeitig  ein  befriedigender 
Pflasteranschluss  erzielt  ist.  wird  besonders 
hervorgehoben  und  als  besto  bisher  gefundene 
Lösung  hingestellt. 

[Bd.  28,  No.  SO,  86L] 
Electric   switching   on    the  Brooklyn 
Bridge. 

Kurze  Mittheilung  über  die  zur  Einrich- 
tung des  elektrischen  Rangirbetri ebes 
auf  den  beiden  Endstationen  der  Kabelbahn 
auf  der  New- York— Brooklyner  Brücke  dienen- 
den Motorwagen,  von  denen  zunächst  zwölf 
am  30.  November  1896  in  Dienst  gestellt  wor- 
den sind.  Ihre  Länge  beträgt  im  ganzen 
13,7H  m  und  ihr  Gewicht  ungefähr  30  t, 
der  Radstand  der  vierrädrigen  Drehgestelle 
1,67«  in;  diese  letzteren  wiegen  je  rund  450  kg. 
Die  elektrische  Ausrüstung  ist  ähnlich  wie  bei 
der  Chicagoer  Westseitenhochbahn  und  Nau- 
tasket-Beach-Linie;  jeder  Motorwngen  ist  mit 
4  Elektromotoren  versehen.  Die  Stromabnahme 
erfolgt  von  einer  ausserhalb  des  Gleises  an- 
geordneten dritten  Schiene  mittels  gusscisor- 
ner  Glcitschnhe  von  30  cm  Länge,  25  cm 
Breite  und  12  mm  Stärke,  deren  Gewicht 
4,s  kg  beträgt.  Die  bedeutende  Breite  ist 
nothwendig,  damit  die  Stromabnahme  auch 
beim  Durchfahren  der  Weichen  und  Kreuzun- 
gen, Herzstücke  u.  s.  w.  gesichert  ist.  Ein 
isolirtes  biegsames  Kabel  verbindet  die  Gleit- 
schuhe mit  dem  Motor.  Während  der  frühen 
Morgenstunden,  wo  der  Kabelbetrieb  ruht, 
wird  der  Zugdienst  auch  auf  der  Brücken- 
strecke mittels  der  Motorwagen  bewerkstelligt, 
während  sonst  letztere  nur  zum  Umsetzen  der 
Züge  und  zur  Anfahrt  auf  den  Rampen  die- 
nen, bis  die  Wagen  zum  Eingriff  mit  dem 
endlosen  Kabel  der  Brücke  gelangen.  Mittels 
der  Motorwagen  werden  die  schwersten  Züge 
der  Brücke  von  120  t  Gewicht  auf  der  Ram- 
penneigung von  8,78"/oo  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  etwa  18  km  in  der  Stunde  befördert. 

The  Railu-ny  Enqineer.  1897. 

\Bd.  18,  No.  1,  S.  7.) 
Liverpool  Overhead  Railway. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  bau- 
lichen Anlagen,  Betriebseinrichtungen  und 
Erweiterungen  der  elektrischen  Hochbahn  in 
Liverpool  in  den  ersten  8'/a  Betriebsjahren 
ihres  Bestehens.    Nach  dem  Vortrage  des  In- 
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genieurs  S.  B.  Cottrell,  Betriebsdirektors  der 
Liverpooler  Hochbahn,  in  der  Britischen  Ge- 
sellschaft zu  Liverpool  im  September  1896. 
Die  Gesammtkostcn  der  ursprünglichen,  9,3  km 
langen  Stammbahn  haben  für  das  Kilometer 
1 120000  M  betragen.  Eine  nördlich»'  Erweite- 
rung, 0,4  km  lang,  bis  nach  Seaforth,  wurde 
im  Jahre  1894  vollendet;  eine  südliche  Er- 
weiterung, rund  1  km  laug,  bis  nach  Park 
Road,  ist  gegenwärtig  in  der  Ausführung  be- 
griffen. Am  Schlüsse  sind  die  wichtigsten 
Betriebsergebnisse  mitgetheilt  und  mit  denen 
der  elektrischen  City-  und  Südlondonbahn  zu- 
sammengestellt. 

[Bd.  1H,  So.  1,  S.  25.\ 
Holling  Stock  for  Light  Railways. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  für  Klein- 
bahnzwecke hergestellten  Betriebsmittel  der 
Leeds-Forge-Company,  die  speziell  für  die 
kürzlich  in  Indien  mit  Q,m  m  Spurweit«  er- 
baute Barsi-Kleinbahn  angefertigt  sind  und  in 
der  Ausstellung  in  Newlay  (Yorkshire)  aus- 
gestellt waren.  Die  Seitenwlinde  der  Hoch- 
bordwagen sind  aus  Buckelblechen  gebildet. 
Die  Kähmen  der  Drehgestelle  und  die  Haupt- 
theile  derWagenuntergestello  sind  zum  grossen 
Theile  nach  einem  Patent  von  Fox  aus  Stahl- 
blech gepreßt,  und  die  Betriebsmittel  sollen 
sich  daher  durch  geringe  todte  Last  aus- 
zeichnen. 

Zeitschrift  des  österreichischen  hiyevieur-  und 
Architektenverein*,  tftff. 

\4U.  Jahrg.,  No.  1,  2,  S.  1,  tt.} 
Die  Wiener  Stadtbahn.   Vortrag,  gehalten 
in  der  Vollversammlung  des  österreichi- 
schen Ingenieur-  und  Architektenvereins 
zu  Wien  am  21.  November  18tKi  vom 
k.  k.  Sektionschef  Friedr.  Bischoff  Edl. 
von  K 1  a  in  m  s  t  e  i  n ,  Baudirektor  der  Wie- 
ner Stadtbahn.   Mit  mehreren  Tafeln. 
Nachdem  durch  Gesetz  vom  23-  Mai  1896 
die  Entwürfe  für  den  Bau,  der  Wiener  Stadt- 
bahn und  die  Beschaffung  der  dazu  erforder- 
lichen Geldmittel  genehmigt,  und  das  Betriebs- 
programm in  seinen  Grundzügen  aufgestellt 
worden,  giebt  der  Vortragende   ein  vollstän- 
diges  Bild   über  die  Entstehung   und  Vor- 
geschichte der  Entwürfe,  über  die  festgestell- 
ten Pläne,  über  den  Bau  und  seine  seitherigen 
Fortschritte,  sowie  über  das  Betriebsprogramm, 
die  geplanten  Betriebseinrichtungen  und  Be- 
triebsmittel. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt. 18U6. 

[No.  52,  S.  902.] 

Der   motorische  Betrieb  auf  Strassen- 
bahnen.   Von  Ingenieur  Julius  Kunz. 


;enschau-     ;   ...  [mrÄ«. 

Entgegnung  auf  den  Aufsatz  Böhmches  im 
I  Heft  42  der  Zeitschrift.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
I  Kleinbahnen,  1896,  S.  606 )  Böhmche  hatte  aus- 
I  geführt,  dass,  möge  die  Stromzuführung  ober- 
oder  unterirdisch  erfolgen,  die  Rückleitung 
immer  durch  die  Schienen  geschehe.  Kunz 
legt  dagegen  dar,  dass  es  Bahnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuleitung  gebe,  bei  denen  die 
Rückleitung  durch  eine  oberirdische  Leitung 
besorgt  werde,  %.  B.  bei  der  Linie  Mödling— 
Hinterbrühl.  Ebenso  erfolge  auch  nur  bei 
vcrhftltnissmässig  wenigen  Bahnen  mit  unter- 
irdischer Stromzuleitung  die  Rückleitung  durch 
die  Schienen.  Die  Geringschätzung  der  Frage 
;  eines  guten  Leitungszustandes  der  Schienen 
besonders  bei  den  alteren  Strassenbahnen  in 
Amerika  zeitigte  grosse  Verluste  an  elektri- 
scher Energie  und  führte  zu  bedenklichen 
elektrolytischen  Wirkungen.  Zur  Verhütung 
derselben  wendeten  die  Bostoncr  Bahnen,  um 
sich  diu  sehr  grossen  Kosteu  eines  völligen 
Neubaues  zu  ersparen,  mit  gutem  Erfolge  fol- 
gende Mittel  au:  1.  kupferne  Verbindung  der 
Schienen,  2.  Verbindung  slimmtlicher  Rohre 
!  und  Kabel  in  der  gefährlichen  Zone  mit  dem 
negntiven  Pol  des  Generators  der  Zentral- 
station durch  starke  Kupfertafclu,  3.  Verlegung 
dieses  negativen  Pols  an  die  Schienen,  des 
positiven  Pols  an  die  oberirdische  Leitung. 
Bei  Anwendung  dieser  Massregeln  haben  auch 
!  die  Behörden  in  den  amerikanischen  Gross- 
i  Städten  nichts  gegen  oberirdische  Leitungen. 
Wenn  sie  daher  in  Boston  trotzdem  von  der 
Westcnd-Strassenbahn  unterirdische  Leitung 
verlangten,  so  geschah  dies  aus  anderen 
Gründen,  besonders  der  Aesthetik,  wie  denn 
überhaupt  das  Gesetz  vom  6-  Juni  1894  in 
Massachusetts  sich  nicht  nur  gegen  die  Strassen- 
bahnen allein  wendet,  sondern  gegen  alle  ober- 
irdischen Kabel  für  Licht-  und  elektrische 
Kraftübertragung. 

I 

Zeitschrift  f.  Transport uesen  u.  Strassenbau. 

[18!*;,  No.  36,  S.  622.} 

Zur  Einführung  des  elektrischen  Stadt- 
bahnbetriebes in  Braunschweig. 

Auszug  aus  dem  vom  Stadtmagist  rat  und 
der  Strasseneisenbahngesellschaft  in  Braun- 
schweig abgeschlossenen  Vertrage.  Der  Aus- 
bau und  die  Finanzirung  des  elektrischen 
Netzes  erfolgt  durch  die  Allgemeine  Elektri- 
1  zitfltsgesellscbaft  in  Berlin. 

\i897,  No.  2,  Ä.  2t. \ 

Strassenbahn  Linz— Urfahr,  Bergbahn 
Urfahr-Pöstlingberg.  Schluas. 

Beschreibung  der  baulichen  Anlagen,  elek- 
trischen Anlagen  und  des  Wagenmaterials. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1697,  S.  91.) 
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Mittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 
Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.      Bleichstrasse  «50,  einsenden. 


Geschaftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbabngesellsehaft  In  Hamburg,  Stadthausbrflcke  11-18. 


Mit  Beginn  des  Jahn  s  1897  sind  dem 
Verein  folgende  Verwaltungen  als  neue 
Mitglieder  beigetreten,  und  zwar: 

1.  Strasshurger  Strasscnbahn-Gcsellschaft, 
Sirassburg  i.  Eis. 

2.  Poscner  Strassenbahn.  Posen. 

3.  Asclierslehen-Schncidlingcn-Nicnhagc- 
ner  Kleinbahn  -  Gesellschaft,  Aschers- 
leben. 

4.  Vereinigte  Eisenbahn  -  Bau-  und  Be- 
triebs-lii-sellscliaft  in  Berlin  als  Betriebs- 
leiterin  derKleinbahn  von Zillcrfhal  nach 
Krummhübcl  (Kiesengebirgsbahn). 

5.  Eisenbahn  Bau-Gesellschaft, R.Burchard 
&  To.,  Berlin,  als  Betriebsleiterin  der 
Cothcner  Kleinbahn,  Göthen  i.  Anh. 


Der  Ergftnzungsparagrapb  des  Kleinbahn- 
gesetzee. 

Im  Anschluss  an  die  im  Januar-Heft  | 
unserer   Mitthcilungen   gebrachten    Nach-  i 
richten  über  die  vor  dem  Bezirksausschusse 
zu  Wiesbaden  am  23.  November  1896  vor-  , 
handelte  Klagesache  der  Frankfurter  Lokal- 
bahn-Aktiengesellsehaft  in  Frankfurt  gegen  ; 
die  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  theilen 
wir  nunmehr  den  Wortlaut  des  Beschlusses  , 
des  Bezirksausschusses  mit.  welcher  bei  i 
der  Wichtigkeit  der  Sache  für  alle  preussi-  | 
sehen  Kleinbahnen  von  ganz  besonderem  ; 
Interesse  sein  wird.    Wir  haben  bereits  1 
früher  erwähnt,  dass  die  Frankfurter  Lokal-  i 
bahn  gegen  den  Beschluss  des  Bezirksaus- 
schusses Berufung  bei  dem  Provinzialrath  1 
zu  Cassel  eingelegt  hat. 

Beschluss. 
Der  Bezirksausschuss  zu  Wiesbaden  hat 
in  seiner  Sitzung  vom  23.  November  d.  J. 
den  Antrag  des  Vorstandes  der  „Frank- 
furter Lokalbahn  -  Aktiengesellschaft"  in 
Frankfurt  a.  M.  auf  Ergänzung  der  Zu 
Stimmung  der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M. 
zur  Benutzung   «ler  Eschenheimer  Land- 


strasse dortselbst  vom  Eschenheimer  Thor 
bis  zur  Gemarkungsgrenze  für  die  elektrisch 
zu  betreibende  Kleinbahn  Frankfurt  a.  XI. — 
Hohe  Mark  auf  die  Dauer  der  vom  Königl. 
Regierungspräsidenten  zu  einheilenden  Ge- 
nehmigung, was  nach  den  abgegebenen 
Erklärungen  heissen  soll:  auf  50  oder  min- 
destens 40  Jahre,  sowie  auf  Festsetzung 
der  Beilegungen  für  «lie  Benutzung  (§  7 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892)  zurückge- 
wiesen. 

( 1  r  ü  n  d  «• : 

Die  Frankfurter  Lokalhahn- Aktienge- 
sellschaft in  Frankfurt  a.  M.  betreibt  seit 
dem  Jahre  1888  auf  Grund  der  von  dem 
Königl.  Regierungspräsidenten  hiers«>lbst 
unter  dem  27.  August  1888  einheilten  Kon- 
zession die  Dampfstrassenbahn  Frank- 
furt a.  M. —Eschersheim  mit  einer  Betriebs- 
lange von  5,08  km. 

Die  Bahn  ist  eingleisig  und  normal- 
spurig.  Wegen  Benutzung  der  Eschers- 
heimer Landstrasse  auf  der  Strecke  Eschen- 
heimer Thor — Gemarkungsgrenze  ist  mit 
der  Stadlgemeindc  Frankfurt  a.  M.  unter 
dem  22.  September  1887  der  bei  den  Akten 
befindliche  Vertrag  —  auf  dessen  Einzel- 
heiten  Bezug  genommen  wird  —  abge- 
schlossen und  auf  die  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft übertragen  worden.  Die  Kon- 
zession des  Königl.  Regn-rungs-Prasidenten 
lauft  bis  zum  1.  August  1913.  der  Vertrag 
mit  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  bis  zum 
16.  Mai  desselben  Jahres.  Durch  Erklärung 
vom  26.  Juni  1896  hat  sich  d«^r  Antragsteller 
gemäss  §  63  des  Gesetzes  üb«-r  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892 
(G.-S.  S.  225)  hinsichtlich  des  bez«iehiieten 
Unternehmens  den  sämmtlichen  Bestim- 
mungen dieses  G«-s«'tzes  unterworfen.  Diese 
Erklärung  «-rfolgte  mit  Rücksicht  auf  das 
Projekt  <>iner  direkten  Kleinbahn-Verbin- 
dung von  Frankfurt  a.  M.  nach  der  Hohen 
Mark,  welche  nach  Ansicht  des  Antrag- 
stellers einem  dringenden  Vcrkehrsbedürf- 
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nisse  Rechnung  tragen  würde.  Die  Absicht 
der  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  geht  da- 
hin, einen  einheitlichen  elektrischen  Betrieb 
(17  kin)  auf  der  ganzen  Strecke  Frankfurt- 
Hohe  Mark  für  Personen-  und  Packetver- 
kehr  einzurichten,  daneben  eleu  schon  jetzt 
auf  der  Linie  Frankfurt — Eschersheim  be- 
stehenden Kleingüterverkehr  weiter  zu 
fördern  und  ausserdem  auf  der  Endstreckc 
Oherursel— Hohe  Mark  für  die  am  Ursel-  j 
bach  gelegenen  industriellen  Werke  einen  | 
vollen  Güterverkehr  mit  direktem  lieber-  ! 
gang  der  mit  der  Hoinburger  Bahn  an-  | 
kommenden  Staatsbahngüterwagen  auf  die  | 
Kleinbahn,  unter  Verwendung  der  bisheri- 
gen Strasscnbahnlokomotiven,  in's  Leben  ' 
zu  rufen.  Von  dem  ursprünglichen  Plan  einer 
Fortführung  der  Bahn  vom  Eschenheimer  j 
Thor  in  Frankfurt  a.  M.  nach  dein  Börsen-  , 
platze  ist  Antragsteller  auf  den  Widerspruch 
des  Magistrats  hin  einstweilen  zurückge- 
treten, dagegen  hält  er  es  für  unerlässlich, 
dass  ihm  für  das  gesammte  Unternehmen 
eine  einheitliche  Genehmigung  auf  die 
Dauer  von  50  oder  mindestens  40  .Jahren 
ertheilt  werde,  und  ist  deswegen  beim 
Magistrat  dahin  vorstellig  geworden,  da.ss 
ihm  unter  noch  naher  festzusetzenden  Be- 
dingungen der  elektrische  Betrieb  auf  der  1 
bisher  benutzten  Stadtstreeke  für  die  Dauer 
der  vom  Köuigl.  Regierungs  präsidenten  zu 
ertheileiiden  Genehmigung  gestattet  werde. 
Der  Magistrat  besehied  hierauf  den  An- 
tragsteller, nachdem  letzterer  sein  An- 
erbieten, die  Bahn,  sei  es  bis  Eschers- 
heim, sei  es  bis  zur  Getnarkungsgrenze.  ' 
„unter  annehmbaren  Bedingungen*'  für  die 
Stadt  zu  erwerben,  abgelehnt  hatte,  unter 
dem  7.  .luli  d.  J.  dahin,  dass  er  es  ablehne, 
„über  die  gewünschte  Verlängerung  der 
für  die  Benutzung  städtischer  Strassen 
durch  die  Lokalbahn  vertragsmässig  fest- 
gesetzten Zeit  zu  verhandeln",  dagegen 
bereit  sei.  „alsbald  in  nähere  Verhandlungen 
über  die  übrigen  in  Vorschlag  gebrachten 
Punkte  einzutreten",  Unter  dein  21.  August 
d.  .1.  stellte  nun  der  Vorstand  der  Lokal- 
bahn-Aktiengesellschaft mit  der  Bitte  um 
Anberaumung  eines  Termins  zur  münd- 
lichen Verhandlung  beim  Bezirksausschuss 
den  oben  angeführten  Antrag,  den  er,  wie 
folgt  begründete. 

Der  Gesellschaft  sei  unter  dem  21.  April 
d.  .?.,  unter  gleichzeitiger  Verleihung  des 
Enteignungsrechtes,  die  nachgesuchte  Ge- 
nehmigung für  die  Strecke  Oherurscl— Hohe 
Mark  seitens  des  Königl.  Krgierungs-Prasi- 
denten  ertheilt  worden.  Inzwischen  habe 
indess  der  Bau  der  elektrisch  betriebenen 


Kleinbahnen  so  grosse  Fortschritte  ge- 
macht, dass  für  eine  rationelle  Lösung  der 
dem  ganzen  Kleinbahn-Unternehmen  Frank- 
furt- Hohe  Mark  gestellten  Aufgaben  nur 
noch  der  einheitliche  elektrische  Betrieb 
für  den  Personen-  und  Packetverkehr  in 
Frage  kommen  könne.  Deshalb  habe  An- 
tragsteller unter  dem  25.  April  d.  J.  beim 
Königl.  Regierung* -Präsidenten  hierstdbst 
die  Genehmigung  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.— Hohe  Mark 
nachgesucht  und  die  finanzielle  Sieher- 
stellung des  Unternehmens  nachgewiesen. 
Der  zu  den  Akten  eingereichte  Kostenan- 
schlag für  das  Gesammt  -  Unternehmen 
schliesse  mit  der  Summe  von  2  385000  M  ab. 
Der  vom  Königl.  Kegierungs -Präsidenten 
augesetzte  Termin  zur  Prüfung  des  vor- 
liegenden Projekts  habe  am  20.  Juni  d.  .J. 
stattgefunden.  Die  Stadtgemeinde  Frank- 
furt a.  M.  verweigere  zu  Unrecht  ihre  Zu- 
stimmung zur  Aufhebung  des  Vertrages 
vom  22.  September  1887  und  zur  Eingehung 
eines  neuen,  den  Bedürfnissen  des  Gesatnint- 
Untemehmen.s  und  den  Bestimmungen  des 
Kleinbahngesetzes  angepassten  Vertrages, 
weshalb  um  Ergänzung  der  fehlenden  Zu- 
stimmung gemäss  §  7  des  Kleiubahn- 
gesetzes  gebeten  werde.  Es  liege  auf  der 
Hand,  dass  man  für  eine  Dauer  von  nur 
I6V3  »Jahren  kein  neues  Kapital  von  nahe- 
zu 2 7S  Millionen  Mark  in  ein  Bahnunter- 
nehmen von  äusserst  massiger  Rentabilität 
investiren  könne. 

Der  Magistrat  verfolge  lediglich  stadt- 
Hskalische  Interessen,  indem  er  bestrebt 
sei,  den  in  der  Gemarkung  Frankfun  a.  M. 
belegenen  Streckentheil  von  2,3  km  an  sich 
zu  bringen.  Die  hierdurch  zum  Ausdruck 
gebrachte  Auffassung,  dass  der  öffentliche 
Verkehr  nach  den  Sonderinteressen  der 
einzelnen  Gemeinden  eingerichtet  werden 
müsse,  widerspreche  den  modernen  Ver- 
kehrsbegriffen und  insbesondere  den  klaren 
Absichten  der  preussisehen  Gesetzgebung 
über  «las  Kleinbahnwesen. 

Diese  Gesetzgebung  wolle  vielmehr  im 
öffentlichen  Verkehrsinteresse  der  Theilung 
von  Kleinbahnen  zugunsten  einzelner  Ge- 
meinden ausdrücklieh  entgegentreten  (Kom- 
mission8verhandlungen  des  Hauses  der  Ab- 
geordneten über  das  Kleinbahngesetz  S.  21). 
Da  mit  der  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes der  wesentliche  Inhalt  des  Vertrages 
mit  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  gegenstandslos 
werde,  so  würden  durch  den  Ergänzung*- 
beschluss  gemäss  §  7.  Abs.  2.  des  niehror- 
wähnten  Gesetzes  auch  die  Bedingungen 
für  die  Benutzung  der  Eschersheimer  Land- 
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Strasse  festzustellen  sein.  Der  Vertrag  vom 
22.  September  1887  bedinge  eine  ungerecht- 
fertigte Überlastung  des  Unternehmers,  die 
im  öffentlichen  Verkehrsinteres.se  verhütet 
werden  müsse.  —  Im  Uebrigen  wird  auf 
den  Inhalt  der  Eingabe  des  Antragstellers 
vom  21.  August  d.  J.,  B.  A.  2576,  sowie  auf 
deren  Anlagen  Bezug  genommen.  In  der 
mündlichen  Verhandlung  formulirte  Antrag- 
steller seinen  Antrag  dahin,  der  Bezirks- 
ansschuss  wolle  prinzipiell  eine  Verlänge- 
rung des  bestellenden  Vertrag«*»,  dessen 
Grundlagen  durch  das  mittlerweile  er- 
lassene Kleinbahngesetz  „verschoben"  seien, 
als  nothwendig  anerkennen  und  demgemüss 
beschliessen. 

Die  Sta<ltgemeind«*  Frankfurt  a.  M.  hat 
gebeten,  d«*n  Antrag  der  Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft abzulehnen,  indem  sie  folgendes 
ausführte : 

Der  Vertrag  vom  22.  September  1887 
habe  für  beide  Theilc  wohlerworbene 
Rechte  geschaffen,  die  auf  Grund  des  Klcin- 
bahngcsi'tzcs  allein  nicht  ausser  Kraft  ge- 
setzt werden  könnten.  Die  Stadtverwaltung 
habe  die  Umwandlung  des  Dampfbetriebes 
in  elektrischen  Betrieb  keineswegs  abge- 
lehnt, sondern  sei  vielmehr  von  vornherein 
bereit  gewesen,  über  eine  entsprechende 
Abänderung  des  Vertrages,  soweit  die  tech- 
nische Umwandlung  dies  erforderlich  mache, 
mit  dem  Antragsteller  in  Verhandlung  zu 
treten.  Da  mithin  die  Gesellschaft  auf 
16*/j  Jahre  hinaus  bereits  ein  R«*cht  auf 
Benutzung  der  fraglichen  Strecke  habe, 
bezw.  für  den  beabsichtigten  Betrieb  er- 
langen könne,  fso  liege  durchaus  kein  Be- 
dürfniss  vor.  zwangsweise  in  die  Rechte 
der  Stadt  bezüglich  der  Benutzung  dieser 
Stivcke  einzugreifen.  Erst  wenn  nach 
16'/a  Jahren  die  Stadt  unbillige  Fordeningen 
aufstelle  oder  aufrechterhalte,  könne  ein 
Eingreifen  der  Staatsbehörden  nothwendig 
werden.  —  Uchrigcns  sprächen  gewichtige 
Gründe  gegen  die  beantragte  Zeitdauer 
von  BO  oder  40  Jahren.  Ob  nach  dieser 
langen  Zeit  der  Endpunkt  am  Eschenheimer 
Thor,  auf  welchen  so  grosses  Gewicht  g<:- 
legt  werde,  unentbehrlich  s«-i.  erscheine 
jedenfalls  zweifelhaft,  abgesehen  davon, 
dass  nach  Ansicht  des  Magistrats  der  in 
Aussicht  genommene  Vorortverkehr  schon 
jetzt  bei  der  Einmündung  des  Grüneberg- 
weges und  später  an  |einer  noch  nörd- 
licheren Stelle  enden  könne.  Ob  aber  nach 
40  Jahren  die  Vcrkehrsverhültnisse  eine 
Benutzung  der  fraglichen  Strasse  zu  dem 
angestrebten  Zwecke  überhaupt  noch  zu- 
lässig erscheinen  lassen  würden,  entziehe 


sich  zur  Zeit  völlig  der  Beurtheilung.  Der 
jetzige  Zeitpunkt  sei  für  eine  dauernde 
Regelung  der  Angelegenheit  ganz  besonders 
ungeeignet,  weil  die  Stadt  im  Begriffe  stehe, 
das  städtische  Pferdebahnnetz  im  Laufe 
der  nächsten  2  bis  3  Jahre  in  elektrische 
Strassenbahnen  zu  verwandeln,  und  es  sich 
zur  Zeit  noch  nicht  übersehen  lasse,  ob 
das  von  der  Stadt  künftig  zu  wählende 
System  mit  dem  der  Lokalbahn -Aktien- 
gesellschaft verträglich  sein  werde. 

Schon  jetzt  stehe  die  Lokalbahn  der 
dringend  notwendigen  Verbindung  des 
Grünebergweges  mit  der  inneni  Stadt  (üb«*r 
die  Eschersheimer  Landstrasse)  hindernd 
im  Wege.  Die  Stadtverwaltung  sei  seit 
Jahren  bestrebt  gewesen,  das  Strasscnbahn- 
wesen  der  Stadt  als  einheitliches  Ganzes 
auszubilden;  es  könne  ihr  nicht  wohl  zu- 
gemuthet  werden,  zu  gestatten,  dass  die 
Vorortbahnen  einzelne  Strasscnzüge  die- 
sem Netz  entzögen  und  dadurch  Lücken 
in  dasselbe  rissen,  vielmehr  sei  abzuwarten, 
bis  die  Frage  der  Einführung  von  Vorort- 
bahnen in  die  Stadt  generell  erörtert  wer- 
den könne.  Da  ferner  eine  einheitliche 
Disposition  über  die  verschiedenen  Lei- 
tungen in  den  städtischen  Strassen  durch- 
aus erforderlich  sei.  könne  keincnfalls  zu- 
gegeben werden,  dass  für  eine  elektrische 
Bahn  weitere  eigene  Kabel  in  die  Strassen 
gelegt  würden.  Hierüber  sei  ein  Einver- 
stündniss  mit  der  G«*scllsehaft  noch  nicht 
erzielt.  Uebrigens  erscheine  eine  Be- 
schränkung der  Eigenthumsfreiheit  hin- 
sichtlich städtischer  Strassen  auf  so  lange 
Zeit,  wie  hier  beantragt,  nach  dem  Sinn«* 
des  Kleinbahngesetzes  überall  kaum  ge- 
rechtfertigt. Jedenfalls  liege  aber  hier  für 
ein  Eingreifen  des  Bczirksausschuss«*s  nach 
keiner  Richtung  hin  Grund  vor.  Die  seitens 
des  Vorstandes  der  Lokalbahn-Gesellschaft 
gestellten  Anträge  seien  daher  abzuweisen. 

Hinsichtlich  des  Ergebnisses  der  münd- 
lichen Verhandlung,  insbesondere  hinsicht- 
lich des  im  Termin  vorgetragenen  Ab- 
lehnungsgesuches und  der  darauf  ergange- 
nen Entscheidung,  wird  auf  das  Sitzungs- 
protokoll verwiesen.  Da  im  Bcschlussver- 
fahren  den  Parteien  ein  Ablehnungsrecht 
nicht  zusteht,  so  konnte  sofort  in  der  Sache 
selbst  entschieden  werden,  ohne  dem  An- 
tragsteller gegen  den  gemäss  §  116  des 
Lnnd«  sverwaltungsg«  s«  tzes  ergangenen  Be- 
schluss  auf  Zurückweisung  des  Ablchnungs- 
gesuch«*s  di«'  Beschwerde  nffen  zu  halten, 
wie  solches  im  Sttvitverfnhren  nöthig  g«1- 
wesen  wäre. 

Der    vom    Rezirksausschuss  gefasstc 
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Beschluss  rechtfertigt  sich  aus  folgenden 
Erwägungen.  Der  §  7  des  Kleinbahngc- 
setzcs  vom  28.  Juli  1892  findet  fraglos 
auch  auf  die  im  Ortshereieh  belegenen 
städtischen  Strassen  Anwendung.  Die  Frage 
imless,  ob  nach  Lage  des  Falles  ausreichen- 
der Anlass  vorliege,  zwangsweise  in  das 
Vorfügungsrceht  des  Unterhaltungspflich- 
tigen  einzugreifen,  war  zu  verneinen.  Hin 
derartiger  Eingriff  erscheint  nur  aus  ge- 
wichtigen Gründen  gerechtfertigt,  um  drin- 
gende Verkehrsinteressen  gegenüber  grund- 
losen Weigerungen  oder  übermässigen,  un- 
billigen Anforderungen  an  den  Unternehmer 
sicher  zu  stellen.  Der  letztere  Punkt  schei- 
det aus.  da  Ansprüche  nach  >j  6  des  Ge- 
setzes an  den  Unternehmer  überhaupt  noch 
nicht  gestellt  sind.  Hierdurch  erledigt  sich 
gleichzcittg  derjenige  Theil  des  ursprüng- 
lichen, im  Tenor  aufgeführten  Antrages, 
welcher  eine  Entscheidung  nach  Massgabe  , 
des  §  7  Abs.  2  a.  a.  O.  verlangt.  Für  eine 
derartige  Entscheidung  fehlt  jegliche  Unter- 
lage, da  der  Magistrat  von  Frankfurt  a.  M. 
bislang  nicht  nur  Forderungen  nicht  er 
hoben,  sondern  auch  seine  Hereitwilligkeit 
zu  einem  Meinungsaustausch  ausdrücklich 
erklärt  hat. 

Dem  Antragsteller  steht  auf  Grund  des 
Vertrages  vom  22.  September  1887  das  Hecht 
auf  Benutzung  der  in  Frage  kommenden 
Wegestreeke  Iiis  zum  15.  Mai  1913  zu.  Der 
Magistrat  ist  bereit,  über  die  Umwandlung 
des  Betriebes  mit  der  Gesellschaft  in  Ver- 
handlung zu  treten.  Folglich  steht  nur 
zur  Frage,  ob  die  Weigerung  des 
Magistrats,  den  betreffenden  Strasseutheil 
auf  die  Dauer  von  10  Jahren  zur  Ver- 
fügung zu  stellen,  ungerechtfertigt 
erscheint  oder  nicht.  Diese  Frage  ist 
aus  den  vom  Magistrat  gegen  die  bean- 
tragte Zeitdauer  vorgebrachten  und  vom 
Bezirksausschuss  als  erheblich  und  den 
Thatsachen  entsprechend  anerkannten 
Gründen  verneint  worden. 

Die  städtische  Verwaltung  von  Frank- 
furt steht  nach  ihrem  bisherigen  Verhalten 
in  der  hier  fraglichen  Angelegenheit  dem 
in  Aussicht  genommenen  Unternehmen 
keineswegs  schroff  ablehnend  gegenüber, 
sie  bringt  nur  die  städtischen  Interessen, 
die  zugleich  öffentliche  sind  und  die  sie  in 
erster  Linie  zu  wahren  berufen  ist.  soweit 
sie  dieselben  gefährdet  sieht,  zur  Geltung. 

Der  §  7  des  Kleiubnhngesetze*  stellt  es 
in  das  pllichtgemäs.-e  Ermessen  des  Bczirks- 
aussehusses,  zu  entscheiden,  ob  und  wie, 
nach  (l--m  derzeitigen  Stand  der  Verhand- 
lungen,   die    nach   dem  l'arfeivorbringen 


widerstreitenden  öffentlichen  Interessen  — 
das  allgemeine  Verkehrsinteressc  und  das 
Interesse  der  übrigeu  betheiligten  Gemein- 
den einerseits,  dasjenige  der  wegunter- 
haltungspfliehtigen  Stadtgemeinde  anderer- 
seits —  mit  einander  ausgeglichen  werden 
können.  Keineswegs  ausgeschlossen  er- 
schien im  vorliegenden  Fall,  dass  dies  durch 
weitere  Verhandlungen  zwischen  dem  An- 
tragsteller und  dem  Magistrat  gelingen 
wird.  Jedenfalls  aber  musste  es  abgelehnt 
werden,  dem  hier  vorliegenden  Antrage 
zu  entsrpechen,  weil  eine  Entscheidung 
auf  dieser  Grundlage  wichtige  Interesseu 
der  Stadt  Frankfurt  geschädigt  haben 
würde  und  eine  grundlose  Weigerung  darin, 
dass  der  Magistrat  auf  die  Dauer  von  50 
bezw.  -10  Jahren  den  fragliehen  Strasseu- 
theil nicht  zur  Verfügung  stellen  will,  um 
soweniger  angenommen  werden  kann,  als 
das  städtische  Interesse  verlangt,  dass  dem 
Magistrat  auf  so  lange  Zeit  bezüglich  der 
Entwicklung  und  Ausgestaltung  des 
Strassenbahnnetzes  die  Hände  nicht  ge- 
bunden seien. 

Eines  Eingehens  auf  das  übrige  Vor- 
bringen des  Antragstellers  bedurfte  es  unter 
obwaltenden  Umständen  nicht.  Uebrigens 
bezieht  sieh  das  vom  Antragsteller  ange- 
zogene Zitat  aus  den  Kommissionsvcrhand- 
lungen  des  Hauses  der  Abgeordneten  auf 
das  einem  Wegunterhaltungspflichtigen 
nach  Massgabe  des  $  6,  Abs.  3,  des  Gesetzes 
und  diesbezüglicher  Vertragsbestimmungen 
etwa  zustehende  Ileimfallsrecht  hinsichtlich 
einer  bereits  bestehenden  Bahn,  kommt 
also  für  die  hier  zur  Entscheidung  stehende 
Frage  nicht  in  Betracht. 


Die 


elektrischen 
in  Mailand 


Der  Personenverkehr  innerhalb  der  Stadt 
Mailand  wurde,  wie  der  Monitore  delle  strade 
ferrate.  Turin  1896,  So.  42  vom  17.  Oktober 
berichtet,  seither  hauptsächlich  durch  Pferde- 
bahnen vermittelt,  über  deren  Betrieb  zwischen 
der  Stadtverwaltung  und  der  Socieia  Anonima 
degli  Omnibus  ein  Vertrag  abgeschlossen 
war.  Dieser  Vertrag  erlosch  mit  Ablauf  des 
Jahres  18%.  Die  Stadtverwaltung  hatte  schon 
im  Jahre  189*2  die  Verlängerung  de»  Vertrages 
abgelehnt  und  hat  danach  Versuche  mit  elek- 
trischem Betriebe  angestellt,  welche  so  günstig 
ausgefallen  sind,  dass  ein  Vertrag  mit  der 
Societft  Edison  di  Milano  abgeschlossen  wurde, 
nach  dorn  vom  1.  Januar  1897  ab  durchweg 
elektrischer  Betrieb  auf  den  im  ganzen  etwa 
60  km  umfassenden  Strassenbahnen  von  Mai- 
land zur  Einführung  kommen  soll.   Dem  Vcr- 
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trage  liegen  hauptsächlich  die  folgenden  Be- 
stimmungen zu  Grunde: 

1.  Die  Gleise  sind  Eigenthum  der  Stadt, 
die  sie  auch  zu  unterhalten  bat.  Die  Stadt 
hat  das  unbedingte  Verfügungsrecht  über  die 
Gleise,  sie  kann  sie  nach  ihrem  Gutdünken 
vermehren,  verlängern,  verkürzen  und  ver- 
schieben. 

2.  Die  Einnahme  aus  dem  Betriebe  gehört 
der  Stadt,  die  der  Unternehmerin  die  Betriebs- 
kosten in  Foriii  eines  festen  Betrags  für  jedes 
geleistete  Wagenkilometer  vergütet  und  ausser- 
dem aus  dem  Betrage,  der  nach  Abzug  der 
aus  dein  Eigentumsrecht  an  den  Gleisen  ent- 
stehenden Kosten  verbleibt,  zur  Deckung  der 
Zinsen  des  von  der  Gesellschaft  angelegten 
Kapitals  einen  namhaften  Zuschuss  leistet. 

Die  Edisongesellschaft  übernimmt  die  Her- 
stellung der  für  die  Beschaffung  der  elektri- 
schen Kraft  erforderlichen  Anlagen  und  deren 
Unterhaltung,  sowie  die  Beschaffung  und  Un- 
terhaltung der  Betriebsmittel,  die  Gestellung 
des  erforderlichen  Personals  und  sorgt  über- 
haupt für  regelmässige  Ausführung  des  Be- 
triebes. 

Diü  Dauer  des  Vertrags  ist  auf  20  Jahre 
vom  1.  Januar  1897  ab  festgestellt. 

Durch  die  Neuordnung  des  städtischen 
Verkehrswesens  soll  die  Vcrkohrsgelegenheit 
wesentlich  vennehrt  und  das  Fahren  verbilligt 
werden.  Während  im  Jahre  1894  von  der 
Omnibus-  und  der  Edisongesellschaft  zusam- 
men etwa  5  50OU0O  Wagenkm  geleistet  wurden, 
sollen  im  Jahre  181)7  etwa  8924  200  gefahren 


werden.  Der  Preis  für  die  Fahrt  einer  Person 
soll  10  Cent,  betragen,  die  Stadtverwaltung 
behält  sich  vor,  für  2  Stunden  täglich  für  alle 
oder  einen  Theil  der  Linien  diesen  Preis  auf 
die  Hälfte  herabzumindern. 

Der  Edisongesellschaft .  werden  vergütet: 

1.  Der  Betrag  von  0,»m  Lire  für  jedes 
Motorwagenkilometer  für  die  Motorwagen,  die 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1897  bis  zum  31.  De- 
zember 1901  in  Betrieb  genommen  werden,  für 
diese  Zeit  und  bis  zum  Ablauf  der  Vertrags- 
dauer"; 

2.  der  Betrag  von  o,sio  Lire  für  jedes 
Motorwagenkilometer  für  die  Motorwagen, 
die  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1902  bis  zum 
31-  Dezember  1906  in  Betrieb  genommen 
werden,  für  diese  Zeit  und  bis  zum  Ablauf 
der  Vertragsdauer; 

8-  einen  Betrag  von  o,»&5  Lire  für  jedes 
Motorwagenkilometer  für  die  von  1907  bis  1912 
in  Betrieb  genommenen  Motorwagen  für  diese 
Zeit  und  bis  zum  Ablauf  der  Vertragsdauer; 

4.  einen  Betrag  von  0,iso  Lire  für  jedes 
Bei  Wagenkilometer. 

Ausserdem  erhält  die  Edisongesellschaft 
noch  40  v.  II.  des  nach  Abzug  der  vorbezeich- 
neten Entschädigung  von  der  Roheinnahme 
verbleibenden  Betrages  und  4600  Lire  für 
jedes  Kilometer  des  von  ihr  benutzten  städti- 
schen Gleises. 

Weiter  enthält  der  Vertrag  noch  Bestim- 
mungen über  Dienstdauer  und  Bezahlung, 
Unfall-  und  Altersversorgung  der  Bediensteten, 
sowie  über  Fürsorge  für  ihre  Hinterbliebenen. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahnunternehinung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Dezember 


1896 
M 


mehr 

(weniger  — ) 

M 


1896 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember 


1896 
M 


1895 
M 


tnefir 

;  (weniger  — ) 
M 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin     .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahugesellschaft  in  Berlin 

Strasseneisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden .  .   

Deutsche  Strassenbnhnge- 
Seilschaft  in  Dresden    .  . 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Berlin  -  Charlottenburger 
Strassenbahngesellsch.  in 
Chnrlottenburg  


I 


1872  621.W  1299691,30 
2028O7,i9;  183  841,9« 
698  67(3,15!  556076*91 
286932.40  204  9645,80 


28ü265,w  231  350,4» 
123  681,«  108800,94 


69  188,40 
32373,» 


68475,91 
23  92c, 


60775.W  G070l,»o 

I 


72930,30 
18  965,65 
42499.ro 
81  975,to 
48914,« 
15280,** 

712,44 

8  447,» 

74.19 


16  963  882,«  16  307  284,31  1656098,18 
2364  454,34    20281 95,  to  841269,1» 


6650  995,91 
2  627  791 ,« 


0  160  885,6» 
2  302  877,*) 


400110^1 
224  918,4* 


3 166  024,»o    2  725  605,iio  440419,00 


1  597  853,41 
819076,20 


1 292  696,»*  805  150,63 
807  958,«  11117,95 
301743,00    124  547,00 


61  644,63 
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Be tri  ebaeinni 

ihmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

'    im  Monat  Dezer 

aber 

vom  1.  Januar  bis  31.  1 

Dezember 

uer  nnniiuuieriieiiiiiuiig 

1896 

1896 

mehr 
[weniger  ~) 

1896 

1896 

mehr 
Iweniffer  —) 

M 

M 

M 

M 

H 

Frankfurter  Trambahngesell- 

schaft  in  Bockenheim  bei 

187  344,9» 

170912,79 

16  431,46 

2873668,99 

2178272,41 

195896,4» 

Suddeutsche  Eisenbahnge- 

sellschaft  in  Darmstadt: 

a)  Essener  Strassenbahn  . 

46297 

42768 

8  529 

b)  Wiesbaden  —  Biebrich 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn 

8  249 
3484 

6  041 

3  662 

208 
— 128 

1  648279,00 

1500009,00 

148270^» 

d)  Mainzer  Pferdebahn  .  . 

14  419 

13251 

1 168 

c)  Wiesbadener  elektr.Bahn 

8969 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

71866,80 

45  489,0.-, 

26376,7i 

837  770,94 

571  348,14 

266  422,90 

Munchener  Trambahn-A.-G. 

vom  1.  JdU  bis  31.  Dezember 

in  München  

220  871,80 

214  546,91 

6326^9 

1548  926,94 

1524588,01 

24  338,« 

Aktien  •  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

118824,70 

104  098,45 

14  726,3» 

1 488005,60 

1  808  516^5 

179  489,95 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

6  327,80 

6  506,7i 

— 178,9» 

87  869,*» 

84  977,79 

338206 

Cblnische  Strassenbahnge- 

Seilschaft  in  Coln  a.  Rh.  . 

153  846,69 

18y  821,o» 

17  625,64 

1 966  144,11 

1786733,81 

170410,» 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

18  267,oo 

12860,80 

406,so 

170204,40 

169  367,40 

m* 

A.-G.  Tramways  Mülhausen 

in  Mulhausen  i.  Eis.     .  . 

82  40 1,00 

8689/,oo 

—  2  993,00 

871 773,oo 

861900,00 

19873.» 

Frank  furt-Offenbacher  Trarn- 

T.1.7.-31.U86 

V.1.7.-31.1255. 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

9  627,1» 

9471,60 

55^» 

62584,8» 

62429,40 

155,4» 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  m  Breslau 

98425,40 

90  301,80 

O   <  Cm  ä 

8  124,30 

1244811,3» 

1167  041^0 

77  769.U 

Casseler  Strasscnbahngesell- 

vom  1.  Jall  bis  31.  Dezember 

schaft  in  Cassel  .... 

11  869,94 

9  419,s» 

2  449,59 

119789,96 

116060,70 

4  ftss.i» 

BremerStrassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

22736,1» 

20  534,10 

2  201,9» 

296282,6» 

283  668,60 

12669.oi 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

68433,45 

69  660,80 

8  772,7» 

898068^1 

714847,97 

183  715^64 

Stuttgarter  r  llaerbalmgesell- 

schaft  in  Stuttgart   .  .  . 

11  679,37 

10878,» 

80T>,W 

174286,79 

167  802,6» 

16488^4 

Strasseueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  . 

17218,4» 

17  867,7» 

—639,90 

219770,7» 

218  708,4» 

6062,90 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

Gescllsch.  in  Stettin,  Post: 

86  283,0» 

86  625,56 

657,»9 

bis  Ende  Desember 

-6328,»4 

Creield-LerdmgerLokalbahn 

20  787,«i 

21  16i,»6 

—  377,7» 

813  144,64 

306813^4 

6331,u 

11  766 

10  549 

1  206 

147  936 

126  878 

21057 

Ravensburg— Weingarten  . 

8  979 

4038 

—  59 

46737 

46156 

682 

Sonthofen—  Oberstdorf.   .  . 

5  632 

5  884 

248 

86843 

83792 

i  2661 

Oberdorf  b.  B.— russen   .  . 

22423 

19  669 

2754 

267  467 

1     274  910 

-7478 

2405 

2  373 

32 

45  754 

48  991 

1763 

Murnau-Uarmisch— Parten- 

i 

kirchen   

15245 

15  623 

—  278 

245  547 

244  839 

708 

Fürth -Zirndorf-Cadolzburg 

9069 

9757 

—  688 

122002 

120466 

1  586 

20  296 

18132 

2164 

342447 

829  802 

12  645 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

11  306 

i  165 

3148 

110942 

96695 

14  247 

Hansdorf—  Priebus  .... 

7  658 

6  6^7 

961 

85633 

21094 

64  539 

Meckenbeuren—  Tcttnang  . 

3  903 

4  048 

-145 

45118 

4048 

41070 

Rauscha-  Freiwaldan  .   .  . 

6  795 

6795 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 


1897.  März. 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preussen  nach  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892. 

(G.-S.  S.  226). 


Di**  Entwicklung  der  Kleinbahnen,  welche 
zuletzt  den  Gegenstand  de»  Artikel*  im 
Fcbrunrhcft  dieser  Zeitschrift  für  1896  (S.  86) 

....  i        ii  1-  Oktober  1896 

bildete,  ist  m  dem  Jahre  vom  x  g^«^,  l(m 
in  erfreulicher  Weise;  weiter  fortgeschritten. 

Es  sind  in  diesem  Jahre  im  ganzen  88 
neue  Kleinbahnen  genehmigt.  Rechnet  man 
diejenigen  Bahnen,  welche  nicht  ausschliess- 
lich vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  > 
über  Kleinbahnen  und  Privatansehlussbah-  | 
neu  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225).  also 
streckenweise  auch  nach  dem  Inkrafttreten  1 
desselben  genehmigt  sind,  und  deren  Unter- 
nehmer sich  den  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes unterworfen  haben,  ebenso  wie  die 

.       „   ,  1  Oktober  1892  .      .  _ 

m  der  Zeit  vom  ^  8epWmber  im  genehmigten 
hinzu,  so  stellt  sieh  die  Gesamintzahl  der 
nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ge- 
nehmigten Kleinbahnen  am  30.  September 
1896  auf  129  gegen  84  (83)')  an  demselben 
Zeitpunkte  des  Jahres  1895.  Von  diesen  129 
Kleinbahnen  befinden  sieh  bereit«  im  Be- 
triebe 76  Bahnen,  in  der  Ausführung  be- 
griffen sind  53.  Von  ihnen  dienen  dem 
Personenverkehr  51,  dem  Güterverkehr  9, 
dem  Personen-  und  Güterverkehr  69,  ins- 
besondere dein  Personenverkehr  in  Städten 
und  deren  Umgebung  (nebenher  auch  dem 
Güterverkehr)  51.  «h-m  Fremden-  (Bade  ) 
Verkehr  9,  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr für  Handel  und  Industrie  24  und  dem 
Personen-  und  Güterverkehr  für  landwirt- 
schaftliche Zwecke  42.  Die  Spurweite  ist  die 
volle  bei  53  Bahnen,  1.000  m  bei  46,  0,750  in 
bei  13,  0,600  m  bei  8.  gemischt  bei  2,  ab- 
weichend bei  7  Bahnen.  Als  Betriebsmittel 
dienen  Lokomotiven  bei  74.  elektrische 
Maschinen  bei  83.  Pferde  bei  16  und  theils 
Pferde,  theils  elektrische  Maschinen  bei 
3  Bahnen,  femer  Drahtseile,  theils  Loko- 
motiven, theils  elektrische  Maschinen,  sowie 

1  Dt«  Pferdebahn  von  der  SUdt  nach  dem  Bahnhot 
ürau'lenz  Uegk-ningibezlrk  Marlenwerder  No.  2)  lit  n»oh 

,,  .    .        .    _  ..  L  Oktober  1892  . 

trä «flieh  «ie  in  der  Zeit  vom  x  September  i«*  **n*«u,l"Jt 


theils  Lokomotiven,  theils  Pferde  und  theils 
elektrische  Maschinen  bei  je  einer  Bahn. 

Die  Gesammtzahl  der  Kleinbahnen, 
welche  bereits  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  bestanden  und 
ihren  Charakter  weder  durch  Genehmigung 
zugehöriger  neuer  Strecken,  noch  durch 
Unterwerfung  unter  die  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  verloren  haben,  ist  bei  Be- 
rücksichtigung der  inzwischen  noch  ermit- 
telten Drahtseilbahn  in  Zeitz  (Nachweisung 
der  Kleinbahnen  in  Prersscn,  Regierungs- 
bezirk Merseburg  No.  1,  Heft  1  dieser  Zeit 
schritt  für  1897)  von  (83+  1)  84  auf  57  zu- 
rückgegangen.  Sie  ist  durch  die  Gesammt- 

,  ,    ,      .      ,      ~  •.  1-  Oktober  1882 

zahl  der  m  der  Zeit  vom  x  8ep,oluber  jg»  ge- 
nehmigten Kleinbahnen  (84:129)  erheblich 
überschritten,  die  Thatsache  erfreulicher 
Entwicklung  dieses  Verkehrszweigs  im 
ganzen  daher  unverkennbar. 

Wenn  nun  nach  dem  Artikel  vom 
!  Jahre  1896  die  charakteristischen  Merkmale 
der  den  Zeitraum  von  nahezu  30  Jahren 
i  umfassenden,  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  gelegenen  An- 
fangsperiode der  Entwicklung  des  Klcin- 
bahnwesens  in  dem  Ueberwiegen  der  dem 
reinen  Personenverkehr,  insbesondere  dem 
Verkehr  der  Grossstadte  und  ihrer  Umge- 
bung, gewidmeten  Bahnen,  der  Vollspur 
und  des  Pferdebetriebs,  die  der  nachfol- 
genden Periode  bis  zum  30.  September  1895 
in  dem  Ueberwiegen  der  dem  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Ort  zu  Ort  im  In- 
teresse von  Handel,  Industrie  und  Land- 
wirtschaft dienenden  Bahnen,  der  Schmal- 
spur und  des  Betriebs  mit  Maschinenkraft 
bestehen,  so  haben  sich  die  der  letzteren 
Periode  charakteristischen  Merkmale  mit 
Ausschluss  der  Schmalspur  bis  zum  30.  Sep- 
tember 1896  nicht  unerheblich  verstärkt. 
Die  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
genehmigten,  lediglich  dem  Personenver- 
kehr dienenden  Bahnen  betragen  8B°/0,  die 
nach  dem  Inkrafttreten  genehmigten,  ledig- 
lich gleichem  Zweck  dienenden  nur  27u/0 
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der  Gesammtzahl;  bei  der  Vollspur  stellt 
sich  das  Verhältniss  für  die  Zeit  vor  zu 
der  nach  dorn  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
auf  45  zu  28%  nnd  bei  dem  Pferdebetrieb 
auf  55  zu  9"/,,  der  Gesammtzahl.  Dagegen 
beträgt  die  Gesammtzahl  der  nach  dem  In- 
krafttreten de.s  Gesetzes  genehmigten  Bah- 
nen für  Personen-  und  Güterverkehr  im 
Interesse  von  Handel  und  Industrie  24  und 
im  Interesse  der  Landwirthsehaft  sogar  42 
(bis  80.  September  1895  12  und  34),  die 
Gesammtzahl  der  gleichartigen,  vor  dem 
Inkrafttreten  genehmigten  Bahnen  7  und  4 
und  bei  dem  Betriebe  mit  Maschinenkraft 
(Lokomotiven  und  elektrischen  Maschinen) 
stellt  sieh  das  Verhältnis»  für  die  Zeit  vor 
zu  der  nach  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
setzes auf  37  zu  587o  der  Gesammtzahl. 
Die  Sehmalspur  hat  mit  der  Gesammtzahl 
nicht  in  gleichem  Masse  zugenommen,  das 
Verhältnis*  stellt  sich  für  die  Zeit  vor  zu 
der  nach  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
auf  47  zu  36%. 

Die  kräftige  Entwicklung,  welche  hier- 
nach die  Bahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Ort  zu  Ort  im  Interesse  von 
Handel  und  Industrie  und  der  Landwirth- 
sehaft genommen  haben,  ist  für  die  Bahnen 
für  Handel  und  Industrie  besonders  dem 
Eintreten  that-  und  kapitalkräftiger  Unter- 
nehmer (gewerbsmässiger  Einzelunternoh- 
mer  oder  Gesellschaften,  gebildet  aus  der 
Zahl  der  Betheiligten,  gewerbsmässigen 
Bau-  und  Betriebsunternehmern  und  finan- 
ziellen Kräften),  für  die  Bahnen  für  Land- 
wirthsehaft besonders  der  finanziellen  Unter- 
stützung der  Kreise  und  der  Provinzen 
>ii wie  des  Staates  zu  verdanken. 

Die  Bahnen  für  Handel  und  Industrie 
liegen  in  der  Mehrzahl  im  Westen,  auf  die 
Provinzen  östlich  der  Elbe  entfallen  davon 
9.  auf  die  westlich  der  Elbe  20.  Von  den 
nach  dein  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ge- 
nehmigten Bahnen  dieser  Art  —  zuzüglich 
zweier  früher  genehmigten,  welche  jetzt 
aber  infolge  neuer  Genehmigung  (theil- 
weis«  oder  ganz)  zu  den  nach  dem  In- 
krafttreten genehmigten  gerechnet  werden 
müssen,  nämlich  der  Strausberger  und  der 
Opalenitzaer  Kleinbahn  (Xaehweisung  Re- 
gierungsbezirk Potsdam  Xo.  6  und  Regie- 
rungsbezirk Posen  Xo.  2)  —  zusammen  wie 
oben  24.  sind  II  mit  166,028km  Länge  be- 
reits ausgeführt.  13  mit  160,891  km  Länge 
nueli  in  der  Ausführung  begriffen. 

Die  Bahnen  für  Landwirthsehaft  liegen 
in  der  Mehrzahl  im  Osten,  auf  die  Provin- 
zen östlich  der  Elbe  entfallen  davon  32, 
auf  die  westlich  der  Elbe  14.    Im  einzelnen 


lleinbahnen  in  Preussen.  [rurZKt«!2b5!hni>i«. 

vertheilen  sich  diese  Bahnen  auf  die  Pro- 
vinzen: Brandenburg  mit  9,  Pommern  mit 
16,  Posen  mit  5,  Schlesien  mit  3,  Sachsen 
mit  7,  Schleswig-Holstein  mit  2,  Hannover 
mit  8,  Westfalen  und  Rheinprovinz  mit  je  1. 
Die  bereits  in  dem  Artikel  vom  Jahre  1896 
erwähnte  Thatsache  nicht  gleichmäßiger 
Entwicklung  der  Kleinbahnen  für  landwirth- 
sehaftliehe  Zwecke  ist  daher,  wenn  auch 
nicht  ganz  unverändert,  so  doch  nahezu 
bestehen  geblieben.  Die  Provinzen  Ost- 
und  Westpreussen  und  Hessen-Nassau,  so- 
wie die  Hohcnzollcrnsehen  Lande  entbehren 
nach  wie  vor  jeglicher  Kleinbahn  im  land- 
wirtschaftlichen Interesse,  während  die 
Provinz  Westfalen  uud  die  Rheinprovinz 
je  eine  solche  Kleinbahn  demnächst  er- 
halten. In  der  Provinz  Ostpreußen  hat 
jedoch  neuerdings  das  Bestrehen  der  Lnnd- 
wirthschaft  treibenden  Bevölkerung,  dieses 
Verkehrszweigs  zur  leichteren  und  besseren 
Verwerthung  ihrer  Erzeugnisse  ebenfalls 
theilhaftig  zu  werden,  greifbare  Gestalt  er 
halten.  So  haben  die  Kreise  Kastenburg 
und  Sensburg  den  Bau  von  Kleinbahnen 
von  Rastenburg  einerseits  nach  Sensburg, 
andererseits  nach  Drengfurth  mit  verschie- 
denen Abzweigungen  und  einer  planmässi- 
gen  Gesammtlängc  von  83  km  beschlossen, 
mit  der  Ausführung  auch  bereits  begonnen, 
femer  plant  der  Landkreis  Königsberg  den 
Bau  zweier  nicht  unbedeutender  Kleinbah- 
nen, und  das  seit  einiger  Zeit  schwebende 
Projekt  des  Baues  einer  Kleinbahn  von 
BraunsbergnaehElbing(Haffuferbahn)  rückt, 
nachdem  der  Provinziallandtag  der  Provinz 
Westpreussen  die  Unterstützung  von  Klein- 
hahnunternehmungen durch  Ueberoahuie 
von  Zinsgarantien  unterm  6.  März  1896 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896.  S.  302) 
beschlossen  hat,  dem  Beginn  seiner  Aus- 
führung immer  näher. 

Eine  finanzielle  Betheiligung  der  Kreise 
und  Provinzen  an  dem  Bau  von  Kleinbah- 
nen im  Interesse  von  Handel  und  Industrie 
sowie  der  Landwirthsehaft  hat  bis  zum 
30.  September  1896  stattgefunden  oder  findet 
statt  ausser  in  den  im  Artikel  für  1896  be- 
reits   erwähnten    Provinzen  Ostpreussen, 
Brandenburg,  Pommern,  Schlesien.  Schles- 
wig-Holstein und  Hesseu-Xassau  noch  in 
den  Provinzen  Posen  und  Westfalen.  Es 
haben  sich  betheiligt  oder  betheiligen  sieh 
beim  Bau  von  Bahnen  für  Handels- 
uud  industrielle  Zwecke: 
1.  in  Ostpreussen  bei  1  Bahn  mit  2,432  km 
Länge  und  58100  M  anschlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  6000  M,  die  Pro 
viuz  mit  15000  M  Beihilfe; 
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2.  in  Brandenburg  bei  1  Bahn  mit  6,200  km 
Uinge  und  330000  M  ansehlagsmassigen 
Kosten  der  Kreis*  mit  34000  M,  die  Pro- 
vinz  mit  56000  M  Beihilfe; 

3.  in  Westfalen  bei  1  Bahn  mit  17,1  km 
Länge  und  490000 M  anschlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  82600  M  Beihilfe; 

4.  in  Hessen-Nassau  bei  1  Bahn  mit  22  km 
Liluge  und  900 000  M  anschlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  dem  Betrage1  der 
Grunderwerbskosten  für  die  Haltestellen; 

beim  Bau  von  Bahnen  für  landwirt- 
schaftliche Zwecke: 

1.  in  Brandenburg  bei  4  Bahnen  mit 
86,040  km  Länge  und  3629000  M  an- 
schlagsmässigen Kosten  die  Kreise  bei 
8  Bahnen  mit  564000  M,  die  Provinz  nur 
bei  2  Bahnen  mit  290800  M  Beihilfe; 

2.  in  Pommern  bei  12  Bahnen  mit  572,617  km 
Länge  und  15808000  M  anschlagsmässi- 
gen  Küsten  die  Kreise  mit  5  569  250  M, 
die  Provinz  mit  4  373050  M  Beihilfe; 

3.  in  Posen  bei  1  Bahn  mit  40,400  km  Länge 
und  488000  M  anschlagsmässigen  Kosten 
die  Provinz  mit  40500  M- Beihilfe; 

4.  in  Schlesien  bei  3  Bahnen  mit  92.900  km 
Länge  und  2  748052  M  anschlagsmassi- 
gen  Kosten  neben  IJebernahme  einer 
gewissen  Zinsgarantie  seitens  eines 
Kreises  bei  1  Bahn  die  Provinz  mit 
244000  M  Beihilfe; 

5.  in  Schleswig-Holstein  bei  1  Bahn  mit 
13,780  km  Länge  und  315000  M  an- 
schlagsmässigen Kosten  die  Provinz  mit 
65000  M  Beihilfe; 

6.  in  Westfalen  bei  1  Bahn  mit  44  km 
Lange  und  1 670000  M  anschlagsmässi- 
gen Kosten  die  Provinz  mit  557000  M 
Beihilfe. 

Vergleicht  man  diese  Angaben  mit  den 
gleichartigen  in  dem  Artikel  von  1896.  so 
tritt,  abgesehen  von  einer  geringen  Ver- 
mehrung der  Zahl  der  seitens  der  Kreise 
und  Provinzen  bereit*  unterstützten  oder 
zur  Unterstützung  in  Aussicht  genommeneu 
Kleinbahnen,  besonders  «Ii«"  Höhe  der  Bei- 
hilfen der  Provinz  Pommern  mit  5569250  M 
gegen  9816050  M  bis  30.  September  1895 
für  572.617  km  Kleinbahnen  gegen  496,050  km 
bis  zu  eben  genanntem  Zeitpunkt«?  hervor. 
Die  Verhandlungen,  welche  dort  über  di«- 
Unterstützung  weiterer  Kleinbahnen  sowohl 
seitens  der  Provinz  wie  des  Staates  schwe- 
ben, berechtigen  zn  d«*r  Erwartung,  «las* 
die  der  Landwirtschaft  dienenden  Kh-in 
bahnen  in  dieser  Provinz  noch  einen  star- 
ken Zuwachs  erfahren  werden.  In  den 
Provinzen  Brandenburg  und  Hannover  sind 
Verhandlungen  über  die  provinzi«d|e  Unter- 


stützung solcher  Kleinbahnen  mehrfach 
eingeh'itet,  aber  noch  nicht  überall  zum 
Abschluss  gelangt,  zumTheil  «leshalb  nicht, 
weil  über  die  gleichzeitige  Unterstützung 
dieser  Bahnen  seitens  d«*s  Staates  «lie  er- 
forderliche Entschliessung  noch  aussteht. 
Nach  ihrem  gegenwärtigen  Stande  er- 
scheint indess  die  Ausführung  einer  immer- 
hin nicht  geringen  Anzahl  von  Kleinbahnen 
für  landwirtschaftliche  Zwecke  auch  in 
diesen  Provinzen  gesichert. 

In  mehreren  Fällen  hat  di«>  provinzielle 
Unterstützung  von  Kleinbahnen  ausserdem 
stattgefunden  oder  findet  statt,  namentlich 
in  der  Kheinprovinz,  durch  Oewährung  von 
Darlehen  zu  massigem  Zinsfusse  (von  2  bis 
3fl/„).  Die  Provinz  Hannover  giebt  solche 
Darlehen  bis  zu  zwei  Dritteln  des  Baukapi- 
tals zu  266 °/0,  den  Rest  zu  3,15%,  die 
Kheinprovinz  in  der  Kegel  das  ganze  Bau 
kapital  zu  8°/* 

Der  Staat  ist  auf  «lein  durch  das  Ge- 
setz vom  8.  April  1895  iG.-S.  S.91)  betrete- 
nen Wege  der  Bereitstellung  von  Gel«l- 
mitteln  zur  Förderung  «les  Baues  von 
Kleinbahnen  weiter  fortgesehritten,  indem 
er  den  durch  dies  Gesetz  bewilligten  Fonds 
von  5000000  M  durch  (Jesetz  vom  3.  .Juni 
1896  (G.-S.  S.  100)  um  8000000  M  verstärkte. 
Der  Staatsregh-rung  sind  mithin  für  clh  sen 
Zweck  im  ganzen  13000000  M  zur  VYr 
fügung  gestellt.  Daraus  sind  an  Hcihilfen 
bis  Ende  Januar  1897  endgiltig  bewilligt: 


1. 

in  Ostpreussen  für  1  Bahn  . 

628513  M. 

2. 

in  Brandenburg  für  4  Bahnen 

412050 

>i  - 

Ü: 

in  Pommern  für  2  Bahnen  . 

639000 

in  Hannover  für  2  Bahnen 

300000 

5. 

in  Westfalen  für  l  Bahn 

557  000 

in  Aussicht  gestellt: 

1. 

iu  Brandenburg  für  1  Bahn 

19G000 

-  ' 

2. 

in  Pommern  für  5  Bahnen  . 

1732000 

•■  • 

3. 

in  Posen  für  1  Bahn  .    .  . 

175  000 

..  . 

4. 

in  Sachsen  für  1  Bahn   .  . 

864  000 

n  t 

5. 

iu  Schleswig- Holstein  für 

i 

1  Bahn   

270000 

n  • 

(i. 

in  Hannover  für  2  Bahnen 

560000 

i>  • 

7. 

iu  Westfalen  für  1  Bahn 

125  000 

n  ' 

8. 

iu     Hess«ui  -  Xassau  lür 

812  500 

..  . 

zusammen  bewilligt«'  uml  in 
Aussicht  gestellte  Staatsbei- 
hilfen   7061003  M. 

Durch  ihre  endgiltige  Bewilligung  ist 
oih  r  wird  «las  Zusiainlekommcn  von  rund 
1022  km  Kleinbahnen,  fast  ausschliesslich 
solcher  für  Landwirthsi'haft.  gesichert,  mit- 
hin entfallen  auf  je  1  km  im  Durchschnitt 
rund  6900  M  Staatsiinterstützung. 


SB* 
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Die  Entwicklung  der  Kl 


Für  13  Kleinbahnen  liegtm  noch  An- 
träge auf  Gewährung  von  Staatsunter- 
Stützungen  im  Gesammtbetrage  von  4  701 280 
Mark  vor,  so  dass  unter  der  Annahme  der 
Genehmigung  dieser  Antrage  von  dem 
Fonds 

von   18000000  M 

zusammen  U  762  313  „ 


als    festgelegt  anzusehen 

sind,  mithin  noch  ....     1237  687  M 

zur  Verfügung  bleiben. 

Ausserdem  liegen  solche  Anträge  vor 
oder  stehen  noch  zu  erwarten  in  nicht 
weniger  als  26  Fällen. 

Das   schon    in    dem    Zeitraum  vom 

30^t^r18W86  «li'Utlieh  hervorgetretene  He- 
streben,  bei  den  dem  Personenverkehr  in 
Städten  und  deren  Umgebung  dienenden 
Kleinbahnen  den  bisherigen  Pferdebetrieb 
durch  Betrieb  mit  elektrischen  Maschinen 
zu  ersetzen,  oder  solche  von  vornherein 
mit  elektrischen  Betriebsmitteln  auszu- 
statten, macht  sich  dank  der  fortschreiten- 
den Ausbildung  der  Elektrotechnik  immer 
mehr  geltend.  Die  (lesammtzalil  der  Bah- 
nen mit  elektrischem   Betriebe  ist  dem- 

1.  Oktober  18B6 
gemäss  in  der  Zeit  vom  30  ^ptvmber  ia86  von 

22  am  30.  September  1895  auf  88  gestiegen. 
Dieser  Zuwachs  entfällt  mit  7  Bahnen  auf 
solche,  welche  früher  l'ferdebetrieb  be- 
sagten, der  Kest  auf  neue  Bahnen  und  zwar 
mit  nicht  weniger  als  8  in  der  Rheiupro- 
vinz. 

In  Bezug  auf  die  Form  des  Unterneh- 
mens überwiegt  nach  wie  vor  die  Gesell- 
schaft, vornehmlich  die  Aktiengesellschaft 
bei  weitein.  Von  den  186  Kleinbahnen  sind 
nicht  weniger  als  130  Gesellschafts-  (vor- 
nehmlich Aktien  )  Unternehmen.  Wo  Pro- 
vinz und  Kreise  sich  an  einem  Kleinbahn- 
untemehmen  betheiligen,  ist  auch  im  ver- 
flossenen Jahre  meist  (namentlich  in  der 
Provinz  Pommern)  die  Form  der  Aktien- 
gesellschaft gewählt  wurden.  In  der  Pro- 
vinz Hannover  plant  man  neuerdings  in 
zwei  Fällen  die  Bildung  von  Gesellschaften 
mit  beschränkter  Haftung.  Kommunatver- 
bändc.  ineist  Kreise,  sind  Unternehmer  bei 
34  Bahnen  und  zwar  in  Ostpreusseu  1. 
Brandenburg  4.  Pommern  2.  Posen  4, 
Schlesien  1,  Sachsen  1,  Schleswig-Holstein  1. 
Hannover  1.  Westfalen  3  und  Rheinpro- 
vinz 16. 

Die  im  vorigen  Jahre  aus  Anlass  eines 
bestimmten  Falles  den  Provinzen  gegebene 
Anregung,  nach  dem  Vorbilde  der  Provinz 
Hannover  Kreisen  und  toineinden  beim 


einbahnen  in  Preuwen.  [«„ffit 

Bau  von  Kleinbahnen  mit  den  nöthigen 
technischen  Kräften  auszuhelfen,  hat  bei 
den  Provinzen  Pommern  und  Posen  in- 
zwischen die  Anstellung  geeigneter  l*ro- 
vinzialtechniker  zur  Folge  gehabt.  Das 
Nähere  über  diesen  Punkt  ist  aus  dem  Ar- 
tikel im  Maihefte  dieser  Zeitschrift  für  1896 
S.  266  zu  ersehen. 

Der  provinzweise  Stand  der  Kleinbah 
neu  am  30.  September  1896,  wie  er  aus  der 
im  diesjährigen  Januarhefte  der  Zeitschrift 
abgedruckten  Naehweisung»)  hervorgeht, 
war  folgender: 

Wenn  man  die  Stettiner  Strasseneisen- 
bahn,  an  deren  Stelle  demnächst  die  elek- 
trische Strassenbahn  in  Stettin  tritt  (Re- 
gierungsbezirk Stettin  No.  1  und  11).  unbe- 
rücksichtigt lässt,  so  stellt  sieh  nach  dieser 
Nachweisung  die  Gesammtzahl  der  in 
Preussen  am  30.  September  1896  vorhan- 
denen oder  wenigstens  genehmigten  Klein- 
bahnen (selbständige  Unternehmungen)  auf 
18»>.    Ks  entfallen  auf 

Ostpreusseu   3  (3)*)  Bahnen. 

Westpreussen  .  .  ,  .  7i4-fb  .  , 
Berlin  (Geschäftsbezirk 

des  Polizeipräsidenten)   7  (5)  ..  . 

Brandenburg   21  (16)  ..  . 

Pommern   17  (16)  „  . 

Posen  7  il)  „  . 

.Schlesien   11  (8) 

Sachsen   19  • 16  +  1  .  . 

Schleswig-Holstein     .    .  12  (12)  „  . 

Hannover   8  (7)  ,.  . 

Westfalen   10  (7)  „ 

Hessen-Nassau   .    ...  17  '15) 

die  Kheiiiproviuz   ...  47  (34) 


')  Uerichtigungen  und  Ergänzungen. 

Di«  Berlin  Charlottenburger  Stras«enbahn  (Oeechafts- 
liexirk  des  Polizeipräsidenten  zu  Berlin  N'o.  2)  bat  »ich  den 
Bestimmungen  de«  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  ebenfalls 


Die  elektrische  Palm  aur  dem  (ielande  der  Oewerbe- 
aussleltuni;  von  1896  im  Treptower  Park  (Keglet  UDg»tieztrk 
Pot-dam  No.  15  ist  naeh  Schluw  .ler  t>ewerheau»»tellung 
wieder  bcyeiti^l.  I»ie  au»  Anlas»  der  <ieuetbcau»*tellung 
eben  fall«  dort  errichteten  zwei  kleineren  Pahnen  -  die  elek- 
trische Hochbahn  Nordpol  und  die  elektrische  Stufenbabn  — 
sind  in  der  Narh«ei8Ut>K  unl.erurksi.  hliut  geladen,  sie  sind 
gleiehfallp  schon  beseitigt. 

I>er  von  der  Stadt  Anklam  Mir  die  Kleinbahn  Anklam— 
la.-san  KoKierungsbeziik  Stralsund  No  4  ut*rnomnie»e 
verlorene  KosIcnzuÄchuM«  betrügt  nicht  «CO  sondern  nur 
5000  M. 

Klgenlhunier  der  elektrischen  StraB«enbahn  Altona- 
ItorgfcMe  Kcgierung»beiürk  Bettle*»  Ig  No.  12)  ist  nicht  die 
tlamburg-Altonaer  l'feideliahnü.'nell-f  Infi  zu  llamhnrg.  ?on- 
dem  die  llamburif-Altonaer  Zentralbalin»r>->-ellM  hafi  au 
Hamburg. 


'i  Die  in  Klammer  heigcocuien  Zahlen 
auf  den  Stand  ant  30,  September  1896 


»ich 
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Ausgeführt  oder  wenigstens  genehmigt 
nach   «lein   Inkrafttreten  des  Klein- 
hahngesetzes  sind  in 
Ostpreussen  ....     2  (2)  »ahnen. 
Westpreussen    ...     4  (0  + 1)  „  , 
Herlin  (Geschäftsbezirk 
des  Polizeipräsidenten)   6    (4)       „  . 

Brandenburg  14   (9)  „ 

Pommern  17  (16"i  „ 

Posen  6    (4)        m  , 

Schlesien  8   (5)  „ 

Sachsen  9    (7)       „  , 

Schleswig-Holstein  .    .     8   <7t  . 

Hannover  H   (8)       „  . 

Westfalen  10   (7)       „  , 

Hessen-Nassau  ...  7  (3) 
der  Kheinprovinz  .    -   32  (17) 

zusammen  129  (84)  Hahnen. 

Ausgeführt  und  in  Betrieb  genommen 
sind  von  den 

vor  nach 
dem  Inkrafttreten  des  Kleinhahngesetzes 
genehmigten  Halmen 

in 


Ostpreussen  .    .  . 

i  <i) 

2 

(2  Halmen. 

Westpreussen    .  . 

3  (4) 

1 

vOi-1) 

n 

Herlin  (Gesehüfrs- 

hezirk  tles  Polizei- 

präsidenten)   .  . 

l  d) 

5 

(3- 

V 

Brandenburg    .  . 

7  (7) 

8 

-4) 

Tl  ! 

Pommern  .    .    .  . 

H) 

i' 

'* 

« 

1  (3) 

1 

(2'- 

1t  1 

Schlesien  .    .    .  . 

3  ,3) 

5 

(3) 

Sachsen     .    .    .  . 

10  (9+1 

6 

(&) 

?) 

Schleswig-Holstein 

4  i.o';. 

6 

C": 

>•  • 

2  (-1. 

:< 

ü) 

rr 

Westfalen  .... 

—  i  I 

4 

(4) 

« 

Hessen-Nassau  .  . 

10(12, 

5 

(1) 

•• 

der  Khcinprovinz  . 

15  17) 

15 

«■8) 

zusammen  57  ;ö8 1     76(43)  Hahnen. 

133  (Uli  Halmen. 

In  der  Ausführung  begriffen  sind  in 

Ostpreussen   —  Halmen, 

Westpreussen   — 

Herlin  (Geschäftsbezirk  des 

Polizeipräsidenten)  .    .  1  Hahn, 

Brandenburg    6  Hahnen. 

Pommern   8 

Posen   2 

Schlesien   3 

Sachsen    3 

Schleswig-Holstein    ...  2 

Hannover   3 

Westfalen   6 

Hessen-Nassau   2 

der  Kheinprovinz  17 


•- 
- 


In  den  Regierungsbezirken  Gumbinnen, 
Osnabrück,  Münster  und  Sigmaringen  sind 
Kleinbahnen  noch  immer  nicht  vorhanden 
oder  genehmigt. 

Die  Spurweite  ist 
die  voll*-  .  .  bei  77  =  42°/0  Hahnen, 
1.000  in  .  .  „  69  =  37»/0 
0,750  „  .  .  .  ,,  15  =  8% 
0,600  „  .  .  .  „  10  =  5% 
eine  gemischte  ,.  4  =  2% 
„  abweichende  „  11  =  6% 
Als  Betriebsmittel  dienen 


•1 


bei  93  = 

50  7n 

Bahnen 

Lokomotiven. 

•• 

38  = 

20% 

n 

elektr.  Maschinen, 

•• 

4  = 

2% 

>' 

Drahtseile, 

■■ 

42  = 

22% 

<• 

Pferde. 

- 

2  = 

1  % 

" 

theils  Lokomotiven. 

theils  elektr.  Masch., 

3  = 

20/,, 

n 

theils  Lokomotiven, 

theils  Pferde, 

3  = 

2% 

n 

theils  Pferde,  theils 

elektr.  Maschinen, 

1  ^ 

1 

» 

theils  Lokomotiven, 

theils  Pferde,  theils 

elektr.  Maschinen. 

Ihrem  Betriebs/. wi 

^eke  nach  dienen 

12  .81) 

Balm 

en  dem 

Personenverkehr, 

zusammen  53  Bahnen 


15  (12+1)  „         „  Güterverkehr, 

79  (57+1)  „  „  Pers.-  u.  Gülerverk. 
Anhängige  Geiiehniigungsanträge,  d.  Ii. 
solche  Anträge,  bezüglich  derer  seitens 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  er- 
klärt ist,  dass  auf  die  Herstellung  und  In- 
betriebnahme der  betreffenden  Bahnen  die 
Bestimmungen  des  Kleinbuhngesetzes  zur 
Anwendung  gebracht  werden  können,  oder 
bei  Kleinbahnen  mit  thierischer  Betriebs- 
kraft in  die  durch  $  4  des  Gesetzes  vor- 
geschriebene polizeiliche  Prüfung  einge- 
treten wurden  ist.  liegen  vor  in 

Ostpreussen  

Westpreussen  

Berlin  (Geschäftsbezirk  des  Polizei- 
präsidenten)   

Brandenburg  25. 

Pommern  17, 

Posen   

Schlesien  

Sachsen   

Schleswig-Holstein  

Hannover  

Westfalen   26 

Hessen-Nassau  20. 

der  Rheinprovinz 

Hoheuzollern  ■  ■ 

zusammen  299. 
Das   Kleinbalmwesen   dürfte  hiernach 
noch  erheblich  an  Ausdehnung  gewinnen. 


8, 
8, 

5. 


16, 

40. 
35. 
13. 

32. 


53. 
1 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1894.  {nr^3nb*Jinen 

Statistik  der  schnialspnrigeu  Eisen- 


Nach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  Ton    F.  Z  CZ  U 


1.  Personenverkehr. 


beordert  («in»€tilics»lich  der  auf  Rückfahrt-,  R 
und  Abonnemenuk.irten.  sowie  der  in  bestellten  Son 
beförderten  Personen): 


II- 


III. 


IV.  Militär- 


Wagenklaase 


Personen 


129 


180 


131 


132 


183 


134 


I.  RcibnngebahiM-ii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Grosoherr.ogl.  Ocncral-Eisenbahn  dl  rektlon  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiilcp.n.l.imm  .... 
KOnigl.  baycr.  Btaaleeisenbahnen : 

Eichstädt  Hahnhof—  8tadt  

Kreta  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Kreis-Eisenbahn  Kiensbare— Kappeln  

Lahrer  Strassenbahn-Oesellschaft   

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München : 

a)  Feldabahn  

b)  Ravensburg -Weingarten  

o)  Walhallabahn  

Groasherzegllche  F.lsenbahndlrekUon  in  Oldenburg: 

Ocholt-  Westerstoder  Eisenbahn   

Schmalspurige  Linien  der  könlgl.  sächsischen  Staat«- 

eiscnbahncn  

Straseburger  StrassenbahngesellBobaft : 

a)  Straasburg— Markolsheim  ....... 

b)  Straasburg— Truchterabeim  

ei  Kchl-Llchtenau-Btihl  (Baden)  .... 

Königl.  wlirttembergischo  Staatseisenbahnen : 
Schmalspurbahn:  a  Nagold-Altenstcig  .... 

b  Marbach-BeiUteio  

II.  Schweizerische  Dahnen. 

Appenxeller  Hahn  (Winkeln— Bennau— Appenzell)  . 

Birslgtbalbahn  

Straasenbahn  Fraucnfeld— Wyl   .  . 

Schmalspurbahn  Lnndquart— T»a vos(RhaUsche  Bahn) 


8  040 


A  und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1893  . 
Deutsche  V.illbahneii  1894. 


C.  Norwegische  S  t  aat  s  b  a  h  n  e  n. 
Chrisliania-  Dra 

mit  Zweigbahn : 


2.  Distrikt 


a  -Randsfjord  . 
mit  den  Zweigbahnen : 
Hongsund-Konghherg     .  .  . 
Vikesund-KrOderen  .... 
Rennbahnen 

Hamar— tlrundset  

Qrundset-Aatnot        .   .   .  . 

Aaniot— Trtn-et   

Tcnset  Htfiren   

TronJhjeiu— Stören     .  .  .  . 
SUT.ineei-Ekcreund  (JAderbahnen) .   .  5.  Distrikt 
Bergen— Vom       .  o.  Distrikt 


> 


3.  Distrikt 

4.  Distrikt 


Abschnitt  C 


4  915 

»55  481 

70  39« 

_ 

22  180 
17  840 

162  038 
870  868 

z 

1 67t; 

2  078 

115  li'll 
185  78s* 
290  287 

67  »'.(in 

1  722 
13  759 
4  120 

00  805 
172  502 
188  817 

3  142 
48  646 
2  805 

107  2.' 5» 
234  90  ; 
145  242 

2  078 

41  38« 

- 

1  277 

44  741 

132  536    2  US  220 

27  256 

35  271 

2  818  2-v. 

52  (585 
14  ;i52 

MB  271 



316  0O6 



13  015 

8  862 

«85  0O1 
167  34;> 
3:t4  •_'.'.< 

3  04» 
10  097 

79  ISO 
10*  383  — 

1  31« 
3  159 

SM  U? 

121  5-.» 

28  U09 
21  51  1 
2  550 
12  771 


310  544 
670  374 
12»  765 


8  45  45ü 
697 

132  313 


3  040        347  577    5  851  031       27  256      116  180 

I 


6  106  0»T 


170  628  1176  381»  — 
60  353       712  278  — 


21  305       377  751  — 

i 


1  016  12  048        318  380  — 


_ 


I 


1  05*  1  17  306 
42  724       567  019 


1  U46  •>••._' 
762  ».31 

ti>2  1 
»31   14 t 


l."2  l 
010  4.< 


Summe  C 

Durchschnitte  im  .lahrc  iRa'i  

Siimmtll.  li..  im.hv.kIm he  Vollbahnrn  1894    .  . 

')  Siebe  Heft  2.  8.  143 


101  f.  273  Sil  1  3  207  413  — 
9250      Ii»  141    2  61803»; 


,     3  4S7  3-JO 

2  ^1  4^7 
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bahnen  für  das  Betrietajahr  1894. 

Oberingeoieur  der  bo«n.-hers.  Staatsbahncn  In  Sarajevo.  fScUtut.)') 


Pereonenkllometer. 

Wegetange  Jeder  Reine. 

Ea  Bind  zurückgelegt  worden  von  de 

n  Reieendei 

Durchschnittlich  hat  Jeder  Reisende  lurtlckgelegt 

in  der 

von 
Militär* 

1 

In  der 

über- 
haupt 

I. 

IL             HL  IV. 

zusammen 

L           IL          III.  IV. 

Jeder 
Miüiar 

Wagenklasse 

Personenkilo  nieter 

K  i  1  o  ni  e  t  e  r 

186 

1  :>♦-.            137  138 

18» 

140 

141         142         14.1  144 

145 

146 

Verkehr 


34010         454  062 

1 

_ 

484  072 

6,02 

0,08 

6,9 

1  1  1  1 

1«4  100     1  0SI3  607 

212  ocs  aaiatso 

— 

17  3*8 
25  414 

536 178 
1  275  096 
3  64»  002 

— 
— 

-  i 

7,34 
12,28 

" 

6,76 
12,28 

— 

11,08 

12,23 

4,6 
6,9 
12,2 

78  08*     1  20«  47!» 
»3  071  twaoio 
32  817  C7H797 

— 

5H  982 
104  584 
24  210 

1  338  518 
031  265 
1  035  830 

— 

15,47 
8,00 
7,06 

12.14 
3,96 
7,07 

18,77 
4,00 

8,03 

12,5 
4,0 
7,1 

— 

1 

14  546       280  702 

— 

HOS» 

313  187 

7,0 

7,0 

— 

7,0 

7,0 

1  532  397    -'2  048  217 

2Ö1  203 

.100  081 

24  857  707 

11,6 

10,4 

10,» 

14,2 

10,5 

— 

— 

~  — 

Z 

5  562  021 
1  260  475 
3  172  24* 

- 

- 

8,1 
7,4 
D.5 



— 

40  12t        785  168 
8»  517        H43  248 

— 

14  806 
83  780 

700  095 
060  405 

— 

13,16 
8,87 

'  ! 

0,28 
7,78 

1 1 ,23 
10,68 

0,5 
8,0 

183  38.1 

50«  215     2  573  347 

— 

— 



— 

— 

3  025  30» 

4  087  748 
1  206  OS»« 
3  212  046 

— 

43,8 

i 

30,6 

— 
1H,7 

_ 

— 

— 

z 

— 

»,» 
0,7 
9,1 
20,0 

1  33  383 

J  loJ  ÖJO    J4  'JI.l  III 

1 

QU  |  oft.) 

281  202 

b  <  i»  u  io 

•  >i  1UO  oi>) 

—  Q 

i;  l 
»»■» 

7  R 

(t  -> 

[ 

i 
i 

3  4*6(521    17  070  851 

21  406  476 

- 

20,4 

16.» 

- 

15,9 

_ 

1 

2  674  531    14  OOS  70» 

16  «83  239 

53,1 

10,7 

21, St 

1 

t  001  431)     S  777  3  ist 

9  H8S  78S 

i 

44,7 

28,2 

24,5 

a.sr,  20« 

2  1ÖWH*   13  577  »17 

t«  11.1  741 

I7s,6 

42,0 

48,-1 

.  _ 

2.'0  »47     3  403  505 
005  302     c  r>.!5  »12 

- 

3  654  352 
7  5«1  304 

1 

50,6 
23,3 

23,1 
II,«  , 

24,0 
12,4 

an«  20« 

10  «50  421    64  313  272 

75  3411  801t 

380,1 

38.2 

ao.l 

21,« 

_ 

943  742 

8  77*  785  59067  791 

103,0 

45,2 

22,1» 

24,7 
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- 

J 

o 

I 

J 


Benennung  .1er  Hahnen 


I.  Personenverkehr. 


Ee  wurden  befordert  (tinsehliesaUch  der  auf  Rückfahrt-,  Kunsteise 
nnd  Abonnemeritskarten,  sowie  der  in  bestellten  Sonderziifc'en 
beforderten  Personen): 


II.  III.  IV.  Militar- 

W  «  j  e  n  k  U  i  m 

Personen 
130  131  182  las 


134 


10 
17 

18 


II.  Rannen  |trml»rhten  Systems. 

D.  Schweizerische  Buhnen. 
Appenzeller  Straasenbahn  (8t.  Gallen — Qais)  .  . 

Brunijbahn  

E.  BosniBcb-horr.ec;owiniscbe  Bahnen. 
Bosn.-herx.  BUatsbahnen    .  .   

Sarajevo— Boan.  Brod  

Sarajevo— MeUcovIe  

DoboJ-Slmln  han  

Lasva— Bugojno  

Zweigbahn  lllilie— Illdie  Bad  

Summe  E 

Durchschnitte  im  .lahre  1883  ... 

III.  ZiihnrndhiihiMii. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  .  

Summe  D— K 

Durchschnitte  im  Jahre  1883   

Summe  snomitlicbt 

Durchschnitte  des  Jahres  1893   

SRmmtll.  h.-  v<.|ls|Mii  iirr  Ver»l««»»»hntn  1894 


—  24  9*3«  Ml)  031)  — 

24  021  88  118  271174  — 

I 

3  »17  45  841  151  724  44«  758 


tr.s 


57  874 


174  103 
378  «14 

706  114 


1« 


:(917        45  841       151724     440  758       67  874 


ao  sco  — 


70«  114 


:tt>srj) 


27  9U8       184  720       571  t>87      140  758        68  032 


1  2Ö9  391 


31  m»4       HM  194    11130  384     474  014      174  212       10  071  798 


s 


s 
- 

r 

2 


BenennnnK   der   II  ihnen 


117 


Kilomotriscber 
Der  kilometrische  Personenverkehr  hat  betragen 
In  der 

II.  III.  IV. 

Wagcnklasse 

Personen 
140 


bei 
Militär 


Iis 


150 


151 


1  52 


I.  Rrthunjr>hnhtii-n. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Grosshencogl  General  ElsenbahndirekUon  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan-Ileillgendamm  ... 

Eichstädt  Hahnhof-Kta.lt  

3      Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

1      KreU-Kiscnbahn  Flensburg- Kappeln  

6      Eahrcr  Str.t*»cnbabn-Gcsellschaft   .  . 

«'.      Lokalbahn  AktiontCKcllsi-haft  In  Mlmchen 

a>  l'el.lahahn  

b)  Riivensburir-Welng.-irtyn  .  

c>  Walhallabahn  

Grossberzoglkhe  Eiserihabndlrektlon  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westcrsteder  Eisenbahn  

Schmalspurig«  Linie»  der  kcnlif I .sächsischen  Staats- 
eisenba hnen   ,  . 

ö      Strasabur^-er  Strasscnbabnuesellschalt : 

a)  Strassbnrg— Markolslx.ini  

h)  Strasburg— Truchtershciru  ...... 

ci  Kehl  — Lichtenau  — Bt.hl  ilta.len) .    .  .  . 

10      K»nigl  wnrtteiiit'orvi^oho  Staatseisenliabncit  : 

Schmalspurbahn:    ;ü  Nagold  — Alten*te<s  

1,  Marbach -Beilsiein  .... 


12  278        10«  »21 


4  814 

l  1«>:j 


1  000 
12  sju 

«  7«:t 

2  078 
1710 


32  080 
04  09K 


27  420 
163  39» 
1 1 1  «54 

11  3S0 

67  701 


804 


51.) 
4!»2 


1  «Ii! 
10  551 

2  765 

1  277 
1  540 


2  055  18  H54 

0  »77         06  725 


«tso 
2  029 


170  ,„•.. 

i ort  toi. 
37  40  t 
08  091 


30  420 
222  7H0 
117  '•»•_■ 

•  4711 

7  4  .-75 

ss  v.i  j 
s;t  3<;:> 
81  1:12 

62 

7ß  :uil 
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Peraonenkllometer. 

Wegel&nge  jeder 

Reist 

E«  sind  surackgelegt  worden  von  den  Reisenden 

Durohschnlttlicli  hat  Jeder  Reisende  eurückgelegt 

in  der 

in  der 

jeder 
Militär 

L 

II. 

III.  IV. 

Militärs 

zusammen 

v                       tt                     tri                    m  %' 

L            II.          III.  IV. 

WifiDklnie 

Wagenklasse 

bADpt 

Pornonenkilometer 

Kilometer 

135 

130 

187  1SSH 

139 

140 

141          112         143  144 

145 

— 

—  — 

— 

1  372  117 

6  56«  010 

1 



; 

— 
— 

7,9 
17,« 

4«7  Ö95 

— 

3  291  im 

1 

l 
■ 

b  409  234  lü  715  INI 

_  1 

Z 

8  327  799 



z 

37  271  85« 

— 

 _ 

119,4       71,8        55,8  37,4 
—           —           —  — 

143,9 

— 

1  1  1  1  1  f 

1 

107  095 

|   3  291  917 

8  469  284  16  715  181 

: 

8  327  799 

37  271  856 

i 

1 

154  300 

i 

  _ 

154  300 

1  1 

5,0  — 

5,0 

197  0.95 

3  44i'.  2  17 

—  -!►>■-«  231   1 1>  T 1 .-,  IM 

W  327  79» 

45  46«  2S3 

119,4        44,9         55,8  37,4 

1  13,9 

35,3 

987284    16  849  1S8  10«  995  017  111990  SM   9  206*89  17791 H502 


123,S        28,8         15,8    I  35,8 

—  _  _ 


5-S« 


16,2 


1'  e  r  a  o  n  e  n  v  e  i  k  e  h  i 

fiepiek-  und 
l!ui„!eve!k.'lir. 

ii      ii  t 

p  r  •   ii.  p. 

vv.   V  o  j  1(  i 

1.  r.  1 

's  wurden  liefordert 

Van  dem  kilomelrischen  l'er* 
verkeil  i'  kommen 

auf  die 

ooen- 

»uf 
Miller 

l"n  wurden  ferner 
helV.rdert  ijepäck 

i  einar.hlien-dirh 
lies  uline  LOsunj." 
von  l  alirknrten 

.aifseirel.eiierii. 
sowie  Trut,'- 

Krueiit- 
(;«te;  ..ein- 
schliess- 
lich 
Milillr- 

diene  Sen- 
dungen 
haben 

aus?  er. 

dem 
wurden 
1 1  e  t  ü  r  • 

von  den 
Kepe- 
iHern 

Jede 
1  cmne 
'.et  hat 
dureil 
-iehnilt 

lieh 
duicli- 

der  kllo- 
molri- 
Rche 
Giitei- 

1. 

II 

III. 

IV 

i?1iter 

^mimeti 

y.uuick- 
treleßt 

der! 
Kegle- 
pn:er 

wurden 
zurlick- 

vorkehr 
hv  l>e. 
trafen 

W  ;l  g  0  II 

I;  i  fi  s  s  e 

l.islen 

«Hier. 

fahren 

Ton. 
nun 

Tonnen, 
kilorneter 

Kilo- 

% 

Tonnen 
kil.Mneter 

Tonnen 

l  nnnen-  Tonnen 
kiluiiicter 

Tonnen 

153 

161 

1  55 

157 

l&S 

1  5i.l 

iüo 

101 

Ki2 

loa 

10  1 

105 

100 

107 

7.0 

•.oi,o 

3  5 

51-» 

30 

30 

2  52 

7.00 

9L 



12.0 
A.O 

85.7 
03,5 

1,1 
0,7 

2  33 

i.i  r. 

1  - 

22- 
i5s 

2  1  02  1 
100  .V.-7 
2-  77H 

21  -5.) 
100  537 
23  231 

HO. •125 
709  800, 
MJ1  0.47 

25 
7.M5 

Uli 

5,05 
7,0,5 
27,42 

21  30  V 

22  255 

M 

2.9 

92,7 

73,1 

<>.-.,- 

2,1) 
20.7 
1.9 

19 

l  17 

i 

373 

1  20  t; 

!*ü 

!•:> 

2;t 

2-  0.5« 
1  052 
«,32 

2-  «vi- 
1  7  15 

-55 

-05  5  1  2 

0  -,M) 

1  797 

081 

1 1 1 

22«. 

1  7  K-o 
150 
1  375 

27,31 
1,(»n 

5,13- 

1-302 
1  609 
510 

1,0 

«•j,5 

2,9 

35 

2  15 

1  152 

1  152 

51  101 

7.0" 

l  152 

••«' 

•.<  i  ,(• 

1.2 

1..". 

J  130. 

lü  :■'  1 

J  717 

505  250 

507  '.'79 

7  5Bs  <",7'-- 

4  015 

07  73- 

13,1)1 

22  712 

7,7 

1 

1,9 

III 

38«.' 

1  1  2«. 3 

4  l  082 

720  17  1 

117  1 

]  0. 1  1 

l  1  "22 

— 

71- 

7  1  - 

12  5-''. 

1  7.25 

4,3 

o i.o 

1-1 

i  7  l 

2  ,55 

7  1  12 

7  597 

I  2 '.  l  2 '  I  l 

1  3 

17,1- 

5  31  H> 

■V 
9,8 

1<3,0 

87,2 

= 

1.9 

3,5 

1<>7 
2  IS 

1  503 

2  1  l 

135 

Uli 

2  1  00.  :i 

I  5.50 

21  20  1 
1  720 

Mio  i:7 

35  SM 

— 

1  1,32 

7.52 

20  3  11 

2  70-, 

4  0  29 

5  1  101 

i  i--i:i 

529  05- 

-31 501 

H  132  7  15 

0  2  5  1 

-0  7.r. 

~~ 

-' 

23 
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Um 

c 
= 

V 

1 

I 

Benennung   der  Bahnen 

■ »   *3    U    V    II    II    W    II    £       U    ü    1        U    U    U    II    V  II 

KilometrUcher 
Der  kilometrlttchc  Personenverkehr  hat  betragen 
in  der 

bei 

1.              II.             III.            IV  zusammen 
-  _           -    _-  Militär 
Wagenklaese 

Personen 

117            148            141»            150             161  152 

n 

12 

i.i 

14 

—  l'cbertrag 
B  Schweizerische  Hahnen. 
Appenzeller  Kahn  (Winkeln-HeriMu-Appenzell)  . 

Schmalspurbahn  Londquart-DavostBbatische  Bahn) 

—               —                                 11«  8*32 

—  —               —               —                -               314  412 

—  —           —           —                         iiT  o.-,:. 

2  66*         10  124         .»1  167                           —               <il  25» 

IS 

Summe  A  und  t! 

C.  Xorw  egle  che  8t  aal  s  bah  nen- 
nt it  Zweigbahn: 

Drammen-Randafjord                           A  |,,Mn«1 

mit  den  Zweigbahnen : 
Hongsund- Hengsberg  

Rörosbahnen: 

Qrundtet— Aamot                               3'  1>ll,,r"tt 

Trondhjcm-Suiren  \   *  ni8trlkt 

Stavangcr-Ekersund  (Jadorbahnen  j  .  .  6.  Distrikt 

2  1          4  953 

—  5  130 

4  «2»      45  3ift 

—  66  78S 
!    —  1U027 

—  7  0:)2 

8H6           4  036 

—  8  301 

—  9  216 

«1  561            60«           1  8S2            77  o-JS 
02  632           53S           1231            tU  77« 

147  648     86183       1*8»       29  >  639 

339  213          —                               405  028 
Ss  «03          —               —              105  5UO 

! 

i 

61  3S0           —                                     69  012 

31  142         —               —               36  9C3 

1I7S8          —                -  4S0S-» 
60  796          —               —               70  012 

16 
17 

IS 

Summe  C 

SäMnttlirlte  ii«rw<'iti»<'h<-  Vullbahnen  1894   .  . 

II.  Bahnen  gemischten  System». 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Btraatenbahn  (St.  (Jallen-tiais) 

E.  Bosnixchherxegowinische  Bahnen 

und  zwar: 

Sarajevo— Bo«n.  Bmd   

Sarajevo-Metkovlc          .  .   

Zweigbahn  llidze-llldze  Barl  

396 
383 

1881 



S50 

.. 

10  936         tMW>30         —               —               77  ;tfll 
10  S1*        63  965         —                               75  16t; 
12  8*2       845S1        -  98294 

i 
1 

-           -           —            —            »s  oos 
—  114l»ötl 

6  9H6         15  «US!       80  891         IT.  141            «7  767 

Summe  E 

Durchschnitte  im  Jahre  1833   

III.  Zahni-adbaliiieii. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 

»r»o 

05H 

■ 

5  «88        I5  3«'.>       30  391 

5  23S         13  478       28  748 

J 
► 

■ 

30  S60  — 

15  141            67  7ti7 
15  31N           68  1(5 

.UIHil' 

Summe  D-K 

8tl          6  19«         16  227       30  052         14«7:t           72  tu 

2S7          4  027         12  7K.       ls«»V»          r.  1.2Ö           R.t  >>2y 

Summe  eatnmtlicher  Schmalspurbahnen  

Snmmlli.  he  v<.ll»i>nrige  VrteiiiHl.aliti.il  1S9I 

175          sOtis        Sl  126        s  10H          4  425           70  toi 
I1K            H.iOi.          50  9O2  7. ".er.            4  27-t             74  160 

5IHI      424S«     14S747     48001       14103       4M  407 
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Personenverkehr. 

Von  «lern  kllomelrtaohen  Personen- 
verkehr kommen 


auf  die 
1         II.       III.  IV. 
W  a  C  o  n  k  I  a  8  i  e 


mnAt 


Qepack-  und 
Huntleverkehr 

F.h  m  anlen  (ei  ner 
befördert  Gep.ick 

de«  ohne  Losnng 
von  l'ahrka:  [•  n 
inffrecehenen), 
sowie  Trag- 
lasten 

Ton-  Tonnen- 
nen kilometer 


15rt       IM       155       16«  157 


8,4  111,0  -  •  — 
3,«      96,4       —  — 

1,1        15,8      80.1       —  — 


.»,» 

0.  1 

1,  » 


7,3 


80.4 
80,9 


0,7 
0,8 


16,1     49.3  28,8 


2,3 
1,7 
5,3 


l«,-j 


93,8 


—         1 0,0      94,0  — 


11,1  88,1» 

I 


-.4       13,8      81,8  - 


6,9 

93.1 

13,2 

811,8 

0,r. 

14,1 

85,4 

0,B 

14,1 

h6,1 

1.4 

12,6 

86,0 

—  14,8  96,0  —  0,1 
0,3       22,0      71,7       —  — 

1.3         9,!,      22,7      44,9  22,3 


1,3  8,9  22,7  44,0 
1,0         8,2      21,3  45,3 


22,8 
24,2 


—     100.0  — 


1,2        9,2      22,7      44,«      22,3     5  1  «5  395  20t* 


159  160 


4  82»  04  401 

2  508  22  245 

52  364 

520  5  808 

810  J7  471 


9  789  112  784 


1  022     10  250 

1  407    50  940 

2  60«  324  OOS 


2  «SOG  321009 


10 


50 


0,7 

10,7 

29,5 

43,1 

10,0 

0,11 

11,2 

70,0 

11,2 

0,1 

O.ü 

11,3 

71,5 

io,e 

0,0 

2,3 

16,4 

57,4 

18,5 

5,4 

13  063  407  992 


II.  Otter-  n.  a.  w.  V  •  r  k  c  h  r.    Es  wurden  befördert 


Ell- 
guter 


Fracht- 
guter  (ein- 
schliees- 

llch 
Militar- 
gUter) 


zu- 
rammen 


Tonnen 


100 


l«l 


102 


4  643  829  058  884  301 

—  25  353  25  868 

—  4  400  4  40« 

—  9  282  9  282 
1  400  28  826  20  795 


0  112    804  028   900  140 


1  593     123  020    125  210 

1  303      59  661     69  924 

90»    270  050   280  010 

I 
I 

l 

2  124    118  037    120  401 


I 

97 

39 


13  329  13  420 
17  130     17  108 


dieee  Ben- 
ilunten 
haben 

zuruck- 


:ius*er- 

dem 
wurden 
beför- 
dert 
Regie- 
guter 


von  den  JcJ* 
»._,_,,.  Tonna 
K"*1*-  Guthat 
gittern  durch- 
wurden schnitt- 


der  kilo- 
inetri- 
sohe 

Onter- 
verkeh; 
bat  bc 


Tonnen-  Tonnen  .T.0""6.11'  Kil°* 
kilometer 

103  164 


kilometer  metor 
105  100 


11  132  745     6  961      SO  71)0  — 


I 


246  878 
35  «20 
7«  2O0 
1  0D3  302 


9,58 
9,13 
8,77 
40,90 


9  470 
2  701 
4  4O0 
81  807 


12  580  006     0  954      8,171,0   13,0s    17  075 

—  —  —  —       15  074 

-  -  -  571718 

I 


4  80H  948  2  725  7  0  610  88,88  Ol  806 
2  030  887     7  004    870  730   48,01  1B550 


13  441  180    10075    447  185  48,00 

I 


03  i«9  l 


12  946  790     7  188    337  282  100,0-1     29  468 


i 


103  005 
1  109  029 


S27  ri'j  t:i  ■  i.5l 
2  127    116  580  08,18 


0  101 
10  930 


5  305    689  1  1 1    544  500 

7686  960451  988147 


—  fl  002 

—  20  O80 


1  325 


504  820    600  161 


1  326    604  820    50«  161 


llOj  146 


1  825    SM  072   023  325 


12  802  2  028  141  20«"  071 


35  720  035    2«  307  1  380  088  05,60 


62223168  36  5771647214  66,83 


08  678 
490  105  — 


—  0,71 

—  25,08 


36  074 
38  074 

87  762 


4010 
8  474 


44  201  0 14    61  Ol  0  4  085  518    74,45     8 1  065 


41  301  914    61  016  4  686  513    74,45     81  005 


I 


02  800 


730 


5,O0  146 


41  920  517   01  010  4  685  513    71.00     72  004 

 , 


--        10  773 


93  127  167   98  237  o  102  üOl    15,03     30  916 
—  —  35  724 

-  -  496256 

23 
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Benennung  'ler  Bahnen 


L  Einnahmen.  Ana  dem  Personenverkehr 
FDr  Pereonenlieffinierunc 


in  der 
II.  HL 


IV. 


t 


Die  ganzi-  Hinnahme 
Fe 


fnr  Jedes 
Kilometer 
iiboritanpt  mittlerer 
ßetrieos- 
Iftnce 


lflH 


18» 


170 


Mark 
171 


172    |  17;i 


174 


Abschnitt  l>. 


I.  Rribaiijr«haiin<-n. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Oroeeheneogl.Oeneral-Eisenbahndlrektion  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .  .  .  . 
KOnigl.  bayer.  SlaatacJsenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof—  Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  


Lahrer  ! 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München. 


b)  Kavenabnrg  Weingarten  

ci  Walhallabahn  

Groashcrzoglicbc  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westerat«der  Kisenb&hn  

Schmalspurige  Linien  der  konigl.  sachsischen  Staat»* 

eisenbahnen  

Strassburger  Strasscnbahngesellschaft : 

a)  Strassburg  — Markolsbclm  ....... 

b)  Stra^sburg-Truchtersheini  ...... 

c)  Kehl -Lichtenau— Bohl  (Baden)   .  .  .  . 
KOnigl-  württembergisebe  Staatselsenbahnen : 

a1  Nagold— Attcnsteig  

b)  Marbach- BclltUein  


B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Bahn  ( Winkeln— Herisao— Appenzell* 

Birsigtbalbahn  

Strasaenbahn  r-'rauenfeld— Wyl  

SchmaUpurb.ihn  Landquart— DavoelßhatlscheBnum 


30  öi;ö 


— 

— 

— 

— 

17  321 

«  25:( 

— 

— 

24  217 

4  «584 

_ 

fO  t  DU 

-  —  j. 

ioboo 

98  725 

690 

10»  875 

2  1  26 

15  48* 

2  31.1 

4  1B9 

11  764 



803 

46816 

1  061 

3  252 

20  708 

4  8«8 

34  823 

H  a:n 

S  HS 

36  aor. 

280 

38  683 

4  :li>5 

1  008 

10  682 

- 

12H 

11  70* 

1  »»M 

61  476 

«90  »91 

3  822 

778  69» 

2  37^ 

161  540 

2  424 



47  082 

8  l;<9 

— 

— 

99  214 

2  53  s» 

2  34  D 

23  349 

222 

20  44S 

1  750 

l  9H'.i 

26  50S 

800 

31  904 

2  4  87 

13  028 

123  10« 

13«  134 

r,  2  17 

6  400 

95  128 

101  SWS 

7  «37 

1  8»7 

48  4 19 

50  340 

2  797 

7JI  688 

149  188 

253  «97 

5  074 

184  89« 

1  »70  298 

3  822 

15  828 

2  (>4«  953 

2  7.1) 

2  «-  1  4 

91<S4 

«31417 

1 1  :Oi 

542  «23 

t  1  «4 

Durchschnitte  im  Jahre  1833 
Deutsche  Yoltbalnien  1894 


C.  Norwegische  Staatsbahnen. 
Chrictlania-Dratnroen  i 


mit  Zweigbahn: 

i— Horten  

-Ranusfjord  ....... 

mit  den  Zweigbahnen 
Hongtund— Kongtherg 

Vike*und-K  rüderen  

BüroHbahnen: 

llamar -Orund*et .   

'irundset— A.imot  

Aamot— Tönset  

Tftnset — Stören   .  .  , 

Trondhjein— StOren  

Stavanger— Lkersund  (Jadcrkihnen)  , 
Bei  gen -Voss   ,  .   


2  Distrikt 


!  _ 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

5  Distrikt 
6.  Distrikt 


»(»3  393      2  122 


700  663       1  C>20 


117  .Vis  l  54  7 
2««  7  Mi       2  171 


o  C 


Durchschnitte  im  Jahre  18*3  

Sanum  Ii.  he  noiw.  ei*.  Ii.-  Volllmliiien  IS«  I 


I  - 


2  .'.7  1  3(50        2  6  4  0 

22784J5  SälÜ 
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Einnahmen  ftlr  Jedes  Personenkilometer. 


Von  den  kilometrisctien  Kinnahmen  Ar 

beforderong  kommen 


! 

am  ne- 
forde  ninfi 
von 

L 

1  «• 

in. 

1  IV- 

von 

Oberhaupt 

L 

IL 

III. 

IV. 

Wtieikline 

Miliare 

1 

Vi  i  t  e  d  lf  1  i  >  i  e 

Mllllirt 

Pfennig 

nr, 

176 

177 

178 

179 

ISO 

181 

182 

im 

184 

186 

Gelder 

— 

gebnisae. 

— 

4,08 

- 

2,98 

— 

- 

— 
2,82 

8,56 

4,82 
6,94 
8,09 

— 
9,6 

* 

89,9 



— 
0,8 

— 

l  6,73 
6,06 
6,64 

8,46 
8,91 
8,70 

1,46 
2,62 
1,15 

i  8,60 
8,74 
3,73 

— 

8,9 
9,8 
6,6 

89,2 
76,7 
98,7 

1.9 
14,0 
0,7 

— 

6,98 

8,67 

— 

1,48 

8,76 

— 

8,6 

90,8 

_ 

1,1 



— 

4,01 

— 

8,18 

1,36 
- 

1,67 

— 

3,14 

2,72 
3,76 
8,12 

8,27 
8,21 

8,1 

— 

90,3 
— 

0,5 

— 

1,1 

— 

— 

6,61 
5,67 

— 

3,18 
8,02 

— 

1,60 
1,60 

— 
— 

8,7 
16,1 

90,4 
82,8 

- 

0,9 
1,6 

23,18 

14,64 

5,79 

— 

— 

4,61 
2,49 

4,16 
7,8» 

12,2 

9,6 

6,8 
8,8 
29,0 

90,4 

08,7 
96,8 
68,8 

— 

— 

28,18 

7,28 

4,19 

1,86 

1,88 

8,58 

1,9 

11,5 

85,4 

0,2 

1,0 

22,90 

5,94 

3,46 

1,62 

1,89 

3,05 

1,8 

11,3 

86,9 

0,8 

0,7 

7,86  1 

4,91 

2.JB 

1,»7 

2,J» 

4,1 

25,2 

48,7 

10,2 

2,8 

Q  HA 

•J  AA 
-.»>'* 

Q  Hit 

91 
&  x  t  r? 

4,18 

2,75 

2,97 

77,4 

4,40 

2,04 

2,86 

17,1 

82,9 

8,26 

5,01 

3,19 

8,74 

M 

20,5 

74,1 

=  ! 

5,06 
6,89 

2,75 
2,80 

= 

2,97 
3,19 

18.0  | 

22.1  ! 

88,0 
77,9 

8,26  ! 

4,81 

2,76 

2,86 

M 

20'6 

78,0 

7,92 

-MO 

2,75 

2,97 

21,1 

77,6 

8,08  I 

4* 

2,«4 

2,»; 

8,7 

18,4 

77,9 
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[nir  Kleinbahnen. 


I.   Einnahmen.     Ans  dem  Personenverkehr 


Benennung  der  Bahnen 


Kar  Personenbeförderung 
in  der 

II.  III.  IV. 


W  i  g  i  o  Ii  1 1  «  i  « 


Militari 


Die  tanze  Ein 
aus  dem  Personen- 
verkehr betragt 

rnr  jede* 
Kilomeier 
Oberhaupt  mittlerer 
Betrieb»- 


168 


109 


170 


Mark 
171  172     I  178 


174 


II.  Bahnen  iccmixehtr«  Syate»«. 

D.  Schveizeriache  liahnen. 
Appenzeller  Straaaenbabn  (8t.  Q allen— Gais)  .  .  . 

Brunigbabn  

E.  BoBniach-herreg-o«  Inlsche  Bahnen. 


—  16  790 


<S  078  — 


40 


102  042 
33  28« 


Sarajevo -n 

Sarajevo  Mctkovle  

DoboJ-Simin  han  

Ijutva— Bagojno  

Zweigbahn  Hidze-Ilidze  Bad 


182  317      202  435  — 

179  496      817  194   381  i»70    103  422 


90  914 
4S6  704 


6  49t 

h  4:12 


905  37*       175  4 


38  206 


17U4H6      «17  191   331  970     103  422 


DurchMhnitte  im  Jahre  1683   

III.  Zahnradbahnen. 

K.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn  ...   


—        154  288        —  — 


965  378       1  754 
I  6S0 


154  2m*     30  ab- 


stimme D— K 


185  338     581  891,     594  707    331  970    103  408 


1  697  374       2  703 


Durchschnitte  im  Jahre  1883 


3  383 


Summe  samrotlicber  SchinaUpurb 

Durchschnitte  des  Jahres  1883   

Snmnitllche  vollM'Ui  ige  Vereinibahnen  1894 


166  264     716  78-»    1  965  000   335  792    119  291 


6  315  687 


2  64s 
7U* 


Benennung  der  Bahnen 


Einnahmen 


Güterverkehr 


Die  Einnahmen  aus  den 
derungen  im  Güterverkehr  luhen 

für  jedea  für  Jedes 

Kilometer  Gitter- 

llberbanpl    mittlerer  wagen- 

Be  trieb»-  Achskllo- 

lange  meter 


durch- 
■chnittlich 

für  Jede 
Tonne  Gut 


durch 
schnitt- 
lich 
wurden 
einge- 
nommen 
für  jedea 
Tonnen 


M 


r  k 


180 


187 


188 


Pfennig 

18<i  190 


III.  Klan.* 
l.kbrn  Uetn 


im 


fhr  jede« 

Kilo- 
meter 
Kamen  «"»«lerer 
BetrieV- 
Unge 

Mark 
191  1«2 


10 


I.  KrlhiiiigKhnbiieti. 

A   Dcutuche  Bahnen. 

Grossherzogl  Oeneral-Einenbahndirektlon  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan-Hciliitendamm  .... 

Eichstädt  Bahnhof  Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  

Krels  Elseni'.-thn  Klenshurc  -  Kappeln  

Ijihrrr  Sir  issenbahn'.icscll«chart  

I.iikalh.'ihn-Aktiengosellachvi  In  München: 

a>  l-'fldahahn   

!.  Havensburg-Weinsartcn  

ci  Walhallabahn   

Wms&hcrzoglichc  Kisenbahndirektlcn  in  Oldenburg: 

ucholt-Westeretedcr  Eisenbahn   

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen  

SlraMi»bur(jer  Strawnbahngesellschilt : 

ai  Sti n.isburg— Markolsheiii)  

bl  Strasshurg  Tniehtcrsheini  

c)  Kehl  -Lichtenau- Buhl  (B.kIcii)  .  .   .  . 
Königl  »  Hrtieniberglsche  SiaattieiM'iihalincn: 

Schmalspurbahn  .    ai  Naftohl- Alten-teic  

h)  Marbach    lieilxtcm  ... 

Seite 


_'ll 

19  872 
148  878 
77  079 

6  782 

62  060 
5  19» 
1  «21 

7  13'. 

Tö.l  31)7 

72  0*0 
5  304 
1«  383 

HS  332 

8  051 


87 

3  844 

4  304 
1  491 

855 

1  124 
1  212 

207 

1  Ol!) 

2  301 

1  153 
3.".8 
4.9 

2  MO 
028 


0,82 

12,07 
18,4t) 
7,09 
17,81 

7,40 
55,38 
10,07 

20,89 

8,23 

0,78 
5,31 
3,81 

11,51 

r-M»o 


148 

204 


212 
279 
108 

159 

133 

101 
717 
216 

181 
171 


1(5,63 

17,86 
19,34 
9,62 


7,76 

09,80 
29,50 

22.72 

lt»,20 

10,01 

13,30 
12,07 

12,13 
22.07 


378        1 30 


2  392 
7  820 

1 1  657 
1  778 

C  8111 
4  074 

3  812 

t8- 

19  722 

3  5^t 
02"J 

:t  127 

7  35 
21« 


lfi:> 
220 
22«  > 
203 

l".t; 
f75 
437 


1  r.-_ 


4  ' 

IT 


|  1  222  32  » 


97  23»  — 
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E  i  a  n  :i  Ii  in  c  n  fur  jedes  l'ersfinenkilometer. 

Von  Jen  kiloraelrischen  Kinmlinien  fur  l'ersonen- 

|)nr<      imiltii-.-ti  lur  jedes  rersonenkilometer 

,xuf  die 

auf  Ue- 
füriforung 
von 

in  der 

I. 

II. 

—      '              —   ^  1 

«f. 

IV.  1 

VIII) 

MilitÄT-f 

I. 

n. 

in. 

IV. 

W  r»  K  «  il  k  J 

a  j  s  e 

1 

W  >  t  »'  Ii  k  l  a  J  s  o 

Militari 

!'  f  «  II  Tl   i  u- 

175 

17. i 

177 

17s 

17'.» 

180 

132 

iHlj 

ist 

1K5 

— 

-  , 

— 

- 

O.Iii) 

t.;jo 

-1.0 

17,1 
37,4 

82,0 

41. f. 

1 

7.10 
— 

5.11 

:i,7l 



— 

-.53 

— 

3,5 

IV 

32,9 

31,4 

10,7 

— 
— 

7.10 
7.0.» 

.-,.11 

5.-7 

.'.,7  t 

1.9« 
V<7 

!,2l 
l.'JO 

2,r.3 

•J..-I.! 

-','i 

: 

1  VI 

32,n 
:(2,1 

34.1 
35.2 

10,7 
11,0 

mn.oo 

1  OO.iXi 

100.0 

10O.0 

7.1o 

.-.,»1  b:«'.  i« . .r.-.i 

■'  > ,  7  i 

1.XH 

1 1 

;i,7:i 

8,0 

:i5.o 

1H.(> 

6,1 

7.O.; 

2  1,1  ü 

LMM» 

1  ._'-L 

:.,■>  i 

i>.8 

mV» 

8> 

2.0 

10,0^ 
!  1,28 

K.70 


>,2S 

o,2.-> 
4,Vt 


3,1", 

1.  l;l 

2. VI 


1  .!!.'. 

I.!»7 


1  ,2<< 

!,2,r. 

1.47 


*',0 


.  iH..i 
<;i.:s 

r,2.r, 


10,2 

'.l.'i 
is.o 


:i.o 

3,i 
2,M 


Uesammtelnnahmen. 


Die  cles&ramteinnahme  an»  allen    K  on  der 

fei 


Radien  hat  beiragen: 

"kiu?.*"  frtr  J«<1«  Jede 


Kilo 

Oberhaupt  '«eter 


NuU- 

mittlerer  klto- 


103 


Mark 
194 


185 


Achx- 
kllo- 


Pf 
106 


ntfallcn 

sonen-  (Ji,Usr- 
Verkehr 


aus 
sonst!- 

Ben 
quellen 


197 


198 


199 


1.  Allgemeine  Verwaltung. 

.      Die  Ausgaben  ttlr  die 
Aasgaben  allgemeine  Verwal- 
fnr  die       tang  betragen 
allge-     für  Jedes  '  fur  jeden 
ImeineVe,  ^neter  Wg» 
-viiung     |Änjfe  meUr 
Mark  Pf 

200    i    201  202 


II.  Ausgaben. 


2.  llahnaufoicht  und  «ahn- 
erbaltanK- 


Sachliche  Beaafoicliti- 
Aus-     gunp  <1  B.ahn 
gaben,  als  (Bezüge des 
Kureau-  W&rteroer- 
erforder-  »onafo,  ein- 


Ucsoldungu. 
andere  Per- 

S'iltalknuten 

der  Ober- 
leitung u.  d. 
Strecken- 
dienste«     u.  s.  w.  Hilfoperwon. 


203 


Mark 
204 


40  481 
•-'32  464 
19*811 

28  048 

11«  331 
44  01)0 
44  200 

10  388 

1  .170  818 

227  154 
58  068 
1 18  724 

66  565 
10  171 


6  477 

1,11 

9,30 

90,6 

8  991 

i 

1,22 

14,33 

52,1 

6  721 

1,80 

19,20 

32,6 

3  843 

1,13 

10,45 

55,3 

3  409 

0,91 

1 0,05 

67,2 

2  644 

1,09 

17,74 

40,2 

10  548 

1,45 

29,27 

79,0 

5  081) 

1,02 

14,97 

87,2 

2  769 

0,57 

10,71 

00,7 

4  815 

1,39 

8,09 

40,1 

3  634 

0,72 

8,00 

66,7 

3  1533 

1,19 

16,60 

88,8 

3  038 

0,78 

10,80 

88,6 

4  339 

1,14 

0,11 

40,3 

3  131 

1,02 

0,12 

79,1 

1,3 

42,8 
64,0 
38,8 
25,1 

58,9 
11,8 
»4 

86,8  1 

47,8  i 

31,8 
10,1 
13,8 

58,6 
20,1 


2,1 

5,1 
8,4 


5,9 
9,2 
8,7 

2,6 

3,1 

1,5 

1,1 

2,6 

1,1 

0,6 


134 
20  380 
22  153 
12  821 


26 

588 
428 


0,00 

0,04 
1,08 
1.1' 


157 
1  285 
3  780 


I 

365  — 

1 

37  — 


67 


Personalauslagen 


14  909 


14  235 

3  300 

4  032 

543 
121 227 

18  736 

5  873 
12  243 

2  010 
1  334 


325 
791 
459 

78 

370 

300 

392 
313 

133 
142 


1,17 
2,20 
1,80 

0,30 

0,07 

0,71 
1,84 

1,00 

0,34 
0.53 


2  854 

192 

1  039 

9 

317 

91 

190 

11 

47  140 

2  373 

72  451 

1  030 

- 

~  1 
09« 

1  71H 

037 

«12 

1  672 

58  791 

4  753 

90  750 

2  824  140,     —  —  — 


239  653 
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ZelUcbrln 
fftr  KIeinb3.hn.-n- 


Benennung  der  Bahnen 


Einnahmen 


Güterverkehr. 


IMa 


für  jedes  j  JQr  jedes 
Kilometer  Quter- 
uherhanpt   mittlerer  waten- 
Betriebe-  Achakllo- 
lange 


en  Befdr-  I  dBrcn. 

-tragen,  i  gchnltt- 

I  lieh 

durch-    I  wurden 


Hchnimieh 
für  jede 
Tonne  Gut 


einge- 
nommen 

for  Jedes 
Tnnnen- 


r  Ic 


187 


ist 


Pfennig 

189  I 


100 


Di« 


Quoll» 

» 


fttr  jedes 
Kilo- 
meter 
mittlerer 
Beti  ieba- 
lAnge 


Mark 

191  192 


11 

12 
13 
1  1 


Uebertrag 
B.  Sohweiaerische  Bahnen. 
Appenzelter  Bahn  (  Winkeln— Heriaau— Appenzell  :> 

ttlrelgtbalbahn  

Str.isaenbahn  Krauenfei J  — Wyl  .   

Scbm.Hi-purhahn  J.an.lqiiart—  Davoa  (KbAtlscheBahn) 


>|  -  i  -  i  - 


76  sa  1 
11  935 
22  602 
190  087 


2  048  |  14,09 

918  8,66 

1  260  8^80 

6  094  98,00 


274 
267 
189 
1  085 


28,59 
32,80 
25,09 
26,73 


97  234  — 


6  011  231 


28 

10  265  SO? 


15 


A  und  B 


1  682  069 


Darcheehnltte  im  Jahre  1BS3 
Den  Im  he  Vollbahneii  1894  . 


C.  Norwegische  Btaatsbabnen. 


mit  Zweigbahn : 

Skoppum— Horten  

Draminen- Bandafjord  

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsond — Kongeberg  

Ylkesund— Kröderen  

KOrosbahaen: 

Hamar— Orundaet  

Grundset— Aamot  

Aamot— TOnaet   

Tanset— Stören  

Trondhjcm- Stören  

Stavanger-Kkersund  .  .laderbahnen; 
Bergen- Vos*  


2  108 
2100 
•22  34« 


872  726  7  032 
208  070        1  317 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

6.  Dletrikt 
6.  Dletrikt 


10,28 
10,31 

9,17 


11,22 


I 


768  030       5  370  ;  10,45 


620  848 


40  017 
100  041 


1  425 


92« 


6,16 


7,81 
0,18 


179 


208 
348 

274 
516 


365 
688 


12,86 
18,03 


7,69 


113  638  168 


6,72 


4,78 


10,31 

8,68 


20  181  381 
15  405  9t* 

14  46M  im 


17  624 


41 


6  228  81 
0  889  64 


1« 
17 


1- 


fiumme  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1883   

Säiumtlirhe  ■orweRinehr  Vollbahnrn  1894    .  . 

II.   Bahnen  iremixrhtrn  SyMem*. 

D.  Schwelgerische  Bahnen. 
Appenzeller  Ptr.vwonbahn  8L  Gallon-Oai».   .  .  . 
Brftnigbahn  


E   BoenUch  herrego winlsche  Bahnen 

Boui.-horz.  Stantabahnen  

und  zwar: 

Sarajevo  -  Bosn.  Brod  

Sarajevo -Melkovie  

Doboj— Simin  ban  

La*vn-Bugo)no  

Zweigbahn  llldze-Illdie  Bad   


2  118  740 


3  447  177 


20  559 
115 


3  01S074 


2  176 
2  169 
4  862 


2111 
2  00  t 


r,  tv* 


_  _ 


8,25 
8,25 
«.90 


24,8« 
11,91 


9,06 


880 
361 


z  z 


370 
537 


5,83 
5,83 

5,50 


33,05 
21,41 


0,720 


80  885  SS 
-  9«1 
167  942  »7 


1908      1  8» 

21  040  30* 


106  220  l9-> 


3  018  074 


Durchschnitte  im  .luhre  1893 


6  48* 
4  850 


III.  /aliiirinlliiUiii.n. 

1  .  Schweizerische  Bahnen. 
PUntushahn  


0,06 
0,22 


2  621 


524  106,90 


1  fiSO 


Summe  D— I 


31  «0  819        5  013  9,21 


6,726 
7,848 


33fi,ir_> 


105  220  192 


♦  "-T-er 


8  698  I  740 


r,ot 


7,00 


131  8«1 


Durchschnitte  im  l.ilne  lü'.e 


2401 


11,45 


—  15,0» 


Summe  samniHicher  Schmalepurbrihnen 

Durchschnitte  Je-  Jahren  1893  .   

sammf  licht-  v«>II-|mii  it<  Vei'iii-hahiieii  IK04 


0  018  528 


2  056  9,09 
2  757  0,14 

19809  8,94 


332 


7,30 

T,74 
8,81 


826  2SI 
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Ocsammteinnahraen. 


Die 


Quellen  hat  betrafen: 

,.,  >,.__,    ineter     Nutz-  Aclie- 

überhaupt  rolu|crer    WIo_  kUo_ 


M 


Pf 


Von  der  (lesamtnteinnabme 
entfallen  auf  die  Einnahmen 

ans  dem  ttUBdem 

J'L      Guter-  au8 

gen 

Verkehr  etilen 


II.  Aukuben. 


1.  Allgemeine  Verwaltung. 

.  Die  Ausgaben  für  die 

Ausgaben  allgemeine  Verwal- 
fnr  die       tung  betragen 

allge-  für  jedes  i  fiir  jedes 

meineVer  ^'1?njeut*r  ^L*?*?- 
r  bot  neb«-  achikilo- 

waltung      |8nce  meter 

Mark  Pf 


2.  Bahnaufsicht  and  Bahn- 


Besoldung  n.  Sachliche  Beaurslchti- 
andere  Per-  Ahr-     gütig  d.  Bahn 
sonalkosten  gaben,  als  (Bezüge de* 
der  über-  Bureau-  Warterper- 
leimngu  d.  erforder-  sonats.  ein- 
Strecken- nfcsc    schliesal.  des 
dienstes  n.  b.  w.  Hilfeperson.) 

Mark 


2  824  146 

- 

— 

239  663 

68  791 

4  753 

90  760 

219  900 
113  823 
72  S76 
503  649 

8  121 
8  755 
4  019 
11  278 

1,82 
1,15 
1,05 

15,31 
13,10 

62,3 

69,1 
45,0 

34,9 

in  r. 

30,9 

2,8 

1,8 

8  903 

U  4dl 

4  116 

21  598 

342 

117 

0,62 
n  in 

0,74 

1,35 

/  JU 

8  113 

833 
452 

12  944 

13  387 
3  594 

3  793  46« 

5  III 

1,30 

11,00 

* 

54,0 

43,0 

8,0 

279  691 

370 

0,91 

417  624 

9  930       138  101 

5117 

1,40 

15,19 

64,8 

41,1 

4,1 

363 

1,08 

£215!) 

8,80 

10,05 

88,0 

69,8 

8,7 

— 

1967 

0,61 

- 

- 

1 

1  027  323    19  383  2,52 

10,09 

oi.s 

80,3 

1,9 

7  720 

145 

0,08 

13  133 

2  437 

7  090 

7«U  197 

4  MO  1,41 

7,28 

70,9 

27,2 

'-',0 

10  914 

«0 

0,10 

24  029 

4  060 

9  347 

1  (85  991 

7  593 

2,74 

9,81 

28,0 

70,7 

1,3 

11  286 

79 

0,10 

24160 

4  130 

3  811 

1  345  035 

3  080 

1,67 

«,79 

62,5 

46,2 

1.3 

24  174 

55 

0,12 

61620 

9  802 

4  247 

172  813 
878  72« 

2  273 

3  401 

1,17 
1,48 

9,7» 

9,73 

68,0 
71,4 

28.4 
26,8 

3,6 
1,8 

5  186 
5  792 

69 
64 

0,30 
0,15 

8  031 

7  242 

588 
887 

079 
4 

4  770  986 

4  89* 

1,67 

8,35 

53,9 

44,4 

1,7 

65  072 

67 

0,11 

134  715 

21  910 

24  177 

4  «10 

1,77 

«17 

3,1  f 

t 

OD,  1 

.1.1  (i 

1  7 

6898554  8S12 

i 

2,44 

8,78 

88,7 

58,5 

3,8 

89866 

186 

0,13 

180  719 

34  477 

83880 

122  3  7  Ii 
028  499 

8  741 
10  »00 

2,63 
8,0« 

22,50 
•  1,1" 

74,3 

24,1 

1,0 

6  838 

4*8 
"Hm 

1,25 

U|03 

484 

3  008 

11  041 

18  889 

A  110  50« 

1 

7  490  8,04 

1 

8,88 

— 

.._ 

24.1 

— 

73,3 

• — • 

2,6 
= 

— 



i 
1 
1 

— 

— 

- 

— 

— 





— 

— 
— 

— 
- 

— 

4  119  506 

7  490 

3,04 

8,88 

21,1 

73,3 

2,6 

6  048 

2,93 

9,ot; 

24,9 

72,9 

2,2 

I 

100  000 

32  120 

1  1,12 

705,1'6 

96,1 

l.tt 

2,3 

14  901 

2  980 

66,49 

3  318 

«0 

6  025  987 

8  001 

3,11 

10,09 

31,0 

03,4 

2,6 

3S  484 

501 

1,12 

9  607 

3  612 

24  980 

6  018 

3,08 

14,41 

48.7 

48,0 

3.3 

354 

0,84 

18  500  4B2 

5  807 

1,87 

9,57 

46,0 

61,0 

2,4 

383  1 97 

219 

0,40 

211  9t*> 

3.-.  458 

187  218 

5  551 

1,84 

H ',24 

47,7 

49,7 

2,0 

251 

0,16 

i 

87  348 

8,71 

9,6H 

i7.4 

70,5 

8,1 

1548 

055 

21 
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 ■  ■  — —  ■  ■ — ■ —  —      .-  —  .  - 


Beeeichnung  der  Bahnen 


Bahnaufsicht  nnd  BtbDtrkiltnng 


Frh.il tone  and  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(abzüglich  des  Erlöses  oder  Werlhes  ftir 
Altmaterial) : 


b)  Ober-  1 
bau  :ein-  ' 

»Chiles*- 

lieh  der 
Beschaf- 
fungs- 
kosten fttr 
Schienen. 
Schwellen 
und  Klein- 
eisenzeug 


206  207 


a)  l'nter- 
bau 


ci  tie- 
bltude 

o,  s.  w 


d)  Tele- 
graphen- 

und 
8ignal- 
vorrich- 


Auwter- 
ord  ent- 
liehe 
Aus- 


l 


«OH 


Mark 

205« 


210 


Die  Ausgaben  IT 
Bahnaufbicht  nnd 


fllr 
jede« 
Kilo- 
meter 

Be- 
triebe- 
Unte 


212 


r  die 

Bairn- 


fur 
jede« 


211 


kllo- 


Pf 
218 


7 
8 
9 

10 


1 1 
]•_' 
i;t 
li 


ir, 


I.  Iteihniigshahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Uroseherxogl  Qeneral-Eisenbahndirektlon  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan-Helli( 
Könlgl.  bayer  Staatiiei«enbahnen : 
Eichstätt  Bahnhof-Stadt  .... 


.  .... 


Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg-Kappeln 
Lahrer  Strassenbahn-Oesellschafl  . 
Lokalbahn- Aktiengesellschaft  In 

a) 
b) 

c)  Walhallabahn  

Ocholt- We«nerahtcder^lsen?ahnekU0D. °ld",bUr<r; 
Schmalspnrige  Linien  der  konlgl.  sächsischen  Staats- 

eisenbabnen  

Straaeburgur  Strassenbahngeaeltschaft: 

a)  Strassburg— Markolshelm  

b)  Strassburg— Truchtersbeim  ...... 

c)  Kehl— Lichtenau— BQhl  (Baden)   .  .  .  . 
Königl.  wurtteinbergische  Staatseisenbahncn: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold -Altensteig  

b)  Marbach-Beilstein  .  .  .  .  . 


B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Hahn  Winkeln-Herisan- Appenzell  i  . 

Blrslgthalbahn  

Strassenbahn  Krauenfeld— Wyl  

Schmal«  parbahn  Landquart -Davos(BhAtische  Bahn 


Summe  A  und  B 

Durchschnitte  Im  Jahre  1883   

Deutsche  Vollbabnen  1894  

C.  Norwegische  ftaatshahnen. 


Christlanla-Drammcn.  .  .  . 
Drammen-Skien  ...... 

mit  Zweigbahn: 

Skoppum-Horten  

Drammen -Randsfjord    .  .  . 

mit  den  Zweigbahnen 
Hoogsund- Hengsberg    .  .  . 
Vikesund-Kröderen  


2.  Distrikt 


DlFtrikt 


Hamur-Grundset  ...... 

Orundset— Aamot  ...... 

Aamot— Tönsct  | 

Tünset- Stören  \  4  D,g,rlkt 

Tronthjetn- Stören   / 

Slavanger— Ekersund  Jaderbahncn  .  .  &  Distrikt 
Bergen  "Voss  6.  Distrikt 


120 


8.H! 
1  909 


4» 
403 


78 
23 


0  927 



1  067 
389 
282 

8  874 

852 
2  273 

982 
103 
280 

102 
125 
10 

144 

')  1  232 

858 

28  883 

115315 

68  870 

6  050 

18  415 
7  401 
1 5  S09 

401 

10 
287 

390 
235 

2  534 
774 

2  346 
107 

| 

608 
04 

l 

8 

1  898 

25  409 
2  884 

407 

296 

3  293 
10  745 


2  294 
11  «80 


221 
8  425 


222 
2  592 


162 
170 


173 

9 

1  405 
4  808 


108O 

716 

1,03 

4  134 

HOO 

1,27 

38  702 

1  119 

3.19 

20O46 
4  488 

504 
604 

1,37 
1.05 

13  131 

2  467 

3  75» 

2»S 
590 
487 

1,08 
1,64 
1,27 

1  936 

277 

1,07 

344  682 

1  053 

1.9»> 

17  266 
7  III 
16  331 

27« 
494 
417 

0,65 
2J1 
1,42 

0  510 
4  348 

«29 

339 

1.61 
1,81 

38  426 
18  984 
11  571 
08  648 

1  478 
1  45C 
648 
1  273 

2,6» 
1,71 
2.0"> 
3,»-i 

44  966  222  169    76  193      9  187    16  981 


113  542 
176  422 

i 

267  49S 
434  596 


44  994 
125  261 


11  952  1  270  6  100 
16  445      2  133    12  496 


14  590        058      9  835 


22  716      6  141     36  504 


3  337  869 
6  787      1  065 


1  072 
3  763 


628  770      845     1 ,83 
-  940  2,81 

4,8**  1,35 


154  014  2  917  1.32 

244  S38  1  650  2.33 

;  i 

324  477  2  269  2-7-^ 

j 

576  «24  1  320  2.w> 


55  169  726  3.12 
146  009    1343      3.7  S 


Durchschnitte  Im  Jahre  1893  

Siinimtlirhr  norwt-gis.  be  Vetltiahnen  18!»4 


]  102  312 

I 

854  147 


75  820    12  431     68  360 

JI8597   15  846  5*152 


1499  731    1  538  2X0 
—         1  608  S,78 
l*K>m  17UQ  1,» 


')  einschliesslich  W  U 
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tahnaufsicht  und  Bahnerhaitun  g. 


Nun  den  Ausgaben  für  Baunaufsicht  i 
erhaltung  entfallen: 


.\  b>  auf  Erhaltung  und  Erneuerune 


und 

»ach-    «ber-  . 

«*•  haupt  v:ui 


Ober-  Oe- 


c)  auf 
auetter- 
,1.  ordent- 
Tele_  liehe 
gra-  Abb- 
Phen 


3.  Verkehredienst 


Besoldnn- 
gen  und 
andere 
Personal- 
boston 
f«r  die 


Sachliche  . 
Ausgaben 

als: 
Bureau- 
bedorfnisse 
u.  b.  w. 
fiir  die 


Oberleitung,  den 
Station«-  und  Ab- 
fertigungsdienet 


Beeol- 
dungen 
und 

andere 
Personal- 

kosten 
dea  Zug- 

beglei- 

tungs- 


Hei- 
zung. 

Be- 
leuch- 
tung 
und 
Reini- 
gung 
der 
Statio- 
nen 


Ver- 
schieben 
der  ZOge 
durch 
Loko- 
motiven. 
Arbeiter 
u.  s.  w. 


Hei-  Instanrt- 

rung,  haltung 

Be-  der  Oe- 

leuch-  rAthe 

tung  (Sta-  M' 

und  lionsein-  Mmmt 

Reiui  rieh  tung  l 

eung  und  Zug- 

der 

Znge  i 


M  a  r  k 

214 

215 

216 

217 

218 

219 

220 

221 

222 

228 

226 

227 

228 

1 
i 

i 
1 

41.5 

1 

54,5 

6.1 

• 

42,2 

2,6 

8,7 

4,0 

1077 

260 

1  106 

26 

i 

i 

1 

2  469 

32,0 
72,0 

1 

68,0 
28,0 

9,4 

46,2 

.,,9 

0,5 

5  766 

510 

3  496 

426 

- 

310 

76      10  590 

UM 
24.1 

80,6 
75,9 

8,1 
7,5 

( 

«3,8 

-<1  R 
J*<° 

60,5 

7,5 

A  •> 
■+<- 

7,6 

1,2 

0,1 

0,3 

- 

19  386 
3  Jo.» 
3  115 

1  124 

1  117 
114/ 

1  056 

5  728 

•>  '170 

1  385 

1  399 
286 

339 

i 

1  219 
248 
457 

49 

1  K7 
10/ 

132 

54 
116 

35 

28  959 
7  627 
6  519 

10,4 

89,6 

7,5 

, 

63,6 

18,9 

2  39«) 

134 

15 

,« 

2  668 

36,4 

61,7 

6,9 

1 

33,6 

19,8 

1,5 

2,1» 

362  447 

7  851 

119  603 

14  514 

7  94S 

2  182 

604  875 

— 

— 

95,1 
99,9 
96.8 

o',i 

l.S 
A*r» 

1,4 

—  . 

— 

— 

z 

- 

106  071 
17  099 
49  826 

40,') 
67.2 

1 

5».;« 

2H.7 

26,0 
17.» 

1M,7 

. 
i 

7,0 
1,5 

i 

0,1 

1,7 
4,1 

10  917 
10  334 

698 
563 

2  0-16 

2  258 

666 
1077 

1 

182 
47 

49 

3 

14  507 
14  282 

a:t,4 
7  6.2 

nr.,o 
47,:« 

66,1 
23,7 
52,1 
15.2 

7,4 
28,5 
17,0 

12.6 
19,8 
18,8 

2,1 
1,9 

5,4 

1,6 
1,9 
4.0 

0,5 
0,1 
12,9 
7,5 

5  082 
9  500 
3«  1 52 

1  182 
996 
6  509 

41  960 

8  372 
2  905 
8  920 

«961 
262 
286 

3  2  60 



1  634 

726 

117 
544 

653 

48  921 
14  966 
16  489 
52  494 

36.9 
29,0 

2*,8 

1 

1 

60,2 
57.8 
«7,7 

7,7 
»,2 
7,0 

38,0 
37,3 

47,(1 

i 

13,0 
10,1 
11,7 

1,5 
1.2 

2,0 

2,9 
13.2 

8,5 

466  519 

21  985 

200  148 

23  497 

3  459 

9  600 

• 

4  2 13 

954  666 

14,6 

82,0 

-a.5 

1 

7,7 

0,8  3,4 

288  581 

31  898 

- 

282  337 

1 

15.3 

1 

70,6 

72.0 

1 

i 

1 

6,7 

0,9 

6.1 

186  109 

42  702 

12  «23 

241  434 

9,1»  , 

- 

87,2 

82,4 

1 
i 

I 

i 

4,5 

0,8 

2.9 

192  ll»6 

30  972 

7  393 

230  561 

| 

18,2 

so,:. 

75.5 

: 

3,9 

1,1 

| 

0,3 

257  105 

63  103 

14  1*6 

1)34  <;<.»4 

8,9 
6,6 

89,2 
91,8 

81,6 
86,4 

6,0 
4,7 

1.6 
0,7 

1,9 

2,6 

13  262 
73  320 

7  787 
11  958 

8S2 
2  659 

61  931 
87  837 

12,0 
11,3 

14* 

83,4 
Hl,5 
SO,ft 

77,5 
78.1 

71,S 

6.1 

5,7 

7,H 

0,* 
0,7 

1,3 

4,6 
4,2 

4,8 

990  573 

1152  496 

188  420 

201 Ü26 

49  SOI 

78839 

1  228  794 

14*7561 

24* 
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Zeiuchrifi 
fiir  Kleinbahn« 


Bezeichnung  der  Bahnen 


Bahnaufelcht  und  B  i  h  o  e  i  h  t  I  1 1 1  (. 


Erhaltung  und  Erneuerung  der  I 
(abzfigUcn  des  Erlöses  oder  Werth« 
Altmaterial] : 


h;  Ober- 
bau fein- 

d)  Teie- 

Ausser 
ordent- 

achliess- 
llcli  der 

c)  Ge- 

graphen- 

a)  Unter- 

Beschaf- 

und 

bau 

fungs- 
kosten fnr 

bäude 

Signal- 

liche 
Aus- 

.Seliien«i, 

u.  s.  w. 

vorrich- 

Schwellen 

gaben 

undKlcin- 

torjgen 

eiaenzeug) 

206 


207 


Die  Ausgaben  für 
lUhnaufsicht  und  B 
erhaltnng  betragen 


für 
jede» 
Kilo 
moler 

Be- 
trieb» 


toi 
jedes 
NAa^ei 
ich- 

kilo- 


20s 


Mark 

•  209 


210 


211 


312 


Pf 
213 


.   .  . 


II.   Bahnen  geniiftrliteii  Systems 
D.  Schweizerin  che  Bahnen 
Appenzeller  Strassen  bahn  fSt 

Brnnigbahn  

E.  Bosniseh-herzegowlnisohe  Bahnen. 

BomL-herz.  Staatsbahnen  

und  «war: 

Sarajevo— Bosn.  Brod  

Sarajevo— Metkovic  

DoboJ— Slraln  ban  

Lasva — Bugojno  

Zweigbahn  nhlne-IUdze  Bad  


2  150 
14  177 


3  400 
1 4  52» 


64»  794 
4  007    2  342 


308 
313 


18  824  1  345 
SS  6<54    1  009 


3.« 
2.0« 


im  Jahre  1893   

III.  Zahnradbahnen. 
K.  Schweizerische  Bahnen. 


— 


1  354        1  045       1  817       483  l  582 


H  059    l  732     33 M 


Summe  D— K 


17  CHI      18  5)71       «470    3  619       1  208 


86  017    1  1 22  2.S1 


Lmreh^-hnitle  im  Jahre  1893 


—         1  465  3.51 


Summe  aammtllcher  Schmalspurbahnen 
Durohschnltte  des  Jahre«  1893  .... 
Säuimtliche  vollspuilce  Verelnxbithni 


1224959    241  143   158  489  25  237     86  544 


2  314  548    1  238 
—         1  885 


2.35 
2.55 

l.:!U 


Benennung  der  Bahnen 


Verkehrsdienst. 

Die  Ausgaben  für  Von 
den  Verkebra- 


dea  Ver 


für 


für 
Jedes 
Kilo- 
meter 
Bctriebs- 
langc 
Mark  l'i 
22«  230 


auf  Per- 
Honal- 
Jedes  ktl(,,<.n 

Wagen-  undsaeh- 


achskilo- 
meter 


liehe 
Aus 


auf  die 
sonsti- 
gen 
Kosten 


231  232 


4.  Zngfordoru  nt  s  •  u  n 
staltendienst. 


Sachliche 
Ausgaben 
als: 
Bureau- 
bedarf 
nisse.  Er- 

Ii  :il '  UT-iC 

der  " 


Besol- 
dungen 

und 

andere 

Personal-  rMhe  und 
sonstig« 

all« 


ston* 


d  Wer« 


Was«« 
Kpeisuni 

der 
Loko- 


knsten 


Mark 


233 


23« 


I.  KelbllllKxblllini'll. 
A    Deutsche  Bahnen. 
GrosKherzogl. General  Eisenbahndirektion  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan  -  lleiligendamm  .... 
Königl.  bayer.  Staatseisenhahnen: 
Eichstätt  Bahnhof- Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  ....... 

Krel« -Eisenbahn  Kiensburg— Kappeln  

I .abrer  Strassenbahn-tiesellscbaft  

Lokalbahn  Aktiengesellschaft  in  Mönchen 

al  Keldabahn  

l>i  Ravensburg— Weingarten  

c  Watballabahn  

r.iosslierrogliche  Eisenbahndirektion  In  Oldenburg: 
Ocholt Westerstoder  Eisenbahn  . 
Schmalspurige  Unien  der  kGnigl. 

Strassbnrger  Strassenbahngescllschaft : 

a)  Strassburg-Markolshclm  

b  Strassbnrg— Tniohtcrsheim  

C)  Kehl—  Lichtenau  -  Buhl  (Baden)    .  .  .  . 
Kvnigl  wtlrttembergische  Staat^euenbahnen 

.i  Nagold— Altenstelg  

b  Marl»ach-Ilelletcin  

Seite 


HSÖ 


658 
1  825 
742 

879 

1542 

1  «97 
1  1  10 
1  274 

960 
1  118 


1,28 

»8,9 

1,1 

3  788 

86 

1  582 

3,27 

92,8 

7,7 

7  628 

30 

4  ll»4 

1,90 
1,67 

__ 

16  248 

2,37 

«0,6 

9,4 

13  455 

407 

12  007 

5,06 

90,1 

0,9 

4  623 

43 

4  6511 

18.' 

2,20 

-sr.,2 

IM* 

4  625 

119 

.'.  3.'.7 

1 

4h 

1,47 

95,1 

4,9 

2  88.5 

28 

1200 

21 

2.73 

71,4 

28,6 

172  327 

4  602 

106  516 

2  56r, 

4,02 

1»  27« 

r.,34 

4  263 

4,33 

12  308 

2,46 

1.3 

0  458 

s« 

7  759 

ISO 

1,40 

wo.« 

_  .»>* 

5  215 

93 

4  6C.5 

257  252      5  442      1«H«4      8  «ÄS» 
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Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung. 


Von  den  Aufgaben  für  Bahnaufsicht  and 
erhaltung  entfallen : 


l 


a^auf 

»•onal- 
kosten 
DBd 

►ach-  ober- 
llCB«  hauptl 


MS 


b)  auf  Erhaltung  und  KrneseroDg 


214 


Unter- 
bau 


216 


Ober-  Qe- 
baa  binde 


c)  auf 
ausser- 

ordent- 
liche 


.1. 
Tele- 

grv  Ao«- 

pben  ,  'z•'lbe,1 


217 


•-'18 


210  220 


3.  Verkebrsdienst. 


Besoldun- 
gen and 
andere 
Personal- 
kosten 
für  die 


Sachliche 
ab: 


bedurfnisfo 

,    u.  s.  w. 
für  die 


Ab- 


Besol- 
dungen 

nnd 
andere 

Personal- 
koste» 

des  Zug- 
heglej- 
tuugT- 


Hc» 
zung. 
Be- 
leuch- 
tung 
nnd 
Relnl 
gung 

der 


221 


222 


228 


Ver- 
ne hieben 
der  Zage 
durch 
Loko- 
motiven. 
Arbeiter 
u.  s.  w. 


Mark 

221  225 


Hei- 
zung, 
Be- 
leuch 
ttuig 
nnd 
Reini- 
gung 
der 


226 


Instand- 
hai tung 
der  Qe- 
i  rathe 
(8U- 
tionsein- 
ncliiung 
und  Zug- 
aas- ! 
rnstung) 


227 


226 


«1,2 
39,0 


87,1 


11,4 
24,2 


18,1 
24,8 


8,4 
«,9 


4,2 
4,0 


1,7 
0,5 


13081 
58  786 


1  437 

3  687 


I 


8  88»  766 
15  806     4  »62 


146 

8  40»! 


19  818 
86167 


\ 


..32,0_ 

54,3 

16,7 

12.0 

J 

81,0 

«,7 

6  202 

1 

3  527 

8323 

104  - 

145 

12  801 

■14, '1 

öl  vi 

20.6 

22,0 

7,5 

1,4 

77  068 

8  601 

23  018 

5:s:S2 

:i  7H(! 

117  80-, 

2*,- 

17,4 

:t7,3 

T.lt 

2.2 

t',4 

20.0  76/) 
20,7  72,8 

30.1  68,5 


64.8  7,3 
13,«      »1,0  7,0 

8,3    44,8  11,8 


8.9 
1,2 

2,1 


4,0 
6,5 

M 


1  524  KU 


30  586   411  686    28  82!»    .',3  250     9  500    S  020 


2  301  165 


I  ' 


Zugförderung«-  und  Werkststtendienst. 


Schmier- 
stoff nnd 
Putz- 
u.  s.  w. 
Material 
für  die 
Lokomo- 
tiven and 


Schmier- 
»tofl 
fttr  die 
Wagen 


237 

238 

,. 

671 

132 

: 

120 

.|>1 

30 

4«I9 

1* 

4*12 

15 

125 

111) 

8  114 

SM 

Sonstige 
Aus- 
gaben 


239 


Krhaitung  und  Krneuerung 
der  Fährbetrieb?  mittel  (ab- 
ztiglich  des  Erlöses  oder 
Werthes  für  Altmaterial) 


a)  der  b)  der 
l^okomo-  Por- 
ti ven  nnd  ponen- 

Tendcr 


Mark 
24i> 


241 


c)  der 
Last-.  Ge- 
päck- nnd 
sonstigen 

Wagen 

242 


Die  Au* 
gaben  für 
den  Zug 
ftVrdernnga 
nnd  Werk 

Biatten- 
dienst  bo- 
tragen im 


243 


l„r-  AiiHf«l>i'n  rOr  tlvn  ZuKfbrd«. 
run«»-  unil  W«rk>tS,)rn4i«Ki>l  ln- 
n«r'i>  .lurtkarliiilmick 


fhr  Jedes 
Kilo-     für  Jedes 
weler  Nutz- 
Betriebs  hilometer 
lange 


Mark 

214  24 r> 


für  jcile* 
Wagcn- 
achskilo 
meter 


Von  ,tm  Au«*«ben  fUr  tfr»  Zur- 
H.rdtruni»-  ufirf  W<rk.»iaim4l«a>i 
-ntr.ll.,, 


a)  auf 
Personal- 

kosten 
und  sach- 
liche 
Ausgaben 


b)  auf 
Brenn- 
stoff 


c)  anf 
Speisung 
der  Loko- 
motiven. 


1  Ausgaben 


247 

248 

24» 

48,1 

1 

1 
1 

19,9 

i 

1,5 

48,4 

2<!,5 

5,3 

z 

26,5 

41,4 

:t5,M 

4.:. 

42,7 

43.4 

5.7 

40.2 

•i;,,4 

4.:. 

51 

21,1 

4.-. 

35,2 

21,1 

3.2 

25.9 

30.7 

4.3 

3W.5 

34,7 

57,1 
1  03(1 


31 
34 


1  610 
1  560 


Ii!».-, 


701 


129 
877 


7  74l<  — 
—  3  20'» 


3  449 


U70  — 


7  95H 

15  817 

74  Uli 

(11  282 

6715 


4  702 


72 
144 


250 


3  628 

1  044 

1  345 

33  524 

7f>2 

0.31 

<i55 

171 

Kl  70» 

2  561 

0,35 

387 

77<.t 

2 

11  794 

1  342 

0,27 

1  201 

J 

57 

5  722 

S17 

0,17 

115- US 

34  124 

51  832 

504  002 

1  541 

0,44 

10  176 

12  711 

51  103 

*19 

0,1« 

2 

1  070 

7  421 

41(5 

«.17 

3  HC, 

225 

15  <V4W 

4' 10 

«MO 

7  17s 

2  232 

lt,l 

25  235 

1  <170 

0.44 

1  SM, 

106 

13  4  1-1     1  048 

0.3  l 

1 2  432        1  557    .    5  110  |  K'.5  030     6s  05(5      <U  l'.lO      S  15  '.-75  |  — 
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Zeitschrift 


Je 

i 


Benennung  der  Hahnen 


Verkehrsdlenst 


Via  Ausgaben  fDr 
den  Verkehrs- 
dienst  betragen 
dnrchschnittlich 


Von  den  Aus 
gibuo  den  Ver- 
kehrsdienste* 
entfalten 


für 


Kilo- 
meter 
Betriebs  ' 
lange 
Mark 
229 


für 
jedes 
Wagen- 
achskilo- 
nieter 

auf  Per- 
sonal- 
k osten 
um)  kiu'Ii- 
liehe 
Aus- 
gaben 

auf  die 
sonsti- 
gen 
Kosten 

l'f 

■/„ 

230 

281 

232 

4.  Zugförderung»-  und  Werk 
stättendienst 


Sachliche 
Ausgaben 
Bcsol-     .  »U: 

Bureau- 
düngen  bedurf- 

und      nlsse.  Er-  Breun- 
andere     der*™"*  Stoff 
Personal-  rathe  und 
,  sonstige 
kosten  a||ge? 

meine 
Ausgaben 

Mark 

23fl         284      *  235 


der 
Loko 


386 


1 1 

12 
1.1 
14 1 


l'ebertrag 
B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  (Winkeln -Herhau— Appenzell)  . 

Birslgthalbabn  

Btrassenbahn  Frauenfeld— Wyl  

P>  li in ^l-j'iirh.thn  Landtinart  D.ivosdthatlwheHahni 


1  891 

1  181 
916 
I  049 


3,42 

1,3.-5 

2,06 
.1.29 


85,8 

97,:» 

«1,8 
92,5 


14,2 

2,8 
18,7 


257  252  5  442  104  184  3  62«.» 
18  283  20  3  I  y 


12  895 
7  841 
33  427 


832  11814 
430  9  547 
2KO      46  685 


702 
234  > 


Summe  A  und  B 

Durchschnitte  im  Jahre  1893   

Deutsche  Y.illlmhnrn  1*94  

C.  Norwegische  *t.i  atabahnen. 


Chrlstiania— Dramri 
Drammen— Kkien  

mit  Zweigbahn : 

Skoppum— Horten  

Drammen— Randsfjord  

mit  den  Zweigbahnen : 

Honguund— KonRsberg  

Vlkesuud— KrOderen  

ROroabahncn : 

Hamai— Orundset  

Grundset—  Aamot   

Aatnot— Tönsei  

Tonset— Stören   .  . 

Trondüjem-Storen  

Stavanger— Ekcrcund  (.laderbahnen) . 
Bergen-Voss  


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4  Distrikt 

5.  Distrikt 
6  Distrikt 


1  283 
1  104 

; 


2,78 

3,27 

2£0 


5  327  2,77 

I 

1  528  2.30 

I 

i 

1613  1,98 


94,3  5,7 
92,9  7,1 

74,S  25,2 


32S19S      6  964    25*  54 9      4  611 


«8,8 
94,8 

90,8 


768      1,«9  95,7 


4,2 
5,2 

3.2 
4,3 


333 


230  083     16  72- 


083 
813 

2,04 
2,29 

08,8 
07,1 

1.7 

2,9 

1  202 

2,12 

95,0 

4,1 

1  247 

2,10 

95,8 

4,2 

2013 

2,U 

94,8 

5,2 

1  870 

3,85 

»5,2 

4,8 

1  480 

8,01 

90.7 

9,3 

114  207 


16  232 
27  025 


118  118      4  K-5 


15  334  312 
25  9«  s.10 


1« 
17 


18 


Durchschnitte  liu  Jahre  1893   

SilnmtlU-hr  norwegische  Vollbahnen  IK94    .  . 

II.  Bahnen  cemWi  htm  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  ötrassenbahn  (8t.  Gallen— Gab)  .  .  . 

BrUnlgbahn  

E.  Bosnisch-  Ii  er  r.egowinische  Bahnen. 

Dosn.-hcrz.  Staat  »bahnen  

und  zwar: 

Sarajevo— Bonn.  Brod  

Sarajevo -Mctkovic  

DoboJ  —  Siniln  han   . 

Uinva  -Bugojno  

Zweigbahn  llid/e  -  llid/e  lt.nl  


sei  291 
886647 

14  «61 


38«  50:t    22  070 


72  054 


54«»      11  272  — 

32  864       1  st- 


Durchschnitte  im  Jahre  18Si 


19 


III.  Zikhiiradhahncn. 

K.  .Schweizerische  Bahnen. 
PiUtusbaun  


2  460  to.sl 


07,9 


2,1 


1 5  791»       —  1 0  0»<7 


Stimme  D— F 


1  530      3,43  92,2 


7,* 


102  511        510      r.7  2«:t 


Durrhseltnitte  im  Jahre  ItSß 


1  27H      .1,05  90,S 


0,2 


Summe  samniiiicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  de*  Jahro  1890   

Siimnitlielir  v.,IUpuric>  Vi  n  iinbahiien  1891 


1  286  2,40  05,0 
1  229      2,2  7  92.7 

f»7«2     2.04  75,7 


6,0 
7,3 

24,3 


S22  000      7  804     705  25:,     28  St  9 
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Zugforderangs-  und  WerkstSttendlenst 


Schmier- 
stoff und 
Puts- 

u.  s.  w. 
.Material 

für  die 
Lokomo- 
tiven und 

Tender 


Schmier 

etoff 
für  die 
Wagen  «»*>en 


Sonstige 
Au«' 


Erhaltung  und  Erneuerung 
der  Kahrbetricbsmittel  (ab- 
züglich des  Erlöses  oder 
Werthes  für  Altmaterial) 


IS  482 


1  102 
1  717 

1  789  I 


37  772 


I 

11788 


1  687  I 
5  744 


66  021 


11446 


a)  der  b)  der 
Lokomo-  Per- 

tiven  und  sonon- 

Tender  wagen 


I  240 


,   c)  der 
Ijvat-,  Ge- 
päck- und 
sonstigen 
Wagen 


Die  Aus- 
gaben für 

den  Zug- 
förderungs 
und  Werk- 

etktten- 
;  dienst  be- 
tragen Im 


24t 


1  557     6  110 


122 
107 


176     5  365 


105  630    58  06«      61  190      845  975 


12  627 

4  320  6  286 

3  160  2  180 

14  196  7  389 


57  351 

253  '  37  Ö26 
1  404  26  515 
8  718      111  945 


17  050        1788    10  694 
_  _  _ 


5  181 


3  830 


21  870 


7  042 


243  1  «7« 
867      2  »43 


9  461    83  531 


9  7r,;> 


47  1!« 


1  4SI 


—     ,   2  114 


2  732  — 


603 


71      4  09S 


85 


416 


11  205   48  823 


199  933    78  817      CO  670   1070  012 


36  747  33  320 
38  684    84  020 


27  656    38  931 


38  612    65  729 


8  685  3  742 
12  826  11828 


207  560 
253  660 

l 

227  546 

I 

862  741 


42  791 
87  751 


161  710 


19X913  271  «K  1457  86.", 


9  212 
14  705 


187  6U5 


1  242  1)55 


1  0«2 
6  667 

I 


500       48  768 

3  884      140  960 


9  557 


38  658 


33  47  4      7  719       4  474      223  376 


385  1 17  269  101      71  014   2  546  013 

Zill 


Die  Au«ff«ben  fllr  dm  Zugfftrdr- 
rung»-  und  W*rk»l*ll*mllrn»i  Ii«- 
traicdi  .lurchachBlltlSch 


mr^**  für  Jedes 

Kilo-     «ir  jedes 

Nut""  acnskUo- 
Bctriebs-  küometer  metcr 

lange 


Mark 
!44  »15 


Pf 


Va»  <1«m  Au«u«b«n  für  dm  tag- 
Mad  Werk  *~ 


a)  auf 

Personal- 
kosten 
und  sach- 
liche 


■-'41 


b)  auf 
Brenn- 
stoff 


der  Loko- 
motiven, 

.  Schmier- 
etoff. 
Wagen- 

,  uilelheu. 
sonstige 


2  206 

2  909 
1  478 

8  289 


0,48 

0,88 
0,38 
0,73 


1451  [  038 
1490  '  0,41 

4  742  0,56 


6  048 
1  606  0,46 

1  592  0,57 


4,01 

8,41 
4,77 
7,01 


563 
818 


0,42 


0,29 
0,36 


3,14 
4,42 
1,48 


2,63 
2,41 

1,95 
133 


2,42 
2,29 


1  275 

1  262 

2  ose 


8  125 
2  430 


0,47 
0,46 
0,« 


0,70 


2,14 

2,12 

2,16 


8,04 
4,92 


_    !  _ 


7  731         8,39  169,92 


2  886 


0,8.1 


6,51 


1  974 


1,01 


4,73 


1  422 
1419 
4  16S 


0,13 
0,47 

0,57 


2,06 
2,62 
1,48 


81,9 
85,0 


34,6 
85,6 

27,7 


81,2 


81,6 


37,9 
80,8 


31,5 
81,0 
Ü«,5 


343 
51,1 


41,0 


16,2 


33.5 


84,1 
35,3 

27,2 


46,1 

81,2 
86,0 
41»7 


26,7 
26,3 

23,6 


30,7 


88,6 


36,9 
29,6 


81,4 

29,9 

82,2 


82,6 
28,3 


•J6,0 


25,6 


35,3 


28,9 
80,6 


5,2 
7,6 
6,6 


3,6 

4,4 

8,7 


10,9 


7,2 


9,1 
11.9 


93 
9,5 

9,1 


73 
7,6 


8,8 


7,8 


10,2 


7,1 
9,S 


28,7  4,7 
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Benennung  der  Hahne 


_Von  den  Ausgaben  für  den  Zug^ 


d)  aof  Erhaltung  nnd  Erneuerung 

and  «war: 


Uber- 


der 
Loko- 
motiven 

Teodor 


i  ■ 
der 

u.  s.  w. 
Wagen 


250        251         252  258 


Die  gesammtea  Betriebsausgaben 


im 
ganzen 


für  jedes 
Kilo- 
meter 


lange 


2S4 


Mar  k 

256 


Mir  Jedes  für  J«lr» 
Nuta-  Wagen 
kilo-  actosfcilo- 


267 


256 


I. 


A.  Deutsohe  Bahnen. 

Oroesherxogl.  Oeneral-ElaenbahndlrekUon  8chwerla : 
Schmalapu rbahn  Doberan— Heil  igi'ti  daram  .  .  .  . 
KOnigl.  bayer.  Staatselsenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof-Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspur bahnen  

Kreis- Eiaen bahn  Flensburg— Kappeln  

Lahrer  Straasenbahn-Gesellschafl  

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Keldabahn  w  .  ,  , 

b)  Ravensburg— Weingarten   

ci  Walhallabahn  

Grossherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt» Westerateder  Eisenbahn  

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  archaischen  Staats 

eisenbahnen  

Slrassburger  8traa8enbahngesellachaft: 

a) 

b, 

c.  Kebl-Licbtenau- Buhl  (Badeni    .  .  .  . 
König!,  wortumbernische  StaaUeteenbahnen : 

Schmalspurbahn:  a  Nagold-Altensteig  

b)  Marbach-Heiletein  

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Hahn  '  Winkeln— Herisau— Appenreil)  . 

Birsigthalbahn  

Strassenbahn  l-'rauenfeld— Wyl  

Scbmalsparbahn  Landquart—  Davoa(Rbat  lache  Hahn) 


30,5   j    20,2   i      3,7  i 


1«3 


03 


4,4 
5,2 


1,8 

5,6 
5,6 


I 

12  414     8  477 


17,9 

10,8 

8,1 

4,0 

3  *> 

1  A 
*»o 

9,9 

8,3 

6,0 

23,4 

22,1 

0,3 

1,0 

II  7 

in  q 

37,4 

24,8 

27,7 

14,2 

- 

20,0 

1,4 

39,1 

28,5 

33 

1,» 

17,0 

14,0 

8,0 

22,0 

28,6 

11,4 

10,5 

0,7 

25,8 

11,9 

34 

5,3 

2-',« 

12,7 

6,(1 

8,3 

35,2 

20,7 

7,6 

«,9 

38,7 

20,1 

«.4 

7,2 

46,0 

18,1 

8,6 

18,» 

27,2 

13,0 

14.2 

23,7 

10,0 

,«,1 

80  675 
167  644 
141  286 

26  697 

89  899 
24  104 
20  104 

10  664 

1  475  886 

193  285 
37  809 
94  048 


6  033 

4  557 
2  738 
8  801 

2  048 

5  767 
2  970 

1  528 

4  506 


51  1 
38  9G2 


2  621 

2  405 

3  393 
2  647 


0,76 

030 
1,22 
0,80 
1,06 

034 

030 

0,60 

0,81 

1,80 

0,01 
03» 


6,47 

0,40 
18,02 

7,42 
11,20 

7.33 
16,01 


8,18 

7.31 
1130 

3,17 


169  701  6  146 

83  366  «  412 

62  625  3  478 

285  8ft3  5  707 


036  10,47 


133  11,17 

03 '  7.53 

0,90  11,24 

138  17,37 


Summe  A  und  11 

Durchschnitte  im  Jahre  1890   

DrutsrlM-  Vollbahn,».  1894  

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 


2  096  249 


«liri-tlinla-Drammen 

lirAniiHcn  —  Skicn  ....... 

mit  Zweigbahn: 

Skoppum-Ilorten  

Dranmien— Raml?r)ord   

mit  den  Zweigbahnen: 

Honesinvl-Kong.sberjc  

YtUesunJ -Kreieren   

Kftrnsbahnen : 

Hamar— Grundset   

Grundset— A.nnot  .   

Aamot— T<jn*et   

Tüns«t-Stf>ren   .  . 

Trondhjeiu— Stüren   

Stavanger— Kker-und  i.lndrrbahnen) 
HerL'cn— Voss  ........ 


4  026 
4  069 
1S080 


714  295   13  477       1,75  7,01 


2.  Distrikt 


3.  Distrikt 


4.  Distrikt 

5.  Distrikt 
6  Distrikt 


1,05  3,73 
1,11  12.03 

2,15  5,te 


754  «79 


79«  6JÜ 


4  776       1,3»  7,17 


5  570 


2,01  <>3-' 


1  801  929     2  937 

I 


1,52 


6,57 


17,1 

ü7.7 

«,4 
14,3 

13,4 

155  492 
828  239 

2  046 

3  039 

1.04 
1,31 

8.31 

27.3 

12,2 

15,1 

A  051  264 

4  159 

1,55 

7,.)i 

2'.',»'. 

13.6 

16,0 

4  181 

1,56 

7.12 

:fc»,2 

18.« 

18,« 

4228111 

6UÜ6 

1,87 

Durchschnitte  im  Jahre  1K'3  

Saromtllrhe  m.ru .xw.-he  \  »llbalinrii  1394 


'  Kur  t.ie^arorntaniuand.  und  5  58"n  fur  Staatsaufwand 
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In  tfundertthellen 
and  »war  diejenigen 


b)  der 
Bahr, 

allge 
meinen 
Verwal- 


anfsk-ht 
und 
Bahn 


d)  des 
c)  de«  Zugttrde- 

,.   .  .      rungs-and  *»  lm 

Verkehr».    ^  (fJinwn 


260  261 


Die 


en  betragen  in 
Betriebsausgaben 


a)  der 

melnen 
Verwal- 
tung 


I 

b)  der 
Bahnauf- 
«loht  und 


e)  «Im 
Ver 
kehre- 


erhal- 


36  t  365 


d)  de« 
ZngfDrde- 

und  Werk 
statten 
dlenstes 


26« 


III.  U  e  b  e  r  s  c  h  u  »  ». 


Per  BetriebaüberacbttiM  (Summe  aller 
Klnnabmen  nach  AbKaj  der  Kamme  aller 
Ausgaben)  Vtragt 

für  ledc«  'n  Hun- 

für  jedes  dert- 

kil°"      Wann-  «heilen 

überhaupt     meter        f*""  de«  ver 

■ss-  -  BS 


Mark 

807  268 


Pf 


kapit 

270 


0,0 

11,0 

13,8 

44,4 

69,2 

0,1 

15,9 

19,9 

64,1 

5  526 

2  000 

2,88 

2,1 

0,3 
8,8 
11,2 

8,8 
16,6 

ia,i 

22,8 
10,3 
16,0 

~ 

8i,n 

80,9 

66,0 
67,8 
71,2 
lllr4 

0,4 

■  an 
12,9 

15,6 
— 

13,5 
18,5 

34,5 
24,0 

23,5 

51,6 
38, H 
44M 

16  805 
67  866 

i 

.1  057 

Q  1  AI 

&  UM 

1  110 

4,87 
6,18 
8,03 

4,3  M 

n.t 

4,5 

12,3 
7,5 
9,1 

11,8 
6,6 

M 

«4,9 
17,3 
11,7 

28,8 
24,8 
26,6 

77,3 
54,7 
68,9 

16,9 
13,7 
15,4 

14,6 
10,2 
14,4 

32,2 
81,7 
25,0 

87,8 
44,4 
45,2 

\ 

26  432 
19  986 
18  192 

801 

4  781 
2  0«0 

2,17 

13,27 
6,1  ö 

1,9 
9,9 

2,8 

9,0 

18,7 

89,5 

55,0 

M 

16,4 

24,9 

63,6 

8  721 

1  246 

432 

4,3 

7,7 

21,0 

82,0 

32,0 

98,6 

8,2 

28,4 

84,2 

34,8 

101  432 

310 

036 

0,8 

M 

11.1 

10,3 

7,6 
13,9 
13,7 

46,7 
82,2 
42,0 

89,5 
14,1 
18,2 

85,1 
71,8 
79,2 

9,7 
15,6 
18,0 

8,9 
19,6 
17,3 

54,9 
45,2 
58,0 

26,6 
19,7 
16,7 

33  869 
15  269  , 
24  676  i 

542 
1  017 
638 

1,20 

4,80 
2,18 

13 
1,5 

3,1 
4  7 

IM 
10  s 

23,1 
36.6 

09,0 

38,5 
:*3,5 

78,2 
84.fl 

8,9 
5.6 

18,6 

r\8 

283 
42.0 

49,2 
3!', 6 

14  297 
6  209 

946 

484 

2,42 
1,91 

8,7biw.l,5 
1,1  b*0,'. 

♦j« 

5.2 
7,0 

18,8 
18,0 
17,2 

28,0 
14,1 
28,9 
10.11 

26,9 
85,9 
87,7 
21,8 

73,0 
78,2 
85,8 
50,6 

— 

6,8 
7,0 
7,0 
8.7 

25,0 
24,6 
19,7 
.5 

31,9 
19,4 
28,1 
21.0 

37,3 
49,0 
46,2 

69  175 
30  468 

12  351 
278  286 

2  275 
2  843 
676 
5  566 

4,14 

2,75 
1,86 
17,48 

• 

1,7 
4,1 
1,9 
5,0 

7,6 

16,8 

26,6 

28,9 

78,9 

Sl^l 

82,5 

86,7 

809  869 

1079 

233 

1,63 

7,1 

18,8 

21,6 

29,1 

76,4 

9,8 

24,8 

28,3 

38,1 

1048 

3,11 

1,87 

«,1 

18,5 

21,9 

14,7 

■ 

54\2 

10,9 

23,9 

89.0 

26,2 

i 

14079 

4,40 

0,8 

18,2 

27,5 

26,0 

69,5 

l,l 

21,6 

39,7 

87,3 

813  028 

6  906 

3.07 

4,2 

1,4 

81,2 

31,6 

33,1 

98,5 

32,4 

32,0 

38,6 

11  518 

i 

73 

0,11 

0,1 

1,0 

2«,» 

21,2 

20,9 

78,3 

1,4 

40,7 

29,0 

28,6 

289  262 

1 

2  023 

2,48 

3,2 

1 

1,8 

42,8 

24,9 

27,0 

96,8 

1,0 

U,2 

25,8 

27,8 

43  106 

99 

0,22 

0,2 

8,0 
1.5 

31,9 
38,8 

80,1 

23,5 

24.8 
23,5 

88.8 
90,0 

33 
1,7 

85,6 
»4,2 

33,4 
26,7 

27,5 
263 

17  320 
45  487 

227 
122 

0,98 
1.17 

03 
0,4 

1,4 

81,4 

25,8 

2«,0 

84,9 

l,ß 

37,0 

80,8 

30,7 

719  721 

789 

1,34 

1,0 

l* 

83,4 

28,9 

26,0 

87,0 

1,5 

88,3 

29,8 

29,9 

608  82« 

626 

1,05 

0,84 

20/,  24,2 

24,7 

n,i 

2,1 

28,6 

88,8 

84,5 

1670  448 

2.47 

2,01 
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"  Zeitschrift 
Ifhr  Kleinbahnen. 


• 

Von  den  Ansiraben  fllr  den  Zng- 
fcudeiungs-  nnd  Weriatattendienst 
entfallen: 

Die  gesammten  Betriebsausgaben 
haben  betragen: 

1 

d)  auf  Erhallung  nnd  Em 
und  zwar: 

1 

Betriebs- 

1 

I 

Benennung  der  Bahnen 

Tiber- 
haupt 

i 

u.  l 
der 
Loko 
motiven 

und 
Tender 

.«■ 

der  I'cr- 

-,. 

der 
Last 
n.  s.  w. 
Wagen 

im 
ganzen 

I 

für  jede«  fhr  Jede« 
Nutz-  SVagea- 
kilo-  achskilo- 
meter  nieter 

Mark 

Pf 

2.M 

S58 

254 

255 

256 

267 

16 
17 

18 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

I>.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  8trasscnbahn  (8t.  Gallen— Gais)   .  .  . 

E.  Bosnlsch-herzegowinisohe  Bahnen, 
and  «war: 

^  *»™ 
18,0 

10,5 

4,7 

1  A 

r 

E 

nA  AA7 

339  673 

5  856 

1,96 
1,68 

17,40 
11. S7 

Summe  E 

III.  Zahnradbahnen. 
F.  Schweizerische  Bahnen. 

- 

_ 

19 

•-'4,7 

-'4,7 

80  409 

16  0S1 

7,07 

353,43 

Snromc  D-K 

20.4 

15,0 

2,0 

614  7  IL) 

6  712 

1,4*7 

15.01 

21,0 

14,1 

3,0 

8,0 

5  'OD 

2,72 

12/:» 

Summe  sammtlicher  Schmalspurbahnen  

Sümnitliche  vollspuris;*  Vereinsbahnen  1894  . 

29.9 
24,3 

44,4 

15,9 

16,4 
18,7 

1 1,0 
8,5 
M 

■M 
17,!» 

7  561  262 

4  229      1 ,29 
4 :1S4  1,45 

15160  3,06 

7,91 
8,0» 

Die  IX.  (ienernl  Versammlung  des  internationalen  permanenten  Strassenbahn- 
Vercins  (Union  internationale  permanente  de  Train ways>, 

abgehalten  in  Stockholm  in  der  Zeit  vom  20  bis  29.  August  1896. 


Von 

E.  A.  Ziffer, 
Zivilingenicut  in  Wien 


Diese  freie,  im  Jahre  1896  begründete 
Vereinigung,  die  dermalen  aus  353  Mit- 
gliedern, darunter  139  Strassenbahn- 
und  NeheiibuhngcseHsehaftcn,  92  ordent- 
lichen persönlichen  Milgliedeni,  53  Finnen 
und  69  ausserordentlichen  persönlichen 
Mitgliedern  besteht,  hat  ihre  Berathungen 
über  die  23  Punkte  enthaltende  Tagesord- 
nung am  26.  August  in  Stockholm  be- 
gonnen.1) 

An  derselben  haben  80  Vertreter 'aus 
Belgien,     den     verschiedenen  deutschen 
■  Vergl  Zeitschrift  inr  Kleinbahnen.  1896,  S  388 


Staaten,  dann  aus  England,  Frankreich. 
Italien,  den  Niederlanden.  Kussland.  Schwe- 
den. Oesterreich  und  Ungarn  theilgenom- 
men.  ferner  eine  Anzahl  geladener  Gaste, 
hierunter  Vertreter  der  kaiserl.  russischen 
und  königl.  ungarischen  Kegierung. 

Schon  am  22.  August  fanden  sieh  in 
Hamburg  auf  Einladung  der  dortigen 
Strasseneisenbahngesellschaft  die  meisten 
KongresstheiJnchmerzurResichlignngdieser 
gegenwärtig  grössten.  seit  5.  Miirz  1894  elek- 
trisch betriebenen  Strasscnbahn  des  Festlan- 
des ein.  die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


Digitized  by  Google 


1VMrztf£n!t'] IX-  Generalversammlung  des  internationalen  permau.  Strasseubahuvereius. 


191 


Die 
der 


betragen  in 
und  Kwar 


d)  de* 
et  de*  Zugförde- 


»)  der  b)  der 
7,,  Br  Bahn- 

meinen    *nfcicHhl  Verkehr,-  ™P  "nd 

Versal-      J"?"  Werk' 
Hahn- 

tnn«  erh.ltung 


statten 


I 


25»     1  369 


200 


201 


e)  iui 
ganzen 


202 


Die  BetricbKaungaben  betragen  in 
Huudertthellen  der  Betriebsausgaben 


a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 


268 


b)  der 
ßahnnuf- 
sichtund 


cj  den 
Ver- 


Bahn- kehr*- 


erhal- 
tung 


diensteg 


205 


d)  den 
Zugförde- 
rung»- 
und  Werk 
statten- 
dienetee 


200 


III.  U  e  b  e  r  ft  c  h  n  r  «. 


Der  BetriebRUbemcbuHa  (Summe  aller 
Hinnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller 
Ausgaben)  betragt 


für  jedes 
Kllo- 

tlborhaubt  meter 
Betriobs- 
lange 

Mark 
267  20* 


fnr  jede« 
Wagen- 
achfkiio- 


Pf 


Ib  Hun- 
dert- 
theilen 
des  ver- 
wendeten 
Anlage- 
kapitale 

270 


6,7 
3,0 


10,5 
10,5 


17,0 
15,7 


87,1 
•-'6,2 


77,3 
64,4 


7,8  21,2  21,7  19,3 
5,5        19,4        28,6  4ß,0 


27  700  1  979 
274  3S7      4  753 


5,10 
9,5» 


1,H 

:t,fl 


  1   


13,0 


5,4 


24,0 


60,1 


:>0,0 


11,0 


10,6 


'»1,0 


»0  197     10  030     352,61    i  3,7 


4,7 


10,0 


14,4 


27,2 


50,9 


8,3 


18,5 


26,3 


47,9 


3S2  293 


4  9S4  11,15 


3.5 


5,8 


2M 


21,2 


82,8 


84,2 


7,0 


28,9  25,2 


38,9 


718 


1,78 


0,0 


4,9 
4,5 
5,7 


29,0 
25,0 

18.5 


12,4 
22,1 

21.1 


33,5  79,8 
26,0  77,2 

15,2  55,2 


0,8  86,8 
5,9  82.8 

10,2  24,8 


16,7 

28,7 

8S,0 


41,7 
33,1 
27,5 


1  004  873       1  054 
—  1  107 

12170 


1,99 

2,15 


1,»2 
1,67 


4,81  5.15 


Jahrgang  1896.  S.  837,  naher  beschrieben 
ist,  wo  in  2  Tafeln  die  Stromverthcilung 
und  der  BahnhofFalkenried  dargestellt  sind. 
Auf  diesem  Bahnhofe  wurden  die  höchst 
interessanten  Werkstätten  und  Sammlungen, 
sowie  die  sonstigen  mustergiltigen  Einrich- 
tungen in  Augenschein  genommen  und 
dann  mit  dem  mechanischen  Maschinen- 
reiniger.1) mit  der  Schutzvorrichtung  an  den 
elektrischen  Motorwagen,2)  mit  neuartigen 
Bremsen  n.  s.  w.  Probeversuche  ausge- 
führt. 

Hierauf  fand  eine  Kundfahrt  auf  der 
elektrischen  Bahn  statt.  Dann  wurde  auch 
das  Hamburger  Elektrizitätswerk,  das  den 
Strom  für  die  Strassenbahn  liefert,  be- 
sichtigt.-) 

Nach'  dem  Jahresbericht  der  Strassen- 


>i  Vcrgl.  Zeitschrift  Dir  Kleinbahnen.  1896.  S.  81. 
3)  Vergl.  Zeitachrift  für  Kleinbahnen,  1896.  SS.  448. 
»p  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  3«. 


eisenbahngesellschaft  in  Hamburg  für  1895 
wurden  für  den  elektrischen  Betrieb  bis 
Ende  des  genannten  Jahres  5445143  M 
aufgewendet  und  sind  im  Jahre  1896  noch 
etwa  2  Millionen  Mark  erforderlich.  Der 
Reingewinn  bezifferte  sich  nach  Vornahme 
von  Abschreibungen  und  Ausstattung  des 
Erneuerungsfonds  auf  727  172  M.  die  zur 
Vertheilung  einer  5prozentigen  Dividende 
und  der  statutenmäßigen  Gewinnanteile 
verwendet  wurden. 

DieGesamniteinnahmen  betrugen 6 163509 
Mark,  befördert  wurden  49986410  Fahr- 
gäste, wovon  4  429469  auf  den  Dumpf- 
betrieb.  16392  704  auf  den  Pferdebetrieb 
und  29164  237  auf  den  elektrischen  Be- 
trieb, der  cineFreqnenzzunahnic  von  32,23% 
hatte,  entfielen. 

Erster  Verhandlniigstag  am  26.  Aujcnst  1896. 

Die  in  deutscher  und  französischer 
Sprache  geführten  Verhandlungen  wurden 
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ara  26.  August  im  grossen  Saale  der  Ar- 
tillerie- und  Ingenieur-Hochschule  durch 
eine  Ansprache  des  Bürgermeisters  (Under- 
stAthAllere)  C.E.von  der  Lancken  eröffnet 
der  die  Versammlung  namens  der  Stadt 
Stockholm  hegrüsste  und  die  hohe  wirt- 
schaftliche Bedeutung  des  Strassenbahn- 
wesens  betonte,  den  Arbeiten  des  Kon- 
gresses den  besten  Erfolg  wünschte  und 
auch  die  Hoffnung  aussprach,  dass  die 
Theilnehmer  frohe  und  genußreiche  Tage 
in  Stockholm  verleben  möchten. 

In  Verhinderung  des  erkrankten  Präsi- 
denten G.  Michclet')  wurden  die  Ver- 
handlungen von  dem  Vizepräsidenten 
Baurath  Fischer-Dick,  stellvertretendem 
Direktor  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngcscllschnft,  eingeleitet,  und  E.  Fr  An  c  k  I, 
österr.-ungar.  Generalkonsul,  Direktions- 
mitglied der  Stockholm  Nya  Sp&rvrtgs 
Aktiebolug,  zum  Vorsitzenden  für  den 
ersten  Verhandlungstag  gewühlt.  Mit  dem 
Vorsitz  am  zweiten  Sitzungstage  wurde 
Ingenieur  G.  .I.Kessels,  Sccretaire  Gene- 
ral de  l'Association  des  Tramways  Italiens. 
Directeur  de  In  Societe  Anonyme  des  Tram- 
ways Intcrprovinciaux  Milan-Bergamo-Cre- 
mona,  am  dritten  Tage  J.  Köhl,  Direktor 
der  Strasseneisenbahngcsellsehaft  in  Ham- 
burg, und  am  4.  Tage  Baurath  Fischer- 
Dick  betraut. 

Aus  der  vom  Generalsekretär  des 
Vereins,  Oberingenieur  F.  Nonnenberg, 
I^eiter  verschiedener  Strnssenhahngesell- 
schaften,  vorgelegten  Rechnung  für  die  Gc- 
schÄftajahre  1894  und  1895.  die  genehmigt 
wurde,  ist  zu  ersehen,  dass  die  Einnahmen 
26402,01  Frcs.  betragen  haben,  und  nach 
Hinzurechnung  des  Saldos  aus  dem  Jahre 
1893  im  Betrage  von  7387,37  Frcs.  sowie 
nach  Abzug  der  Ausgaben  mit  23  592,88  für 
1896  sich  ein  Ucbcrschuss  von  10  190,61  Fres. 
ergab. 

Den  ersten  Berathungsgegenstand  bil- 
dete die  Frage  der  Pferdefütterung, 
die  schon  in  ("öln  a.  Rh.  erörtert  war.  Der 
Berichterstatter  Schndd,  Direktor  der 
Amstcrdainsehen  Omnibus-Mnatsehappij,  ge- 
langt«' zu  dem  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahneii  1897,  S.  87  mitget heilten  Ergebnisse: 

„Wenn  zwischen  den  Gerste-  und  den 
Hafer-  oder  Mnispreisen  bedeutende  Unter- 
schiede sind,  so  kann  ohne  Gefahr  dadurch 
ein  Vortheil  erzielt  werden,  dass  ein  Theil 
der  Ration  aus  Gerste  besteht." 

„Wenn  aber  grosse  Kntttftnf'oi  ilerungen 


gestellt  werden  oder  die  Preise  nicht  we- 
sentlich verschieden  sind,  so  ist  der  Hafer 
der  Gerste  vorzuziehen." 

„Bei  gleichen  Preisen  für  Mais  und 
Gerste  verdient  der  Ersatz  von  Hafer 
durch  Mais  den  Vorzug  vor  dem  Ersätze 
von  Hafer  durch  Gerste." 

Zur  nächsten  Frage  nach  der  Auf- 
stellung eines  Programms,  um  die 
Leistungen  der  Pferde,  unter  Berück- 
sichtigung der  Arbeitszeit,  der  Gang- 
art, des  Wagengewichts,  der  Arbeits- 
und Zugkoeffizienten  möglichst  ge- 
nau zu  bestimmen,  führte  der  Bericht 
erstatter  Klitzing,  Direktor  der  Magde- 
burger Strassenbahngesellschaft,  aus.  dass 
die  Bearbeitung  dieses  Gegenstandes  zwei 
feilos  von  hohem  wissenschaftlichen  Inter- 
esse sei,  aber  für  die  Praxis  nur  einen  be- 
dingten Werth  haben  könne,  da  jetzt  die 
Aufmerksamkeit  der  Strassenbahnverwal- 
tungen  der  immer  mehr  in  den  Vorder 
grund  tretenden  Frage  der  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  zugewendet  werde. 
Darauf  wurde  beschlossen,  die  Frage  von 
der  Tagesordnung  abzusetzen. 

lieber  den  folgenden  Punkt,  betreffend 
die  Auwendung  von  Drehscheiben 
auf  offener  Strecke  berichtete  Nonnen- 
berg, dessen  Anschauungen  die  Versamm- 
lung durch  Annahme  nachstehenden  Be- 
schlusses zustimmte: 

„Die  Anwendung  von  Drehscheiben 
auf  offener  Strecke  an  Stelle  von  Kurven 
mit  kleinen  Radien  ist  nur  in  ganz  be- 
sonderen Fällen  gerechtfertigt  und  dürfte 
uinsoweniger  weitere  Ausbreitung  finden, 
als   die  Entwicklung  des  mechanischen 
Betriebes  und  die  Verwendung  von  An- 
hangewngen  immer  bedeutender  wird."1) 
Ueber   die    nächste   Frage,  welche 
Vor-  und  Nachtheile  die  Anlage  von 
Gleisen  auf  dem  Strassenkörper  und 
auf  einem    besonderen  Bahnplanum 
bietet,  hat  C.  de  Burlet,  Generaldirektor 
der  Societe  nationale  des  ehemins  de  fer 
vicinaux  in  Brüssel,  einen  umfangreichen, 
in  Druck  gelegten  Bericht  verfasst,  über 
den  E.  von  Pirch,  Direktor  der  elektri- 
schen Strasscubahn  von  Barnten-Elberfeld, 
berichtete.     Der  Bericht  gab  Anlas»  zu 
einer  lebhaften  Erörterung,    an  der  sich 
Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer  tWien).  Regie- 
rungsrath Köhler.  Direktor  der  Grossen 
Berliner  PferdeeisenbahnGesellscImft,  Rom 
merzienrath   Haarmann.  Generaldirektor 


')  Mlchelet  iat  am  4  November  1896  gestorben,  verst.  ')  Verjl.  Antillen  für  Oewerbe  und  IUu« 

Zeil.ctarift  rur  Kleinbahnen.  1396.  S.  666.  1896,  Berlin. 
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des  Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hütten- 
vereins in  Osnabrück,  und  Ingenieur 
G.  Sen  ei  er.  Repräsentant  de  lu  Soeiöto 
d'  Eelairage  et  de  Force  motrice  in  Paris, 
betheiligten. 

Der  Bericht  fülirt  aus,  dass  dies«?  Frage 
nur  dann  eine  brauchbare  Losung  finden 
könne,  wenn  sie  sich  auf  ein  ganz  be- 
stimmtes Bahnprojekt  beziehe,  und  daher 
nur  allgemeine  Betrachtungen  zulasse. 

Daran,  die  Bahn  auf  dem  Strassen- 
körper  anzulegen,  kann  nur  dann  gedacht 
werden,  wenn  die  Strassen  hinlänglich 
breit  sind  und  das  Profil  sowie  die  Trace 
derselben  sich  dazu  eignen,  endlich  der  zu 
erwartend«»  Hauptverkehr  längs  dieser 
Strasse  stattfinden  wird. 

Hierbei  ist  noch  ins  Auge  zu  fassen, 
ob  der  eigentliche  Strasseukörper  oder 
sein  Banket  für  die  Gleislegung  zu  be- 
nutzen ist,  was  für  die  Anlagekosten  von 
Bedeutung  ist.  Die  in  Belgien  auf  der 
Chaussee  gelegten  Bahnen  kosten  durch- 
schnittlich 20  Frcs.  für  das  laufend«'  Meter, 
die  auf  dem  Strassenbanket  dagegen 
nicht  über  15  Frcs. 

Auch  sind  die  Erhaltungskosten  im 
ersten  Falle  bedeutender  als  im  zweiten, 
namentlich  bei  gepflasterten  Strassen. 

Beim  Vergleich  von  2  Bahnprojekten 
auf  dem  Strassenkörper  oder  auf  eigenem 
Bahnkörper  sind  zu  berücksichtigen:  die 
Anlagekosten,  der  Verkehr,  die  technischen 
Anlagebedingungen,  die  Erhaltungskoston 
der  (»leise  und  des  Bahnkörpers,  endlich 
die  Zugkoston  und  die  Kosten  der  Erhal- 
tung des  Fahnnaterials. 

Auf  die  Wahl  zwischen  einer  Anlage 
auf  dem  Strassenkorper  oder  auf  beson- 
derem Planum  können  folgende  Erwägun- 
gen Einfluss  haben: 

Gegen  «Ii«'  Anlage  der  (.leise  auf  dem 
Strassen körper  können  nachstehende  Ein- 
wendungen vorgebracht  werden:  Unan- 
nehmlichkeiten, die  den  Anwohnern  er- 
wachsen. Widerwilli'  der  Behörden.  Ver- 
längerung der  Bahnlänge ,  kostspielige 
Gleisreinigung.  erschwerte  Entwässerung 
und  Beaufsichtigung  des  Oberbaues,  ferner 
erhöhte  Unfallgofahr  und  häutigere  Unter- 
brechung des  Betriebs. 

Zu  gunsten  der  Anlage  auf  dem 
Strassenkorper  werden  angeführt:  gerin- 
gere Herstellungskosten  beim  Unterbau, 
bessere  Bedienung  des  Verkehrs.  Erleich- 
terung von  Anschlüssen  an  Fabriken  usw., 
Wegfall  des  Grunderwerbs  und  geringere 
Erhaltungskoston  des  Bahnkörpers. 
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Ferner  sind  noch  zu  berücksichtigen: 
Abgaben  für  die  Strassenbonutzung  und 
Theilnahme  an  den  Erhnltungs-  und  Er- 
neuerungskosten des  Pflasters. 

Der  Berichterstatter  gelangt  zu  folgen- 
den Ergebnissen: 

1.  „dass  es  nicht  möglich  sei,  in  allen 
Fallen  anzugeben,  ob  die  Bahngleise  auf 
der  Strasse  oder  auf  eigenem  Bahnkörper, 
oder  theils  auf  der  Strasse  oder  auf  eige- 
nem Bahnkörper  vortheilhafter  anzulegen 
sind:" 

2.  müsse  die  Frage  in  jedem  einzelnen 
Falle  geprüft  werden,  da  deren  Lösung 
von  vielen  örtlichen,  topographischen,  tech- 
nischen, finanziellen,  administrativen  und 
anderen  Umstünden  abhänge." 

Bei  diesen  Studien  seien  vorzugsweise 
zu  erwägen:  die  Anlagekosten,  der  Ver- 
kehr, die  technischen  Bedingungen  der 
Strasse.  Erhaltungs-  und  Zugförderungs- 
kosten. Fahrgeschwindigkeit  und  die  Ge- 
setzgebung in  betreff  der  Enteignung  und 
Verpflichtung  zur  Erhaltung  der  Strassen- 
beschotterung,  des  Pflasters,  sowie  der  Er- 
neuerung, emilich  die  Nachtheile,  die  sieh 
aus  dem  Verkehr  der  Züge  auf  den  Strassen 
für  die  Anwohner,  den  Fuhrwerksverkehr 
und  die  Passanten  ergeben. 

Zivilingenieur  Ziffer  ist  der  Ansicht, 
dass  sich  bei  Annahme  vollständig  gleicher 
Verkehrsverhältnisse  wohl  ermitteln  Hesse, 
ob  die  durch  die  Mitbenutzung  von  Strassen 
erzielten  geringeren  Anlagekosten  nicht 
durch  die  vermehrten  Erhaltungskosten  des 
Oberbaues  und  insbesondere  der  Fahrbe- 
triebsmittel  aufgewogen  werden,  und  dass 
nach  seinen  Erfahrungen  da,  wo  neben 
dem  Personenverkehr  noch  ein  grösserer 
Güterverkehr  zu  bewältigen  ist.  dieser  Fall 
eintrete.  Er  müsse  daher  von  der  Anlage 
derartiger  Bahnen  mit  grösserem  Güter- 
verkehr auf  bestehenden  Strassen  abrathen. 

Regierungarath  Köhler  und  Konnner- 
zienratli  Haarmann  führen  mehrere  Bei- 
spiele au  und  theilen  grossetitheils  die  An- 
schauungen Ziffer's.  Ingenieur  S«'neier, 
sowie  Ingenieur  Kussels  bemerken,  dass 
in  Frankreich  und  Italien  die  Bahnen  zu- 
meist auf  dem  Strassenbanket  verlegt 
werden. 

Der  Bericht  de  Bn riet 's  wurde  schliess- 
lich durch  Kenntnissnahme  für  erledigt 
erklärt. 

Der  7.  Punkt  der  Tagesordnung  betrifft 

die     zwischen     den  Gesellschaften, 

Voll-  und  Kleinbahn,  oder  zwischen 
zwei  oder  mehreren  Kleinbahnen, 
abzusehliessenden  Vertrage   bei  An- 
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schluss  und  gemeinsainen  Balinhöfe  n 
und  gemeinsamen  Bahnstrecken. 

Der  Berichterstatter  Ch.  Thonet,  Di- 
rektor der  ferro  vi  e  Xord-Milano  in  Mailand, 
liat  hierüber  einen  in  Druck  gelegten  um- 
fassenden Bericht  erstattet,  in  dem  ausge- 
führt wird,  dass  man  im  allgemeinen  sagen 
könne,  die  gemeinsam«'  Benutzung  der 
Bahnhöfe  sei  das  billigste  und  zweck- 
mäßigste Mittel,  tun  den  Verkehr  zu  er- 
leichtern und  zu  entwickeln.  Er  weist  auf 
die  vom  internationalen  Eisenbahn- 
kongresse  1885  in  Brüssel  getassten  Be- 
schlüsse' i  hin  und  begründet  diese  unter 
Mittheiluug  der  bei  italienischen  und  belgi- 
schen Nebenbahnen  bestehenden  Anschluss- 
verträge. 

Hierüber  entspinnt  sich  eine  lebhafte 
Erörterung,  in  der  von  Lind  Ii  ei  tu  und 
Ziffer  über  die  in  Oesterreich  und  Ungarn 
bestehenden  Verhältnisse  mit  Hinweis  auf 
die  Bestimmungen  des  österreichischen 
Lokalbahngesetzes  vom  31.  Dezember  1894 
über  Bahnen  niederer  Ordnung*)  und  den 
ungarischen  Gesetzartikel  XXXI  vom  Jahre 
1880  und  IV  vom  Jahre  1888»),  betreffend 
die  Eisenbahnen  von  lokalem  Interesse, 
nähere  Aufklärungen  geben,  wonach  der 
Anschluss  einer  Kleinbahn  zu  gestatten 
nnd  für  die  Besorgung  des  Dienstes  in  den 
Ausehlussstationen  den  Vollhahnen,  inso- 
fern es  Staatsbahnen  oder  vom  Staate 
garantine  Bahnen  sind,  eine  Vergütung 
nicht  zu  leisten  ist.  solange-  das  von  der 
Kleinbahn  aufgewendete  Anlagekapital  sich 
nicht  mit  jährlieh  5%  aus  «lern  eigenen 
Heinerträgnisse  verzinst.  In  Ungarn  darf 
der  Anschluss  ebenfalls  nicht  verwei- 
gert werden,  und  den  Lokalbahnen  werden 
in  Bezug  auf  die  Betriebskostenvergütung 
grössere  Begünstigungen  eingeräumt. 

Kegierungsrath  Köhler  bemerkt,  dass 
die  Anschlussfrage  in  dem  preussischen 
Kleinbahngesetze  vom  28.  Juli  1892»)  nicht 
geregelt  sei.  er  selbst  ungünstige  Erfah- 
rungen hierüber  gemacht  habe,  und  daher 
nach  dieser  Kiehtuiig  hin  bei  der  Regierung 
Schritte  zu  unternehmen  wären. 

G.  Maes,  Directeur  du  chemin  de  fer 
de  Valle  Scriana  et  du  Tramway  Bergamo— 
Soneino.  betont,  dass  er  auch  in  Italien 
ähnliches  erlebte  und  auch  glaube,  dass 
die  Einleitung  von  nachdrücklichen  Schrit- 
ten zu  empfehlen  wäre. 

')  Vergl  Comple  rctldu  ^'•ni'ral  du  ongrrs  de»  chemics 
d«  fer  2.  Volum«,  Bnjxelle»  1886.  png  NIM 

*)  Enthalten  in  der  /ell*chrilt  für  Kleinbahnen,  1896, 

S.  82. 

•)  Vergl.  ZoiUchrln  flir  Kleinbahnen.  1894.  S.  192. 
•>  \>rKl.  Zeitschrlti  lur  Kleinbahnen,  lttrt.  s.  34. 


Ingenieur  Sencicr  findet,  dass  auch  in 
Frankreich  die  Verhältnisse  ähnlieh  liegen. 

Generalkonsul  Fränekl  macht  Mitthei- 
lung über  die  in  Schweden  hierüber  statt- 
gehabten Ermittlungen,  bei  denen  die  An- 
schauungen der  Vorredner  im  grossen  und 
ganzen  gcthcilt  wurden,  und  die  auch  bei 
dem  in  Berathung  stehenden  Lokalbahn- 
gesetze Berücksichtigung  finden  sollen. 

Die  weitere  Berathung  dieses  Gegen- 
standes wurtht  sodann  auf  den  nächsten 
Verhandlungstag  verschoben. 

Nachmittags  fand  eine  Fahrt  auf  der 
Strasscnbahn  über  die  Kinglinie  nach  dem 
Uauptbahnhof  der  Stockholms  Xya  SpAr- 
vägs  Aktiebolag  und  die  Besichtigung 
ihrer  Anlagen  statt,  die  allgemeines  Inter- 
esse erweckten. 

Diese  vollspurige.  theils  eingleisige,  theils 
doppelgleisige  Strassenbahn  mit  l'ferdebe- 
trieb  besteht  aus  7  Linien  in  der  Länge 
von  17,44  km  und  wurde  am  10.  Juli  1877 
eröffnet.  Der  Oberbau  nach  dem  System 
Haarmann  hat  ein  Gewicht  von  98  kg  für 
das  Meter. 

Das  Aktienkapital  besteht  aus  12000 
Aktien  zu  100  Kronen,  somit  1200000 
Kronen. 

Die  Einnahmen  betru- 
gen im  Jahre  1895  .    .   .   939  423  Kronen. 

die  Ausgaben     .    .    .   789804  „ 

so  dass  ein  Ucberschuss 

von  149  G19  Kronen 

erzielt  wurde,  der  zur  Zahlung  einer 
lOprozcntigen  Dividende  an  die  Aktionäre 
verwendet  wurde. 

Die  Betriebsausgaben  für  «las  Wagen- 
kilometer stellten  sich  auf  33.14  Oere.  und 
das  Ansgabenprozeiit  tietrug  73%. 

Das  Betriebsmaterial  bestand  Ende  1895 
ans  104  Wagen  und  452  Pferden,  mit  denen 
2059316  Wagenkilometer  und  3361228 
Pferdekiloineter  zurückgelegt  und  im  Jahre 
1895  9100761  Fahrgäste  befördert  wurden. 

Der  Betrieb  wird  mustergiltig  geführt, 
der  Verkehr  ist  in  stetiger  Zunahme  und 
das  Unternehmen   erfreut   sich  eines  he- 
j  sonderen  Vertrauens. 

Ferner  wurde  auf  Einladung  der  Di- 
rektion der  Djursholm-Eisenbahn  eine  Fahrt 
mit  einem  elektrischen  Sonderzuge  von 
Engelbrektsgatan  nach  Djurshohn  unter- 
nommen und  in  Stocksund  die  elektrische 
Station  besichtigt,  die  2  Kessel,  3  Dampf- 
maschinen und  3  mit  Kiemen  angetriebene 
Dynamos  enthält. 

Die  der  Stockholm  Kimbo  Jernvags 
Aktiebolag  gehörige,    elektrische  Lok.il- 
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strecke  Stockholm— Djursholm  mit  ober- 
inlischer  Stromzuführung  ist  eingleisig,  hat 
eine  Länge  von  10  km  und  eine  Spurweite 
von  0,891  in:  sie  dient  lediglich  dem  Per- 
sonenverkehr und  wurde  im  Jahre  1895  er- 
baut, in  dem  sie  8  Monate  hindurch  im  Bc- 
triebe  stand.  Von  Stockholm  aus  auf  1  km 
Länge  wurde  der  Haarmannoberbau  ver- 
legt, von  da  jedoch  wird  theüweise  das 
Gleis  der  Dampfeisenbahn  Stockholm— 
Rimbo  mitbenutzt,  wahrend  das  eigene 
Gleis  für  den  elektrischen  Betrieb  aus 
Vignolschienen  von  105.5  kg  Gewicht  für 
das  Meter  besteht.  Die  grösste  Steigung 
ist  1:21  und  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer 90  m.  Der  Leitungsdraht  besteht 
aus  hart  gezogenem  Kupfer  von  8.5  mm 
Durohmesser;  in  der  Strecke  von  Engel- 
breksgatan  bis  Stockholm  Ocstra  wurden 
verzierte  eiserne,  6  in  hohe  Masten  mit 
Annauslegern,  in  der  weiteren  Strecke 
hölzerne  Masten  angewendet,  die  in  Ent- 
fernungen von  20  bis  35  in  angebracht  sind. 

Nach   den   Mittheilungen    der  Eigen- 
thumstirma    wurden    in   den   8  Betriebs-  1 
inonaten  des  Jahres  1895  269 983 Fahrgäste 
befördert  und  84  678  Wagenkilometer  zu- 
rückgelegt. 

Die  Einnahmen  betrugen  67  903,52  Kro- 
nen, die  Ausgaben  48  581,30  Kronen,  d.  i. 
71.5%  der  Einnahmen. 

Die  Ausgaben   für  das  Zugkilometer 
bezifferten  sich  auf  0.57  Kronen. 

An  Betriebsmaterial  sind  4  Motor-  und 
4  Anhängewagen  vorhanden,  ersten*  haben 
2  Elektromotoren  von  30  PS. 

i 

Zweiter  Verhandlongstag  am  27.  August  1896. 

Bezüglich     des     zweiten    Theils  der 
Frage  „betreffend  gemeinsame  Bahn-  , 
höfc  für  zwei  oder  mehrere  Klein- 
bahnen"  bezieht  sich  Thonet's  Bericht 
auf  die   von   Albert  Urban,  Ingenieur 
und  Director  der  ehern  in  de  fer  Grand- 
Centrai  Beige,  dem  internationalen  Eiseu- 
bahnkongress  1892  in  St.  Petersburg  er-  , 
stattete  vollständige  Denkschrift,  enthaltend  | 
eine  Anzahl  von  Vertrügen  für  gemeinsa-  ' 
men  Bahnhof  betrieb,  die  auf  verschiedenen  j 
Grundlagen     beruhen     und     auch  auf 
Kleinbahnen  Anwendung  Huden  können.1) 
Thonet  verweist  ferner  auf  die  Ansichten 
der  italienischen  und  belgischen  Kleinbahn- 
verwaltungen und  auf  die  im  Anhang  des 
Berichts    wiedergegebene  Vereinbarung, 
betreffend  den  Anschluss  der  Vizinalbahn 

')  Vergl.  Conffrts  international  de«  chemins  de  fer. 
Compte  rendn  (Thrill,  «.  Volume.  Hnixelie«  1894,  pag. 
XXVJlfl  A. 


von  Glons  nach  Maestricht  zur  Station 
Glons  (eheinih  de  fer  Liegeois— Liinbour- 
geois). 

Kegierungsrath  Köhler  erörtert  die 
Vorzüge  und  Nachtheile  der  verschieden- 
artigen Vertragsbestimmungen  und  bean- 
tragt die  am  Schlüsse  dieser  Frage  nieder- 
gelegte Resolution. 

Leber  den  dritten  Theil  „Gemein- 
same Bahnstrecken"  theilt  der  Bericht- 
erstatter den  bei  italienischen  und  deut- 
schen Bahnen  angewendeten  Grundsatz  in 
betreff  der  zu  leistenden  Entschädigungen 
mit  und  verweist  ferner  auf  die  Erörterun- 
gen über  die  Frage  des  Betriebes  gemein- 
samer Strecken  auf  dem  internationalen 
Eisenbahnkongress  1892  in  St.  Petersburg, 
sowie  das  hierüber  aufgenommene  Proto- 
koll') und  führt  kurz  den  in  England  an- 
gewendeten Vertheilungsmassstab  an.  Im 
Bericht  selbst  ist  eine  zwischen  der  Societe 
anonyme  de  Tramways  et  de  cheiuius  de 
fer  economiquestRom  —  Mailand—  Bologna) 
und  der  Societa  anonima  ferro  vi«  Nord- 
Milano  abgeschlossene  Vereinbarung  für 
den  gemeinsamen  Dienst  auf  der  Strecke 
von  Mailand  nach  Cagnola  dem  vollen  In- 
halte nach  enthalten. 

Direktor  Röhl  erklärt  die  sehr  ver- 
wickelten Verhältnisse,  die  in  Hamburg  über 
die  Benutzung  fremder  Bahnstrecken 
zwischen  den  einzelnen  HauiburgcrStrassen- 
bahnen  bestehen.  Ingenieur  Sencier  macht 
Mittheilung  über  die  in  Frankreich  be- 
stehenden Grundsätze. 

Die  folgenden  von  Thonet  und  Köh- 
ler vorgeschlagenen  Resolutionen  wurden 
sodann  angenommen: 

1.  „Die  grossen  Eisenbahnen  (Voll- 
bahnen)  sollen  gehalten  sein,  den  An- 
schluss der  Sekundärbahnen  Kleinbah- 
nen) zu  gestatten,  sobald  derselbe  im 
öffentlichen  Vcrkehrsintercssc  erwünscht 
erscheint. 

Was  die  aufzustellende  Vereinbarung 
anbelangt,  so  können  keine  ganz  be- 
stimmten, auf  alle  Anschlussbahnhöfe 
zwischen  Voll-  und  Kleinbahnen  anwend- 
baren Regeln  vorgeschrieben  werden. 
Es  ergiebt  sich  jedoch  aus  der  Verhand- 
lung, dass  die  Grundlagen  der  Verein- 
barungen derartig  sein  sollen,  dass  sie 
den  Anschluss  der  Kleinbahnen  an  die 
Vollbahnen  erleichtern,  indem  die  An- 
lagekosten auf  das  unbedingt  Nöthige 
beschränkt  und  die  jährlichen  Abgaben, 

«)  Conclusion*  et  renselgneroents  dlvern  du  Congrfcs 
internaüoniil  des  chemina  de  fer.  4.  S«*«lon,  St.  foters- 
bourff  1882,  Bruxeltee  1892,  pag.  99. 
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sowie  die  etwaigen  Rangirgehührcn  auf  einstimmen.    Er  stellt  sodann  eine  Formel 

einen  mogliehst  niedrigen  Betrag  herab-  der  lebendigen   Kraft,    auf  verschiedene 

gesetzt    werde».     Die    Rangirgehührcn  Falle  angewendet,  in  einer  Tabelle  zusnm- 

sollen  gänzlich  wegfallen,  wenn  das  Be-  men  und  glaubt  gleich   der  italienischen 

triebsmaterial  von  einer  Bahn  auf  die  Strassenbahnvereinignng  den  Schluss  zie- 

andere    übergeht,    und    die   Rangirbe-  hen  zu  dürfen,  „dass  die  Zuglänge  keiue 

wegungen    (Verschiebungen)    von    den  andern  Grenzen  haben  sollte,  als  die,  welche 

Lokomotiven    der  Kleinbahnen    ausge-  die  Kraft  der  Motoren  und  das  BahnproHl 

führt  werden."  vorschreiben."    Nach   einer  lebhaften  Er 

2.  „Der  Betrieb  auf  gemeinsamen  örtcrung.  an  der  sieh  Kessels.  Thonet. 
Bahnhöfen  soll  nur  von  einer  Untenieh-  Clauss.  Ziffer  und  Köhler  betheiligen, 
mung  gefühlt  werden.  Für  gemeinsame  wird  diese  Schlussfolgerung  Siret s  ange- 
Bahnhöfe     zwischen     Sekundürbalitien  nomnien. 

(Kleinbahnen)  soll  die  allgemeine  Kegel  Leber  die  9.  Frage,  betreffend  die 
die  verhältiiissinässige  Veitheilting  der  Schneebeseitigung  bei  auf  Strassen 
Ausgaben  zwischen  den  betheiligten  Ge-  angelegten  Ha  Ii  neu  mit  mcchaiii- 
sellsehaflen  sein,  mit  Berücksichtigung  schein  B*> trieb, berichtet DirektorKessels 
der  besonderen  Betriebsbedingungen  der  in  umfassender  Weise,  bespricht  die  Sehw  ie- 
betreffenden  Bahnen,  d.  h.  die  Ausgaben,  rigkeiten.  die  das  Schnceranmen  mit  sich 
welche  im  VerhÄltniss  des  Verkehre  sind,  bringt,  weist  darauf  hin,  dass  die  An- 
und  diejenigen,  die  nicht  im  Verhältnis«  Wendung  des  Salzes  als  eines  der  besten 
zu  denselben  stehen,  indem  als  Grund-  Mittel,  um  bei  Schneewetter  den  Betrieb 
satz  vorzugsweise  die  Achseuzahl  ange-  zu  erleichtern,  anzusehen  ist.  und  macht 
nommen  wird;  es  soll  womöglich  eine  über  die  verwendete»  Menge»  Streusalz 
bestimmte  jährliche,  nach  Recht  und  und  dessen  Kosten  bei  mehreren  italicni- 
Billigkeit  zu  beinessende  Abgabe  fest-  sehen,  belgischen  und  deutschen  Strassen- 
gestellt  werden,  die  von  den  interessirten  1  bahnen  nähere  Angaben.  Der  Bericht- 
Gesellschaften  zu  bezahlen  ist."  erstatter    bespricht    sodann    die  anderen 

3.  „Die  Vereinbarungen  für  den  Be-  Reinigungsmittel,  wie  das  Befahren  der 
trieb  von  gemeinsamen  Bahnstrecke»  Strecken  durch  einzelne  Lokomotive»,  das 
müssen  auf  Grundlage  der  Vcrtheilung  der  Schneeräumen  durch  Arbeiter,  die  Anwen 
Anlage-,Lnterhallungs-und  Betriebskosten  duug  von  Schneepflügen  und  besonder«*» 
im  Verhältnis*  zu  dem  Verkehr  der  be-  Schienenreiniger»,  endlich  wird  dasgleich- 
theiligte»  Gesellschaften  aufgestellt  wer-  zeitige  Räumen  des  Fahrdamnies  und  der 
den."  Strassenbahngleise  einer  eingehenden  Be- 

„Es  sind  bei  Berechnung  der  Kosten  trachtung  unterzogen, 

die  für  die  Gleisanlage  und  die  sonstigen  An  der  Erörterung  nahmen  Direktor 

Einrichtungen,  sowie  für  das  gemeinsame  Röhl.  Regierungsrath  Köhler.  Ingenieur 

Personal  und  die  Materialliefeningen  zu  von  Helpenstein.  Generalkonsul  Fr/In ckl. 

berücksichtigen.    Als  Grundlage  der  Ver-  Generalsekretär  Janssen    und  Direktor 

theilung  kann  das  Achskilometer  oder  Clauss.  Theil,   die  ihre  Erfahrungen  mit 

das  Wagenkilometer  angenommen  wer-  theil.  n. 

den.    Die  Einnahmen  kommen  der  (Je-  Sodann  wird  auf  Köhlers  Antrag  fol- 
Seilschaft    zu.    welcher   der   Zug   oder  gende  Resolution  beschlossen: 
Wagen   gehört,    dieselbe  hat  auch   die  „Abgesehen  von  der  Verwendung  be 
Zugkosten  zu  tragen."  sonderer  mechanischer  Mittel  oder  durch 
Die    8.   Frage    betreffs    der  Bestim-  Handarbeit  bewirkten  Schneereinigung, 
mung  der  Maximallängc  der  Klein-  ist  die  rationelle  Anwendung  des  Salzes 
hahnzüge  wird  von  II.  Siret.  Direktor  sehr  zu  empfehlen." 
der  Antwerpsehe  Maatschappij  voor  den  Nachmittags  fand  eine  Fahrt  von  Stock- 
dienst van  Buurtspoorwege»  i»  Antwerpen.  Iiolni   mit  dem  Dampfer  Viktoria   in  den 

als  Berichterstatter,   mit   Hinweis  auf  die     SkärgArd  (Osts  Schiiren)  von  Stockholm 

von    einzelnen    Strasscnhahnvcrwaltungcu  *tatt   und  abends  ein  Diner  auf  Hassel 

eingesandten,  von  einander  abweichenden  backen,  einem  Restaurant  in  dem  königl. 

Antworten  näher  erörtert,  und  dabei  unter-  Park  rDjurgarden". 

sucht,  inwieweit  Theorie  und  Praxis  über-  folgt 
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Preussen. 

Allerhöchster  Erlaus  vom  18.  Januar  1897, 
betreifend  Verleihung  des  Enteignungs- 
recht«  an  die  Firma  Farbenfabriken  vorm. 
Friedrich  Bayer  &  Co.  zn  Elberfeld  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Mül- 
heim a.  Rh.  nach  Leverkusen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Dezember 
1896  will  Ich  der  Firma  Farbenfabriken 
vorm.  Friedrich  Bayer  &  Co.  zu  Elberfeld 
im  Regierungsbezirke  Düsseldorf,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Mülheim  am  Rhein  nach  Leverkusen  beab- 
sichtigt, das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschrankung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthnms  verleihen.  Di«* 
eingereicht«*  Kail«*  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  13.  Januar  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlaus  de»  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  16.  Januar  1897  —  IV  a.  A. 

9835/III.  658  —  an  die  königl.  Eisenbahn- 
dircktionen   und   die   königl.  Eisenbahn- 
kommissare, betr.  Anschlüsse  von  Klein- 
bahnen an  Eisenbahnen. 

Ich  habe  Veranlassung,  darauf  hinzu- 
weisen, dass  der§  29  des  Kleinbahngesetzes 
vom  28.  Juli  1892  nur  auf  den  unmittel- 
baren Gleisanschluss  von  Kleinbahnen 
an  Eisenbahnen  bei  gleicher  Spur- 
weit«-  der  beiden  Bahnen  Anwendung  findet. 
Die  Einführung  einer  nicht  gleichspurigen 
Kleinbahn  in  <len  Bahnhof  einer  Eisenbahn 
unterliegt  meiner  G«'iiehmiguiig  auf  Grund 
des  §4  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838. 

Dasselbe  gilt  bezüglich  der  Einführung 
gleiehspuriger  Kleinbahnen,  wenn  ein  un- 
mittelbarer Gleisanschluss  nicht  beabsich- 
tigt ist. 

Meine  Genehmigung  ist  in  allen  drei 
Fällen  vor  «hr  Ausführung,  imtessen  erst 
nach  Eingang  meiner  Entscheidung  über 
die  Zulassung  der  Kleinbahn,  unter  Hei- 
fügung der  Entwurfsstücke  «•inzuholen. 
Diese  Genehmigung  wird  sieh  insbesondere 
auch  auf  die  Frag«',  wo  und  in  welcher 
Weis«-  die  Einführung  be/.vv.  «I.  r  unmittel- 


bare Gleisanschluss  stattfinden  soll,  er- 
strecken. 

Dagegen  ist  der  Vorbehalt  meiner  Ge- 
nehmigung zu  den  Vertragen  über  die 
Einführung  bezw.  den  unmittelbaren  Gleis- 
anschluss von  Kleinbahnen  an  Eisenbahnt'n, 
falls  ich  denselben  bei  Ertheilung  der  Ge- 
nehmigung in  technischer  Hinsicht  nicht 
besonders  anordne,  nicht  erforderlich.  Es 
bedarf  auch  in  «len  Fällen  des  §  29  des 
Kleinhnhngesetzes.  also  bei  unmittelbarem 
Gleisanschlüsse  gleiehspuriger  Kleinbahnen, 
m«iner  Entscheidung  über  die  weiteren 
Verhaltnisse  beid«-r  Unternehmer  zu  ein- 
ander, insbesonden*  über  die  dem  Eisen- 
hahnuntemehmer  für  die  Benutzung  oder 
Veränderung  s«üner  Anlagen  zu  leistende 
Vergütung  nur  dann,  wenn  eine  gütliche 
Vereinbarung  beider  Unternehmer  hierüber 
nicht  zu  Stande  kommt,  oder  wenn  es  sich 
um  Angelegenheiten  handelt,  die  nach 
sonstigen  allgemeinen  Vorschritten  meiner 
Genehmigung  unterliegen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  29.  Januar  1897  —  IV  a.  A. 

10013  III.  18126  —  an  die  königl.  Eisen- 
bahndirektion zu  Magd«hurg  sowie  an  die 
übrigen  königl.  Eisenbahndirektionen,  die 
königl.  Kegieruugspräsidcnten  und  den 
königl.  Polizj'ipräsidi-nti'ii  zu  Merlin,  betr. 
Meldung  und  Untersuchung  von  Unfällen 
auf  Kleinbahneu. 

Auf  den  Bericht  vom  1(5.  Dezember  v.  J. 
—  III.  10475  —  «  rwidere  ich,  dass  auf  die 
Kleinbahnen  «Ii«-  Vorschritten  des  allge- 
meinen Erlasses  vom  11.  März  1895  — 
I.  II.  IV.  2527  —  (E.  V.-HI.  S.  235)  in  betreff 
d«T  Meldung  und  Untersuchung  von  Eisen- 
bahnunfälh  n  nicht  übertragen  werden  kön- 
nen. Ebensowenig  wie  «'ine  Meldung  der 
Unfälle  auf  Kleinbahnen  an  das  Keichs- 
eisenhahnamt  zu  erstatten  ist.  bedarf  es 
auch  bis  auf  weiteres  einer  Anzeige  über 
sohlte  Unfälle  au  mich.  Ueh«rhaii|>t  liegt 
zur  Zeit  für  mich  kein  Aulass  vor,  «Ii«-  An- 
gelegenheit allgemein  zu  regeln.  Soweit 
nicht  schon  in  den  (JenehinigungsurkuiHlen 
ausziehende  Ationlnuugen  hin>ichtlich  der 
Mi-ldung  und  Untersuchung  der  Unfall«'  und 
soii-tigen  Betriebsstörungen  «luivh  die  !;.•■ 
tri«  bsuntenie|un«  r  getroffen  sind,  wird  dir- 

•_v, 
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über  von  Aufsichtswegcn  durch  Polizciver- 
Ordnungen  oder  von  den  im  §  3  des  Klein- 
balmgesetzcs  bezeichneten  Behörden  durch 
Betriebsordnungen  da»  Erforderliche  vor- 
zuschreiben sein.  Dabei  bleibt  insbeson- 
dere zu  bestimmen,  welche  Unfälle  der 
königl.  Staatsanwaltschaft  und  der  Orts- 
polizeibehörde zu  melden  sind,  und  über 
welche  Unfälle  und  Betriebsstörungen  An- 
zeige an  die  Genehmigungsbehörde,  sowie 
an  die  eisenbahntechnische  Aufsichtsbehörde 
durch  den  Betriebsunternehmer  zu  erstatten 
ist,  Zugleich  ist  die  Frist  sowie  die  Art 
und  Weise,  in  welcher  die  Anzeigen  er- 
folgen sollen,  bestimmt  vorzusehreiben. 

Wahrend  die  Untersuchung  der  Unfälle 
im  allgemeinen  dem  Betriebsunternehmer 
obliegt,  bleibt  es  selbstverständlich  der 
Genehmigungsbehörde  und  der  eisenbahn- 
technischen Aufsichtsbehörde  überlassen, 
sich,  soweit  erforderlich,  an  der  Unfall- 
untersuchung zu  betheiligen  und  dabei 
nötigenfalls  Massnahmen  zur  Verhütung 
weiterer  Unfälle  zu  tieften. 


Erlaas  des  Hinisters  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten vom  29.  Januar  1897  -  la. D  l 3927/96— 
an  die  königl.  Eisenbuhndirektion  in  Cöln 
.und  an  die  übrigen  königl.  Eisenbahndirck- 
tionen  zur  Kenntnis*  und  Beachtung,  be- 
treffend Sicherangen  der  Kreuzungen  von 
Kleinbahnen  mit  Staatsbahnen  in  Schienen- 
höhe. 

Wenn  für  die  Kreuzungen  der  Klein- 
bahnstreeken  Haaren— Linden  und  Oppen  — 
Bardenberg  mit  verschiedenen  Staatshahn- 
streeken  de*  dortigen  Bezirks  von  der  Auf-  ! 
Stellung  besonderer  Deekungssignalc  Ab- 
stand genommen  worden  ist,  obgleich  die 
Kleinbahnen  auch  der  Beförderung  von  , 
Gütern  dienen,  vielmehr  bei  der  landes- 
poli/.eilichen  Abnahme  der  Kleinbahnen 
durch  den  königl.  Regierungspräsidenten 
zu  Aachen  im  Einverständnis*  mit  der 
konigl.  Eisenbahndirektion  zur  Sicherung 
der  Kreuzungen  mit  den  Staatsbahnstrecken 
nur  festgesetzt  i*t,  dass  in  Entfernungen 
vnti  40  und  10  m  vor  den  Kreuzungen  zwei 
weissgestrichene  Pfähle  aufzustellen  seien, 
da»s  bei  dem  ersten  die  Bremsen  der  Klein- 
bahnzüge  in  Thätigkeit  zu  setzen  und  bei 
dem  zweiten  die  Kleinbahnzüge  zum  Still- 
stand zu  bringen  seien.  da>>  ferner  die 
Weiterfahrt  eist  erfolgen  dürfe,  nachdem 
der  den  Zug  begleitende  Schaffner  sich 
überzeugt  habe,  dass  die  Staatsbahu  frei 
und  die  Ucberfahrt  daher  znl;i»ig  sei.  >■<> 


e__1DS'_  _______  .  ___  [fa/KlrtBbStow. 

will  ich  dieser  Anordnung,  wie  ich  der 
königl.  Eisenbahndirektion  auf  den  Bericht 
vom  31.  Oktober  v.  J.  —  V.  13  535  —  er- 
widere, unter  der  Voraussetzung  zustimmen, 
dass  es  sich  auch  bei  den  Güter-  und  ge- 
mischten Zügen  um  kurze,  leichte  Züge 
von  höchstens  3  Fahrzeugen  handelt,  und 
dass  die  Fahrzeuge  dieser  Züge  in  einer 
gleich  sicheren  Bauart,  wie  Personenwagen 
ausgeführt,  auch  in  ausreichender  Weise 
mit  kräftig  wirkenden  Bremsvorrichtungen 
versehen,  und  diese  besetzt  sind. 

Ob  solche  Schutzmassregeln,  wie  sie 
für  die  genannten  Bahnkreuzungen  bei  der 
landespolizeilichen  Abnahme  festgesetzt 
wurden,  auch  dann  nothweudig  sind,  wenn 
die  Kleinbahnen  nur  mit  Personenzügen 
von  höchstens  3  Fahrzeugen  befahren  wer- 
den, wird,  wie  ich  in  Ergänzung  der  durch 
den  Erlass  vom  24.  Oktober  v.  J.  — 
Ia.  D.  12  483  —  (E.-X.-Bl.  S.  590)')  für  die 
Sicherung  der  Kreuzungen  von  Kleinbahnen 
mit  Staatsbahnen  in  Sehienenhöhe  unter 
Ziffer  1  getroffenen  Bestimmungen  bemerke, 
von  der  Berücksichtigung  der  besonderen 
Verhältnisse  und  der  in  jedem  Einzelfalle 
vorzunehmenden  Prüfung  abhängen.  Solche 
Schutzmaßsregeln  könnten  beispielsweise 
wegen  unzureichender  Uebersichtlichkeit 
der  Kreuzungsstelle  oder  wegen  Unzuläng- 
lichkeit der  Bremsvorrichtungen  an  den 
Klcinbahnzügen  geboten  sein. 

ich  kann  aber  der  dortigen  Auffassung, 
die  für  den  in  Bede  stehenden  Fall  ange- 
ordneten Schutzmassregeln  grundsätzlich 
für  alle  im  dortigen  Bezirk  herzustellenden 
Kreuzungen  mit  Kleinbahnen  vorzuschrei- 
ben, auch  wenn  diese  nur  von  Personen 
zügen  von  nicht  mehr  als  3  Fahrzeugen 
befahren  werden,  nicht  zustimmen.  Es  er- 
scheint vielmehr  nicht  nur  zulässig,  die  in 
dem  Erlass  vom  24.  Oktober  v.  J.  — 
Ia.  I).  12  483  —  (E.-X.-Bl.  S.  596)  zu  1  ge 
gebenen  Bestimmungen  auf  Kreuzungen 
mit  Kleinbahnen,  die  lediglich  dem  Per- 
sonenverkehrdienen, im  allgemeinen  anzu- 
wenden, sondem  es  werden  diese  auch  auf 
Kleinbahnen  mit  Güterverkehr  ausgedehnt 
werden  können,  sofern  nur  sowohl  die  Per- 
sonen- als  auch  die  Güterzüge  der  Klein- 
bahnen nach  ihrer  Länge  und  ihrem  Ge- 
wicht sich  von  dem  gewöhnlichen  Strassen- 
fuhrwerk  nicht  wesentlich  unterscheiden 
und  aus  gut  gebauten  Fahrzeugen  bestehen, 
die  mit  kräftig  wirkenden  Bn-nwu  ver- 
sehen sind. 

•  Abwrackt  ia  der  Zettechrift  für  Kicinb»l»nen.  1886. 

S.  630. 
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Als  obere  Grenze  für  die  Stärke  der- 
artiger Personen-  und  Güterzüge  auf  den 
Kleinbahnen,  bis  zu  welcher  die  genannten 
Erleichterungen  noch  zulässig  erscheinen, 
werden  im  allgemeinen  3  zweiachsige  oder 
2  drei-  oder  vierachsige  Fahrzeuge  anzu- 
nehmen sein. 


Erlas»  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  4.  Februar  1897  -  II.  0. 11516  - 
an  sümmtliche  königl.  Eisenbahndirektionen, 
betr.  Ausstellnng  der  Frachtbriefe  Uber 
Sendungen  naeh  Kleinbahnstationen  und 
Bekanntmachung  der  Eröffnung  von  Klein- 
bahnstrecken. 

\ 

Bei  einzelnen  königl.  Eisenbnhndirek- 
tionen  hat  der  Umstand,  dass  es  nach  der 
unter  Ziffer  2  des  Erlasses  vom  9.  Juni 
1894  -  V.  II.  4466.  IV.  (I)  2964  -  (E.V.- 
Bl.  S.  146  ff)')  erläuterten  Sach-  und  Rechts- 
lage keinem  Bedenken  begegnet  und  sich 
im  Verkehrsinteresse  empfiehlt,  Fracht- 
briefe nach  Kleinbalinstationen  zuzulassen, 
zu  der  Annahme  geführt,  dass  es  der  An- 
gabe der  Eisenbahnstation,  an  welche  die 
Kleinbahn  anschliesst.  auf  solchen  Fracht- 
briefen nicht  bedürfe.  Ungeachtet  der  vor- 
ausgegangenen Feststellung,  wonach  die 
dem  Gesetze  vom  28.  Juli  1892  unterliegen- 
den Kleinbahnen  weder  im  Sinne  des  Ge- 
setzes vom  8.  November  1838  noch  im 
Sinne  der  Reiehsverfassung  Eisenbahnen 
sind,  wird  übersehen,  dass  gemäss  51  (I  i  c 
der  Verkehrsordnung  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  der  Absender  verpflichtet  ist, 
in  den  Frachtbriefen  über  Güter  naeh 
Orten,  die  nicht  an  einer  Eisenbahn 
liegen,  die  Eisenbahnstation  zu  be- 
zeichnen, bis  zu  der  dass  Gut  befördert 
■  werden  soll. 

Zur  Herbeiführung  eines  einheitlichen 
Verfahrens  beauftrage  ich  die  königl.  Eisen- 
bahndirektionen im  Anschluss  an  den  Er- 
lass vom  24.  August  1896  —  IVa  A.  5582  - 
(E.N.-RI.  S.  525).  die  Abfertigungsstellen 
dahin  anzuweisen,  dass  im  Güterverkehr 
mit  Kleinbahnen  der  Frachtbrief  stets  die 
Angahe  der  Eisenbahnstation,  an  welche 
die  Kleinbahnstrecke  anschliesst,  und  auf 
welcher  die  Sendung  dieser  zu  übergeben 
ist.  enthalten  muss,  es  sei  denn,  dass  aus 
nahmsweise  ein  direkter  Tarif  für  den 
Verkehr  mit  einer  Kleinbahnstation 
eingerichtet  ist. 


M  Abgedruckt  in  der  Zeitschrift  für  Kleint-ilinun.  1894, 
S.  378. 


Bei  der  Aufgabe  sind  die  Versender 
zur  Ergänzung  etwa  unvollständiger  Fracht- 
briefe zu  veranlassen  und  hierbei  von  der 
f.üterabfertigungsstelle  nach  Möglichkeit 
zu  unterstützen. 

Wegen  der  Bekanntmachung  der  Er- 
öffnung von  Kleinbahnstrecken  und  -Sta- 
tionen ist  durch  den  erwähnten  Erlass  vom 
9.  Juni  1894  unter  Ziffer  7  angeordnet,  dass 
die  königl.  Eisenbahndirektionen,  in  deren 
Bezirk  Kleinbahnen  an  das  Eisenbahnnetz 
angeschlossen  sind,  den  Dienststellen  — 
etwa  durch  die  Amtsblätter  —  entsprechende 
Nachricht  geben  und  für  die  Aufnahme  der 
erforderlichen  Angaben  in  das  Koch'sche 
Stationsverzeichniss  Sorge  tragen  sollen. 
Nach  den  inzwischen  gemachten  Erfahrun- 
gen empfiehlt  es  sieh,  den  Verwaltungen 
der  Kleinbahnen  zu  überlassen,  ihrerseits 
die  rechtzeitige  Benachrichtigung  der  in 
Betracht  kommenden  Eisenbahnverwaltun- 
gen von  der  Eröffnung  von  Kleinbahn- 
Strecken  oder  -Stationen  u.  s.  w.  und  die 
Aufnahme  der  erforderlichen  Angaben  in 
das  genannte  Stationsverzeichniss  herbei- 
zuführen. Die  von  den  Vorständen  der 
Kleinbahnen  eingehenden  Benachrichti- 
gungen sind  den  betheiligten  Dienststellen 
durch  das  Amtsblatt  oder  in  sonst  geeigneter 
Weise  rechtzeitig  bekannt  zu  geben. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  9.  Febrnar  t897  -  ~ 

an  die  königl.  Regierungspräsidenten,  den 
königl.  Polizeipräsidenten  zu  Berlin  und 
die  königl.  Eisenbahndirektionen,  betr. 
höchste  Fahrgeschwindigkeit  von  Klein- 
bahnzügen. 

Ich  habe  Anlass,  darauf  aufmerksam 
zu  macheu.  dass  nach  der  Ausführungsan- 
weisung vom  22.  August  1892  zu  §  14  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  die  höchste 
zulässige  Geschwindigkeit  der  Kleinbahn- 
züge  die  für  Nebeiieisenbahnen  statthaft«1. 
Höchstgrenze  nicht  überschreiten  darf.  In 
letzterer  Beziehung  bestimmt  der  4«.  27  der 
Bahnordnung  für  die  Nebeneisenhahnen 
Deutschlands  vom  5.  Juli  1892  H.-G.-Bl. 
S.  764),  dass  grössere  Geschwindigkeiten 
als  30  km  in  der  Stunde  bis  zu  der  grössten 
zulässigen  Geschwindigkeit  von  40  km  in 
der  Stunde  nur  auf  vollspurigeu  Bahn- 
strecken mit  eigenem  Bahnkörper  bei  Er- 
füllung gewisser  Bedingungen  gestattet  sind. 

Soll   auf  einer   Kleinbahn  ausnahms- 
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weise  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mehr 
als  90  km  in  der  Stunde  gefahren  werden, 
»o  bedarf  es  hiernach  in  der  GenehmigungB- 
nrkunde  der  näheren  Festsetzung  der  Be- 
dingungen, unter  denen  die  höhere  Ge- 
schwindigkeit zugelassen  werden  kann.  In 
solchem  Falle  hat  die  zuständige  Landes- 
polizeibehörde im  Einvernehmen  mit  der 
von  mir  zur  Mitwirkung  bezeichneten  Eisen- 
bahnbehörde die  für  erforderlieh  erachteten 


[für  Klrinbjjtogn. 

Bedingungen  aufzustellen  und,  mit  einem 
angehefteten Uebersichts-, Lage-  und  Höhen; 
plan  der  Kleinbahn  versehen,  —  vor  Auf- 
nahme der  Bedingungen  in  die  Ge- 
nehmigungsurkunde—mit erläuterndem 
Berichte,  in  welchem  in  erster  Ueihe  das 
Verkehrsbedürfniss  für  die  in  Aussicht  ge- 
nommene Geschwindigkeit  nachzuweisen 
ist,  bei  mir  zur  Vorlage  zu  bringen  und 
meine  Entscheidung  abzuwarten. 


Kleine  Mittbeilungen. 


Kleine  Mittheil  ungeii. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeaxions- 
ertheilungen  und  Betriebserüffnungen  von  j 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Landkreis  Königsberg  i.  Pr.  plant 

a)  im  Anschluss  an  die  im  Kreise  Wehlau 
in  Aussicht  genommene  Kleinbahn  von 
Tapiau  nach  der  Grenze  des  Landkreises 
Königsberg  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  81,  neuere  Projekte 
No.  1)  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von 
Possindern  über  Willkühnen,  Waldau,  I 
Schönwalde,  Quednau  nach  dem  rechten 
Pregelufer  westlich  von  Königsberg; 

b)  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von  See- 
pothen  bis  zur  Kreisgrenze  des  Land- 
kreises Königsberg  in  der  Richtung  nach  j 
Kreuzburg,  Kreises  Pr.-Eylau. 

2.  In  dem  Kreise  Wehlau  und  Labiau  be-  | 
absichtigt  man,  die  geplante  Kleinbahn  Tapiau  j 
—Goldbach  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  | 
181>7,  S.  81,  neuere  Projekte  No.  1)  bis  Klein- 
Scbarlack  fortzuführen. 

3.  Als  Fortsetzung  der  Kleinbahn  Trachen-  } 
berg  —  Prausnitz    beabsichtigt    die    Firma  ; 
Schneege  &  Co.  in  Posen,  an  Stelle  der  früher  ' 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1806,  S.  110, 
neuere  Projekte  No.  3)  in  Aussicht  geuommenen 
Kleinbahn  Frausnitz — Breslau  mit  Abzweigung 
von  Wiese  nach  Trebnitz  eine  Kleinbahn  in 
schmaler  Spur  von  Prausnitz  über  Trebnitz  j 
nach  Breslau  zu  bauen. 

4.  Von  der  Oberschlesischen  Dampf- 
strassenbahn  -  Gesellschaft,  Ges.  mit  beschr. 
Haftung  zu  Berlin,  wird  beabsichtigt,  im  An- 
schluss  an  die  Strassenbahu  in  Gleiwitz  eine 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende 
Strassenbahu  durch  die  Kaudener-.  Friedrich- 
und  Klosterstrasse  in  Gleiwitz  herzustellen 
und  den  elektrischen  Betrieb  auf  den  theils 
mit  Pferden,  theils  mit  Dampfmaschinen  be- 
triebenen Linien  des  (Weiwitzer  Strassenbahn- 
netzes  und  der  Strecke  Gleiwitz  -Dt.-Piekar 
einzuführen. 


5.  Der  Magistrat  in  Eisleben  plant  den 
Ban  einer  Kleinbahn  von  Polleben  Uber  Eis- 
leben nach  Querfurt. 

6.  Der  Ingenieur  Matsch ke  in  Berlin  will 
eine  schmalspurige  Kleinbahn  von  Fallersleben 
nach  Meine  mit  Abzweigung  von  Wettmers- 
hagen nach  Grassel  bauen. 

7.  Im  Anschluss  an  die  geplante  Klein- 
bahn Bruchhausen  -Vilsen— Syke  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  822,  lfd.  No.  10) 
beabsichtigen  mehrere  Gemeinden  des  Kreises 
Hoya  eine  schmalspurige  Fortsetzung  nach 
Asendorf  herzustellen. 

8-  Die  Gewerkschaft  Hildesia  beabsichtigt, 
eine  vollspurige  Kleinbahn  von  Marienburg 
i.  Hann,  nach  Emmerke  zu  bauen. 

9.  In  der  Stadt  Münster  i.  Westf.  und  deren 
Umgegend  wird  der  Bau  mehrerer  schmal- 
spuriger (1  ro)  Kleinbahnen  für  Personen-  und 
Stückgutverkehr  geplant: 

a)  Für  den  Betrieb  mit  Gas-  oder  elektrischen 
Akkumulatoren  wagen  von  derMünsterisehe» 
Baugesellschaft  in  Münster  i.  Westf.  fol- 
gende Linien: 

1.  Prinzipalmarkt  —  Ludgeristrasse  Ham- 
merstrasse—Chaussee nach  Hiltrup  bis 
zur  Eisenbahnunterführung  der  Eisen- 
bahnlinie Münster— Haltern; 

2.  Prinzipalmarkt- Drubbcl  — Spiekerhof— 
Kosenstrasse-Katthagen— Fraueustrasse 
— Neuplatzstrasse— Steinfurterstrasse  bis 
zur  Grevenerstrasse; 

3.  Prinzipalmarkt  —  Alter  Fischmarkt  — 
Vossgasse  —  Neubrückeustrasse  bis  zur 
Langenstrasse; 

4.  Hafen — Gasstrasse  —  Bahnhof  —  Bahnhof- 
strasse  —  Friedrichstrasse  —  Warendorfer- 
strasse  -  Osnabrückerstrasse - 1  »yckburg 
—  Boniburg—  Handorf  bis  ziir  Wcrsc- 
brückc. 

Für  den  Betrieb  mit  elektrischer  Kraft  von 
der  ElcktriziUttsgcsellsehaft  Felix  Singer 
Ä  Co.  in  Berlin  folgende  Linien: 
1.  Bahnhofstrassc  —  Servatiithor  —  Salz- 
>t  rasse  —  Prinzipalmark  t  —  Kothenburg  — 
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Johannisstrasse  Bispinghof  —  Neu- 
strassc  —  Gcrichtsstrassc— Fürsteustrasse 
und  erforderlichenfalls  Sentruperstrasse; 
2  Bahnhof  —  Windthorststrasse  —  Prome- 
nadenring  —  Verspohl  —  Ludgeristrasse  - 
Prinzipalmarkt  —  Drubbel— Roggenmarkt 

-  Bogenstrasse  —  Spiekerhof  —  Rosen- 
strasse  —  östlicher  Katthagcn  —  Frauen- 
strasse  —  Neuplatzstrasse  (oder  Prome- 
nadenring)  —  Steinfurterstrassc  —  Grcve- 
nerstrasse  bis  zur  Artilleriekasernc; 

3.  Schützenhof  -  Hammerstrasso  -  Ludgcri- 
thor— Königsstrasse-Rothenburg-Prinzi- 
palmarkt-AltcrSteinweg-Telgterstrasse 

-  Mauritzthor  -  Warendorferstrasse  bis 
0*nabrückerstrasse,  gecignetenfalls  bis 
Dorf  Handorf; 

4.  Infanteriekaseme  in  der  Aegidiistrasse— 
Aegidiistrasse  —  Aegidiithor  —  Wcseler- 
strasse  —  Wehrstrasse  —  Ludgeriplatz  — 
Gasstrasse  —  an  der  Kiesekamp'schcn 
Dainpfmühle  vorbei  nach  dem  Hafen  des 
Dortmund-EmsliÄfen-Kanals. 

C)  Für  den  Pferdebetrieb  von  der  Firma 
Kampf  &  Hollender  in  Ruhrort  folgende 
Linien: 

1.  Bahnhof -Bahnhofstrassc-Sorvatiithor— 
Salzstrasse  —  Prinzipalmarkt  —  Roggen- 
niarkt  —  Bergstrasse  —Münzstrasse— Ncu- 
thor— Steinfurterstrasse  -  Uppenberg; 

2.  Bahnhof  Münster  —  Vcrspohl  —  Ludgeri- 
strasse -Ludgcrithor  Hammerstrassc  — 
Hiltrup  -  Rinkerode  —  Albersloh  —  Wol- 
beck —  Delstrup  -  Servatiiplatz  —  Bahnhof- 
strasse -  Bahnhof  Münster; 

3.  Bahnhof  Münster  —  Bahnhofstrnsse  — 
Fried  richstrasse  Warendorferstrasse  bis 
Telgte  mit  Abzweigungen  nach  Handorf; 

4.  Bahnhof   Münster— Vcrspohl— Schützen- 
strasse  —  Aegidiithor  —  Weselerstrasse  - 
Neuer  Krug; 

5.  Aegidiithor— Aegidiistrasse--Rothenburg 
— Prinzipalmarkt; 

ü.  Verspohl— Prinzipalmarkt  über  die  Lud- 

geristrasse; 
7.  Mauritzthor— Salzstrassc  über  die  Tclg- 

terstrassc. 

10.  Die  Norddeutsche  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Altona  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Arnsberg 
über  Bruchhausen,  Neheim-Hüsten  nach  Sun- 
dern 

11.  Von  der  Allgemeinen  Deutsehen  Klein- 
bahn-Gesellschaft in  Berlin  ist  in  Aussicht  ge- 
nommen, in  Fortsetzung  einer  geplanten  Klein-  , 
bahn  Berleburg— Raumland— Frankenberg  eine 
Kleinbahn  von  Frankenberg  nach  Wega  oder 
Wildungen  herzustellen. 

12.  Der  Ingenieur  Heuser  in  Cöln  beab-  ! 
sichtigt,    eine    vollspurige    Kleinbahn    von  j 
Weidenau  über  Stras<ebersbach  nach  Wallau 
zu  bauen. 

13.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-  1 
Gesellschaft  zu  Berlin  plant  in  Verbindung  | 
mit  der  Kleinbahn  Zollhaus  -Nastätten  Mieh- 


len —  St.  Goarshausen  <  vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  117,  neuere  Projekte 
No.  0)  den  Bau  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Miehlen  Uber  Braubach  nach  Oberlahnstein 
mit  Anschluss  an  den  Hafen  iu  Oberlahnstein. 

14.  Der  Tierbautiutcrnehmer  Kitterle  zu 
Mülheim  a.  Rh.  plant  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, elektrischen  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr von  Witten  über  Langendreer, 
Castrop  und  Henrichenburg  nach  Waltrop. 

15.  Von  den  Gemeinden  Witten,  Annen 
und  Bommern  wird  beabsichtigt, schmalspurige, 
elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahnen  für  den 
Personenverkehr  von  Bommern  über  Witten 
nach  Langendreer  und  von  Witten  nach  Annen 
herzustellen. 

lfi.  Die  Stadtgemeinde  Barmen  beabsich- 
tigt, in  Fortsetzung  der  elektrischen  Strassen- 
bahuen  Barmen— Heckinghausen  und  Barmen— 
Wichlinghausen  eine  gleichfalls  elektrisch  zu 
betreibende  Klcinbahiiverbinduug  von  der 
Fischerthalerstrasse  über  die  Winkler-.  Bahn- 
hof- und  Poststrasse  nach  dem  Bahnhofsvor- 
platz in  Barmen  herzustellen. 

17-  Von  den  Gemeinden  Solingen,  Ohligs, 
Wald,  Grlifrath  und  Vohwinkel  wird  in  Fort- 
setzung der  Solinger  elektrischen  Strassen- 
bahm-n  die  Herstellung  schmalspuriger,  elek- 
trisch zu  betreibender  Kleinbahnen  für  Per- 
sonen- und  Stückgutverkehr  geplant: 

a)  von  Solingen  t Schlagbautn)  über  Mer- 
scheid, Ohligs,  Wald,  Central  nach  Solin- 
gen (Schlagbaum): 

b)  von  Central  über  Grafrath  nach  Voh- 
winkel. 

18.  Die  Stadtgemeinde  Bergisch  Gladbach 
beabsichtigt,  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
mit  Lokoiuotivbetrieb  von  Mülheim  a.  Rhein 
über  Bergisch-Gladbach  nach  Herrenstrunden 
zu  bauen. 

1!).  Die  Westdeutsche  Eiscnbahngcsell- 
schaft  in  Cöln  beabsichtigt,  im  Anschluss  an 
die  Kleinbahn  Bullay— Zell  eine  »chmalspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Zell  nach  Ruwer  zu  bauen. 

20.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngi-sell- 
schaft  in  Cöln  plant  den  Bau  von  Kleinbahnen 

al  von  Weiler  über  Waldalgesheim  nach 
Windesheim  oder  Heddesheim; 

b)  von  Stromberg  nach  Bingen  oder  Binger- 
brück. 

21.  Der  Kreis  Wcsthavelland  plant  den 
Bau  einer  Kleinbahn  von  Brandenburg  a.  II. 
über  Brielow,  Rndewegc,  Butzow,  Kctziir. 
Lünow,  Pilwesin,  Wachow,  Niebede-Tremmen 
nach  Rötehof  mit  Anschluss  iu  Rörchof  an  die 
Nauen-Ketziner  Kleinbahn  und  in  Altstadt- 
Brandenburg  an  eine  etwa  herzustellende 
Eisenbahn  Brandenburg  a.  H.  Rathenow 

22.  Der  Bau  und  Betrieb  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  für  den  Personell-  und  Güterver- 
kehr von  Heudeber  nach  Mattierzoll  wird  von 
einer  zu  diesem  Zwecke  gebildeten  Aktien, 
gesellschaft  geplant. 
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23.  Die  Firma  Degen,  Sprickerhoff  &  Co. 
in  Hannover  beabsichtigt,  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  von  Wissen  über  Elben,  Elkenrotli 
und  Mörlen  nach  Korb  mit  Abzweigungen 
nach  Hommelsberg  und  Nauroth  herzustellen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Landskron  nach  Schildberg,  i, Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  8,  S.  225.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  von  Liesing  nach  Breiten- 
furth mit  einer  Abzweigung  nach  Laab  am 
Walde.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.    No.  8,  S.  225.; 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Dobrig  nach  Pribram.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897-  No  II,  S.  286-1 

4.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Sioboda  rungurska  nach  Delatyn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  12,  S.  302.) 

5-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  einem  Punkte  der 
Pöstlingberghnhn  nach  Hellmonsedt.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  15,  S.  355.) 

6.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn 

ai  von  der  Station  Scllye  der  Lokalbahn 
Baranya-St.  Lorenz—  Nasic  zur  künfti- 
gen Station  Siklös  der  geplanten  Lokal- 
bahn Fünfkirchen  -  Miholjac-Dolnji; 
b)  von  Miholjac  -  Dolnji  zur  Station  Bara- 
nyavnr-Monostor  der  Hauptlinie  Gross- 
wardeiu— Villnny. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   189".    No.  8,  S.  243  ) 

7.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Station 
Fünfkirchen  der  Staatsbahnlinie.Uj-Dombovar 
— Villany  zur  Stadt  und  in  der  Stadt  Fünf- 
kirchen. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  11,  S.  286  ) 

h.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Station  ü-Becse  der  Bäcs-ßo- 
drogher  Komitatsbahneu  nach  Titel; 

b)  von  der  künftigen  Station  Zsablya  der 
Linie  a  zur  Station  Neusatz  der  Linie 
Budapest  —Belgrad. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1H97.   No.  11,  S.  286.; 

9.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Rozsnyö  der  Staatsbahnlinie  Ban- 
reve— Dobsina  zur  Station  Torna  der  Boldva- 
thalbahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.    No.  II.  S.  286.) 

10.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn 

a  von  der  Endstation  Tisza-L'gh  der  Lokal- 
bahn Kcc*kcmct— Tisza-l'gh  zur  Station 
Kun  •  Szt  •  Marton  der  Linie  Szolnok  — 
Szentes; 


b)  von  Kun-Szt-Marton  zur  Station  Szarvas 
der  Bekcs — Csanadcr  Komitatsbahnen. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  12,  S.  303.) 

11.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn 

a)  von  der  Endstation  Fogaras  der  Staats- 
bahnlinie Klein  -  Küpisch  —  Fogaras  zur 
Station  Brassö-Bertalan  der  Kronstadt- 
Ilaromszekcr-Komitatslokalbahncn; 

b)  vou  der  künftigen  Station  O  Sinka  der 
Linie  a  zur  Station  Zernest  der  Linie 
Kronstadt— Zernest. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schif- 
fahrt.   1897.    No.  12,  S.  303.) 

12.  Für  mehrere  theilweUe  als  Untergrund- 
bahnen auszuführende  Linien  mit  elektrischem 
Betriebe  in  Budapest.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  14. 
S.  845.) 

13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Endstation  Podolin  der  Lokalbahn  Poprad- 
Felka— Podoliu  zur  Endstation  Orlö  der  Linie 
Abos  —  Ork».  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1697.    No.  15,  S.  356-j 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Steinamangcr  der  köuigl.  ungar. 
Staatsbahnen  nach  Pinka  Mindszeut.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  15,  S.  356  ! 

15.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
von  Budapest  zur  Station  Peczel  der  Staats- 
bahnlinie Budapest -Kaschau.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  189". 
No.  15,  S.  366.) 

16.  Für  vollspurige  Lokalbahnen 

a)  von  der  Endstation  <>zd  der  Flügclbahn 
Banreve— Ozd  zur  Endstation  Eger  i^Er- 
lau)  der  Flügelbahn  Füzes-Abony— Kger; 

b)  von  der  künftigen  Station  St.  Domokos 
der  Linie  a  zur  Station  Balla  der  Mätraer 
Lokalbahnen; 

c)  von  der  künftigen  Station  Bator  der 
Linie  a  zum  Anschluss  an  die  geplante 
Lokalbahnlinie  Mätra— Petervasar. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  15,  S.  356.) 

17.  Für  schmalspurige  Strassenciscnbahnen 

a)  von  Bekes-Csaba  nach  Doboz; 

b)  von  der  Station  Bekcs  zur  Stadt  Bckes. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  16,  S.  367.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kapuvar-Gartha  der  Linie  Raab  — 
Ebenfurt  zur  Station  Marczalto  der  Linie  Pap«  - 
Csorna.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1Ö97.   No.  16,  S.  367.) 

19.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  der  künftigen  Endstation  St.  Agotlia  der 
kon/.essionirten  Lokalbahn  Segesvar  —  St. 
Agotha  nach  Vojla.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  16. 
S.  367. 
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8.  Konzesaionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende vollspurige  Kleinbahn  von  der  Kreu- 
zung der  Palackystrasse  mit  der  Hawlicek- 
strasse  in  Prag  nach  Ziikov.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  14,  S.  34-'.) 

2.  Für  eine  vollspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  in  Prag. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  15,  S.  353.) 

3.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende StrassenciseDbahn  in  Steinamanger. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  15,  S.  856.) 

Die  Ertheilung  von  Konceosionen  wird 
vom  Schweiger  Bundesrath  beantragt: 

1.  Für   eine   vollspurige,   10  km   lange  ! 
Strasscnbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von 
Aarau  über  den  Distelberg  nach  Schottland. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.    1896-    No.  51, 

S.  1098.^ 

i 

2-  rür  eine  schmalspurige,  52  km  lange 
Eisenbahn  von  Samaden  über  Maloja  nach 
Castasegna.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1896. 
No.  51,  S.  1110.) 

3.  Für  cino  schmalspurige,  theilweiso  als 
Zahnradbahn  auszuführende,  41,s  km  lange 
Eisenbahn  von  Lauterbrunnen  nach  Visp  (Breit- 
hornbahn). (Schweizerisches  Bundesblatt.  1896. 
No.  51,  S.  1123  ) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  12.  Januar  1897  eine  Strassenbahn 
zwischen  Petit-Ivry  und  den  Zentralhallen  von 
Paris.   (Journal  offlciel.   1897.   No.  12,  S.  238) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  13.  Jauuar  1H97  eine  Strasscnbahn 
zwischen  1'Höpital-duDey  (Algier)  und  Co- 
lonne-Voirol  (Mustapha).  (Journal  offlciel. 
1897.    No.  19,  S.  473  ) 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  16.  Januar  1897  ein  Netz  elektri- 
scher Strassenbahnen  in  Chalons-sur-Marne. 
(Journal  offlciel.    1897.   No.  25,  S.  573.) 

4.  Durch  Gesetz  vom  30.  Januar  1897 
schmalspurige  Bahnen  von  Uzerche  nach  Tülle, 
von  dieser  Linie  nach  Trcignac  und  von  Tülle 
nach  Argentat.  (Journal  offlciel.  1897.  No.  32, 
S.  725.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  12.  Dezember  18H6  die  schmalspurige 
Strecke  Burg  Umladebahnhof--  Ihlckanal  der 
Kleinbahnen  des  Kreises  Jerichow  I.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  84/5.) 

2.  Am  23.  Dezember  16%  die  vollspurige, 
74,46  km  lange  Lokalbahn  Adony-Sznbolcs— 


Paks  mit  der  3,i»  km  langen  Flügelbahu  Duna- 
Adony— Adony-Dunapart. 

3.  Am  18.  Januar  1897  die  Theilstrecke 
Cercan  -  Krhanitz  der  österreichischen  Lokal- 
bahn Cercan  -  Mod  ran.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  8, 
S.  225.) 

4.  Am  23.  Januar  1897  die  Theilstrecke 
Demmin  —  Schmarsow  —  Jarmen  der  schmal- 
spurigen (0,74  m),  in  Demmin  und  Treptow 
a.  Toll,  an  die  Staatsbahn  anschliessenden 
Kleinbahn  Demmin— Treptow  a.  Toll.  Die 
Reststreckc  Schmarsow  —  Treptow  a.  Toll., 
die  für  den  Gesammtvcrkehr  erst  später 
eröffnet  werden  wird,  wird  zur  Zeit  nur 
für  den  Güterverkehr  in  beschranktem  Masse 
benutzt.  Die  Betriebsleitung  ist  der  Betriebs- 
abtheilung Stettin  der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  Lenz  &  Co.  in  Stettin 
übertragen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  22/3.) 


Kleinbahn  von  Osterode  a.  H.  nach  Kreiensen. 

Der  Kreistag  des  Kr.iscs  Osterode  a  H.  hat 
beschlossen: 

Eine  dem  Personen  -  und  Güterverkehr 
dienende  Kleinbahn  von  Osterode  a.  II.  nach 
Kreiensen  mit  einer  Spurweite  von  0,75  m 
und  ausserdem  eine  dem  gleichen  Zwi-cke 
dienende  Anschlussbahn  Osterode-Lcrbacli 
mit  derselben  Spurweite  in  eigener  Regie 
des  Kreises  zu  bauen  und  zu  betreiben  und 
sich  den  Bau  und  Betrieb  von  Seitenan- 
schlüssen vorzubehalten, 

Eine  aus  dem  Landrath  als  Vorsitzendem 
und  5  Mitgliedern  bestehende  Kreiseisen- 
bahnkommission  ist  mit  der  Ausführung  und 
Leitung  des  Baues  und  mit  der  Betriebs- 
verwaltung, unter  Anstellung  eines  geeig- 
neten Technikers,  beauftragt, 

Die  Kommission  ist  ermächtigt,  für  den 
Kreis  Osterode  a.  H.  bei  der  Provinzial- 
verwaltung  der  Provinz  Hannover  eine  An- 
leihe unter  den  vom  Provinziallandtage  fest- 
gesetzten Bedingungen  zutnGesammtbetrage 
von  1  31100  )  M  aufzunehmen. 

Ik'ber  die  Vcrthcilung  und  Aufbringung 
der  Kosten  sind  eingehende  Bestimmungen 
getroffen,  die  wie  die  Vorgeschichte,  der 
Zweck  und  die  Bedeutung  der  Bahn  in  einer 
umfangreichen,  vom  Kreisausschuss  ausge- 
arbeiteten Denkschrift  mitgctheilt  werden. 
Zunächst  soll  die  Hauptstrecke  Osterode- 
Kreiensen  mit  einemSeitcnanschlussOsterode— 
Lerbach  ausgebaut  werden,  dann  von  meh- 
reren beabsichtigten  Seitenanschlüssen  der 
durch  das  Sösethat  bis  zur  Fabrik  Marienthal. 
Diese  Linien  zusammen  haben  eine  Länge  von 
41  km. 
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Kleinbahnen  in  England. 

Die  Wirkung  des  Kleinbahngesetzes  be- 
ginnt sich  bereits  zn  zeigen.  Die  Kleinbahn- 
kommission hat  zwei  Termine  jährlich  festge- 
setzt, bis  zu  denen  bei  ihr  Kleinbahnprojekte 
zur  Prüfung  einzureichen  sind.  Der  erste 
dieser  Termine  war  der  81.  Dezember  1896, 
der  nächste  ist  der  1.  Mai  1897.   Am  81.  De- 


zember 1896  sind,  wie  wir  einer  Mittheilung 
der  Railway  News  vom  16-  Januar  1897  ent- 
nehmen, 28  Projekte  zur  Prüfung  eingereicht 

;  worden.   15  Bahnen  sind  in  England,  3  in 
Wales  und  10  in  Schottland  geplant.    Für  Ir- 

i  land  gilt  das  Gesetz  bekanntlich  nicht.  Ueber 
die  einzelnen  Linien  werden  folgende  Einzel 
heiten  mitgetheilt: 


Geplante  Bahnen 


G  rafschaft 


Betriebskran 


Spurweite 
engl 


Für» 


Zoll 


England: 

Crewe  und  Umgebung  

West  Hartlepool  

Elscnham  Thaxted  u.  Bardficld  .... 

Chelteiiham  u.  Wincheombe  

Bnsingstoke  u.  Alton  

Dartford  u.  Engsford  

Dartford  u.  Engsford  (mit  Zweigbahnen  > 

Tonbridge.  Clnygate  Cross  ti.  Ncttlested 
Ramsgate.  Margate  u.  Westgnte     .   .  . 

Grimsby  u.  Saltflcetby  

Norwich  und  Umgebung  

Congresburg  u.  Blngdon  

Potteries  District  

Flamborough  u.  Bridlington  

Robin  Hood  u.  Royds  Green  Lower  .  . 


Wales: 

Llaududuo  u.  Colwin  Bay    .   .   .  . 

Port  Eynon  u.  Clyne  Wood .  .  .  . 
Lianfair  u.  Ardlecn  

Schottland: 
Aberdeen  und  Umgebung   .   .   .  . 

Aberdeen  u.  Kcht  

Fountainhall  u.  Lander  

Elliot  Station- Carmyllieeguarries 

Giflbrd  u.  Garvald  

Elvanfoot  Station  u.  Wnndlockhead 
Edinburgh  District  

Cromarty  u.  Dingwall  

Forsinard  u.  Portskerra  

The  Mound  Emho  u.  Dornoch  .    .  . 


Konzessionsbewerber  sind  sowohl  grosse 
Grundbesitzer  als  auch  andere  Privatpersonen, 
grosse  Eisenbahngesellschaften,  z.  B.  die  Lon- 
don and  South  Western,  wie  zum  Bau  von 
Kleinbahnen  gebildete  Körperschaften,  •/..  B. 
das   Light   Railway«  Syndieate.  Bemerkens- 


Chcshire 
Durham 
Essex 
Gloucestershire 
Hants 
Kent 
Kent 

Kent 
Kent 
Lincoln 
Norfolk 
Somersetshire 
Staft'ordshire 
Yorkshire 
Yorkshire 


Carnarvonshirc 
&  Deubighshire 
Glamorgntishire 
Montgomeiyshire 


Elektrizität 
Elektrizität 

Dampf 
Elektrizitllt 

Dampf 

Dampf 
Elektrizität 
oder  Dampf 

Dampf 
Elektrizität 

Dampf 
Elcktrizitftt 

Dampf 
Elektrizität 
Elektrizität 

Dampf 


3 
'> 

;s 

4 

i 
i 

4 

:i 
3 
4 
I 
■I 
\ 


u 

6 
6 
ü 

8V. 

8V» 

8«/, 
6 
0 
6 

8V» 
ü 

»Vi 
k«. 


Zusammen 


Elektrizität 

Dampf 
Dampf 


8Va 


Zi 

isammen 

31 

Abcrdeenshire 

Dampf  oder 

4 

8ly'a 

IV  U 

Elektrizität 

Aberdecnshire 

Dampf 

4 

8'., 

IS 

Berwickshire  & 

Dampf 

4 

8Vl 

10'  , 

Midlothian 

Forfnrshire 

Dampf 

4 

8«;, 

5'  4 

Haddingtonshire 

Dampf 

4 

8V2 

Lanarkshire 

Dampf 

4 

8'/, 

7', 

Midlothian 

Petroleum  od. 

4 

8V» 

b'„ 

Elektrizität 

Ross  &  Cromarty 

Dampf 

4 

B»/j 

18' s 

Sutherlandshire 

Dampf 

4 

8V2 

14'- 

Sutherlandshire 

Dampf 

4 

8«;3 

Zusammen  1  llo1  > 

Alle  zusammen  |  3091  « 


werth  ist  die  grosse  Zahl  vollspuriger  Klein 
bahnen. 

Ucber  die  Gower-Linie  (Port  Eynon-  Clyne 
Wood)  und  die  Hadlow-Linie  (Tonbridge 
Nettlestcd)  werden  genauere  Mittheilungen  ge 
macht  und  durch  Lageplltnc  erläutert 
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Ueber  die  Straasenbahnen  in  Grossbritannien  und  Irland  veröffentlichen  die  Railwav 
News  1807,  Nr.  1724,  folgende  Angaben: 


I 

m  Jahr 

e 

1894 

lfciQf, 
ICvU 

i  1896 

752 

982 

1009 

Ins- 

fur 

in»-  für 

il.9 

für 

Bes.itnnit 

1  Meile 

gesammt    1  Melle 

gfgammt 

1  Melle 

1C00  Letr. 

Latr. 

1000  L«tr.  l*tr. 

1000  1-str. 

I^tr. 

Genehmigtes  Aktienkapital  

11689 

16  500 

11462  11671 

11483 

11  331 

„          Obligationenkapital  .   .  . 

4  561 

6100 

6  648       6  760 

6606 

6  547 

„          Gesatmntkapital  .... 

16260 

21600 

18110      18  421 

l8o:-;9 

17  878 

8114 

10800 

9  163       9  240 

9121 

9039 

Obligationenkapital  .   .  . 

2894 

3  800 

4  949       5  039 

6040 

4991 

„          Gcsammtkapital  .... 

11008 

14  600 

14112      14  279 

141H1 

14  080 

Ausgegebenes           „  .... 

10990 

14  613 

14956  15230 

15196 

15080 

21  784 

82273 

85621 

207 

570 

668 

3038 

4  419 

4  663 

Einnahme  aus  Personenverkehr    .   .  . 

2541 

8133 

8  694       3  660 

4009 

3973 

„    Gepäck-  u.  Postverkehr 

5 

6 

\S  13 

14 

14 

8 

9 

9  9 

9 

9 

2613 

8  222 

8  734       3  802 

4152 

4114 

1976 

2  436 

2  878       2  932 

3106 

8077 

76 

77,t 

1 

4,8 

688 

786 

866  870 

1047 

1037 

24 

25,» 

Die  dritte  Ulaagower  Untergrundbahn 

(District  Subway^. 

Nach  6 jähriger  Bauzeit  ist  am  14.  De- 
zember 1896  der  Verkehr  auf  der  mit  endlosem 
Drahtseil  betriebenen  Untergrundstadtbahn  in 
Glasgow  eröffnet  worden.  Diese  Bahn  ist  als 
Kleinbahn  ausgeführt  und  dient  nur  für  den 
Personenverkehr,  ist  aber  vollspurig.  Die 
doppelgleisige,  iu  zwei  getrennten  Tunneln 
hergestellte  Bahn  bildet  einen  länglichen  Ring 
von  10,i  km  Länge  und  besitzt  15  Stationen. 
Die  Zugfolge  soll  3  Minuten/die  Fahrgeschwin- 
digkeit 24  km  in  der  Stunde  betragen,  und 
das  Fahrgeld  ist  auf  1  Penny  für  jede  be- 
liebige Strecke  festgesetzt.  Die  Wagen  kön- 
nen, wie  einer  Mittheilung  aus  dein  Londoner 
Railway  Eugincer  (1897,  No.  1,  S.  3}  zu  ent- 
nehmen ist,  aus  der  vollen  Fahrgeschwindig- 
keit auf  eine  Entfernung  gleich  der  eigenen 
Länge  zum  Stillstand  gebracht  werden.  Die 
Bedienung  der  Signale  erfolgt  selbstthiitig,  so 
dass  bei  Anwendung  des  Blocksystems  Zu- 
sammen8tösse  ausgeschlossen  sein  müssten. 
Die  Stationen  sind  ausserdem  telephonisch 
verbunden,  so  dass  jede  Störung  sofort  den 
andern  Stationen  und  nach  der  Kraftzcnl  raten 
gemeldet  werden  kann. 

Trotzdem  erfolgte  übrigens  wenige  Stun- 
den nach  der  Betriebseriiffuung  ein  Zusannncu- 
stoss  zwischen  zwei  Wagen,  bei  dem  18  Per- 


sonen mehr  oder  weniger  verletzt  wurden. 
Die  Wagen,  die  höchstens  44  Personen  auf- 
nehmen sollen,  scheinen  erheblich  zu  stark 
besetzt,  besonders  die  Plattformen  so  über- 
füllt geweseu  zu  9ein,  dass  die  Bedieuuug 
der  Bremsen  nicht  ordnungsgemäss  erfolgen 
konnte. 

Die  zwei  Antriebmaschinen  siud  horizon- 
tale Corlissmaschineu  ohne  Kondensation  mit 
einfachen  Zylindern  von  1,067  m  Durchmesser 
und  l,a39  m  Kolbenhub.  Jede  Maschine  soll 
bei  55  Umläufen  in  der  Minute  lüOObis  1500  PS 
entwickeln;  die  Schwungräder  wiegen  je  60  t, 
die  vier  Seiltrommeln  von  7,ts  m  Durchmesser, 
welche  die  kleineren  Stahltrommeln  antreiben, 
je  20  t. 

Die  Baukosten  der  Bahn  ohne  Grund- 
erwerb und  Betriebsmittel  werden  zu  15  Millio- 
nen Mark  angegeben.  Dem  Kabelbetrieb 
wurde  der  Vorzug  gegeben,  weil  die  zur  zwei- 
maligen Unterfahrung  des  Clydeflusses  erfor- 
derlichen verlorenen  Gefälle  —  1  :  20  —  beim 
Kabelbetrieb  eine  bessere  Ausnutzung  behufs 
Entlastung  der  Antriebmaschine  versprechen. 

Glasgow  ist  hiermit  in  den  Besitz  seiner 
dritten  Untergrundbahn  gelangt,  nachdem 
die  ersten  beiden,  gleichfalls  vollspurigen 
Tunnelbahnen,  die  City-  und  Districtbahn, 
im  Interesse  der  Nord. -Britischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  den  .Jahren  bis  18-S'.,  und 
die    Glasgower    Zentralbahn  (Glasgow 
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Central  Railway ),  im  Besitz  der  Calcdonischen 
Eisenbahn,  in  der  Zeit  von  1890  bis  1890  aus- 
geführt worden  sind.  (Vergl.  über  die  letztere 
die  Mittheilung  in  der  Zeitschriftenschau  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S  630,  634 
und  603,  sowie  1897,  S.  213.) 


Elektrischer  nnd  Drnckluftbetrieb 
Huf  Strassen-  and  Hochbahnen  von  New- York. 

Nach  dem  Bericht  des  Eisenbahnaufsichts- 
amts des  Staates  New- York  über  das  Jahr  1896 
hat  der  elektrische  Betrieb  mit  unterirdi- 
scher Stromzuleitung  auf  der  Lcnox- 
Avenuc-L  inie  in  New-York  zwar  nicht  so  be- 
friedigende Ergebnisse,  besonders  in  wirt- 
schaftlicher Hinsicht  gezeigt,  wie  der  elektri- 
sche Betrieb  mit  Oberleitung,  sich  aber  doch 
gegenüber  dem  Kabelbetrieb  so  vortheilhaft 
erwiesen,  dass  seine  weitere  Ausdehnung  auf 
einige  längere  Strecken  der  Metropolitan- 
Strassenbahngescllsehalt  in  Aussicht  genom- 
men wird,  und  dass,  wie  es  scheint,  der  Bau 
von  Kabelbahnen  in  New-York  der  Vergangen- 
heit angehören  wird. 

Ferner  wird  mitgetheilt,  dass  einige  Ver- 
suche mit  Press luft  als  Zugkraft  in  New- 
York  sehr  günstig  ausgefallen  sind.  Drei 
Hanlyschc  Druckluftwagen,  in  Korne  (New- 
York)  gebaut,  sind  seit  dem  1.  August  1896 
auf  der  126.  Strasse  bei  der  Dritten  Avenuc- 
Eisenbahngescllschaft  im  Betriebe;  sie  durch- 
fahren eine  Strecke  von  der  Fort-Lee-Fähre 
über  die  126.  Strasse  hinweg  bis  zum  East- 
Kiver,  über  8,v  km  lang,  und  werden  nach  je 
drei  Rundfahrten  (20,-f  km  Weg»  neu  geladen; 
die  stärkste  Steigung  auf  der  Strecke  betragt 
8«Yn.  Zwei  Wagen  sind  stundig  unterwegs,  der 
dritte  tritt  in  Dienst,  sobald  ein  Wagen  neu 
geladen  werden  muss.  Als  während  des  De- 
zomberschncesturnis  die  Kabelbahnwagen  auf 
der  126.  Strasse  liegen  blieben,  konnten  die 
Druckluftwagen  ungehindert  fahren.  Die  Be- 
triebskosten der  Wagenmeile  sollen  sich  noch 
uiedriger  stellen,  als  beim  elektrischen  Betrieb 
mit  Oberleitung. 

Mit  dem  Drucklnftsystcm  Hoadley  wer- 
den von  der  Metropolitan-Strassenbahngesell- 
schaft  auf  ihrer  Lenox-Avenuc-Linie  zwischen 
der  110.  und  146.  Strasse  Versuche  angestellt, 
die  Erfolg  haben  sollen.  Der  Unterschied 
zwischen  diesem  und  dem  Hardy'schcn  Motor 
besteht  darin,  dass  bei  letzterem  der  Druck- 
luflkolben  unmittelbar  auf  die  Achse  wirkt, 
während  bei  Hoadley  eine  Uebersetzung  an- 
gewandt wird.  Auch  die  Manhattan-Hochbahn 
will  Versuche  mit  dem  Hardymotor  anstellen, 
während  sie  gleichzeitig  seit  Oktober  1800 
probeweise  auch  elektrischen  Betrieb  auf  ihrer 
Zweiglinie  in  der  84.  Strasse  eingerichtet  hat. 
Hierbei  wird  eine  dritte,  ausserhalb  des  Glei- 
ses etwas  erhöbt  angeordnete  Stroinleiter- 
schiene  benutzt.  Der  Betrieb  hat  bi-  jetzt 
anstandslos  durchgeführt  werden  können;  bei 


der  Kürze  der  Strecke  und  der  Beschränkt, 
heit  des  Verkehrs  können  aber  bestimmte 
Schlüsse  nach  der  wirtschaftlichen  Seite  hin 
noch  nicht  gezogen  werden. 

i' 

I   

Beeinträchtigung  der  Einnahmen  der  Hoch- 
bahnen von  New-York  und  Brooklyn  dnreh 
die  Strassenbahnen. 

Nach  einer  Mittheilung  im  Januarheft  der 
Chicagoer  Street  Railway  Review  (S.  63)  macht 
sich  der  Einfluss  des  Wettbewerbs  der  Strassen- 
bahnen  in  New-York  (Kabelbetrieb)  und  in 
Brooklyn  (elektrischer  Betrieb  mit  Oberleitung) 
während  der  letzten  Jahre  bei  den  Einnahmen 
der  New- Yorker  und  Brooklyner  Hochbahnen, 
die  mit  Dampf  betrieben  werden,  empfindlich 
geltend.  Danach  betrug  die  Zahl  der  beför- 
derten Reisenden: 


I 


in  den  Jahren 

1896 

1895 

1894 

Millionen 

Millionen  Millionen 

in  New-York: 

auf   den  Hoch- 
bahnen  .   .  . 

auf  den  Strassen- 
bahnen   .   .  . 

184,T 
357,9 

187,6 

202,r> 
251^0 

zusammen 

642,* 

474,1 

454,« 

in  Brooklyn: 

auf  den  Hoch- 
bahnen   .  .  . 

auf  den  Strassen- 
bahnen   .   .  . 

50,6 
170,9 

63,» 

153,43 

143,1 

zusammen 

221.S 

206,u7 

191,» 

I  — 

Reilo  s  Personenanfzug  mit  geneigter  Ebene 
in  Form  eines  endlosen  Transportbandes. 

Der  von  Mr.  Jesse  W.  Reno  erfundene 
eigenartige  Aufzug  mit  geneigter  Ebene  in 
Form  eines  endlosen,  über  zwei  Daumen- 
scheiben  geführten  und  von  diesen  aus  ange- 
triebenen Transportbandes  ist  zum  ersten  Mal 
im  September  1896  am  alten  Eisenpier  in 
Coney  Island  bei  New-York  zwei  Wochen 
lang  für  den  Zweck  der  Personenbeförderung 
benutzt  worden.  Dort  wurden  mehr  als  75  000 
Personen  ohne  jeden  Zwischenfall  mit  dieser 
Einrichtung  befördert. 

Der  Aufzug  wird  daraufhin  nunmehr,  wie 
die  Kailroad  Gazette  vom  8.  Januar  d.  J. 
meldet,  seit  dem  28.  Dezember  1896  für  die 
Dauer  von  30  Tagen  einem  Probebetrieb  auf 
der  New-Yorker  Seite  der  Brooklynbrücke 
unterworfen,  um  im  Falle  der  Bewährung  Ver- 
wendung an  beiden  Brückenenden  zu  Huden. 
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Die  Breite  des  Aufzugs  beträgt  für  eine 
Person  &6,  für  zwei  Personen  nebeneinander 
112  cm,  die  Neigung  der  Transportbahn  nebst 
Handleiste  25  Grad  gegen  die  Wagerechte. 
Die  Daumenscheiben  inachen  15  Umlaufe  in 
<ier  Minute,  so  dass  die  Beförderungs- 
geschwindigkeit auf  der  geneigten  Ebene 
80  Fuss  =  24,3«  in  und  in  vertikalem 
Sinne  rund  10,j  m  in  der  Minute  beträgt. 
Der  Antrieb  des  Transportbandes  erfolgt 
durch  einen  vierpferdigen  Elektromotor.  Das 
Transportband  besteht  aus  gelenkartig  mit 
einander  verbundenen  Gliedern  aus  Guas- 
eisen.  die  aussen  eine  gerippte  Oberfläche 
zeigen.  An  beideu  Seiten  des  endlosen 
Transportbandes  sind  kleine  Laufrollen  ange- 
ordnet, die  sich  auf  dem  oberen  Flansch  je 
eines  I-Trägers  abwälzen  und  das  Transport- 
band hierdurch  stützen.  Die  Verbindung  der 
Maschine  mit  dein  Motor  erfolgt  durch  ein 
Wuringetriebe,  so  dass  im  Falle  eines  Ver- 
sagens des  Motors  ein  Rücklauf  des  Trans- 
portbandes nicht  eintreten  kann. 

Der  Aufzug  von  einer  Mannesbreite  ist 
mit  einer  Handleiste,  der  von  doppelter 
Mannesbreite  mit  zwei  Haudleisten,  je  einer 
an  beiden  Seiten,  versehen.  Diese  Handleisten 
sind  als  endlose  Ketten  angeordnet,  die  auf 
besonderen  Daumenscheiben  geführt  und  mit 
gleicher  Geschwindigkeit  wie  der  Transport- 
boden mit  diesem  parallel  vorwärts  bewegt 
werden. 

Die  Leistungsfähigkeit  des  Aufzugs  für 
einfache  Mannesbreite  ist  3000  Personen,  die 
des  Aufzugs  für  doppelte  Mannesbreite  6000 
Personen  in  der  Stunde.  Da  gegenwärtig  die 
Brücke  zwischen  Ncw-York  und  Brooklyn 
während  der  Hauptgctchäftsstunden  in  einer 
Richtung  von  14  000  Personen  benutzt  wird, 
so  würden  je  drei  Aufzüge  von  doppelter 
Mannesbreite  an  jedem  Brückenende  erforder- 
lich werden. 

Die  Verwendung  dieser  Aufzüge  soll  auch 
aufcinzclncn  Eisenbahnstationen  Ncrdamerika's 
in  Aussicht  genommen  sein. 


Vorschlag  für  eine  Schnellvcrkehtsanlage 
unter  städtischen  Strassrn. 

Nach  einer  Mittheilung  in  den  Engineering 
News  vom  24-  Dezember  189«  schlügt  der  In- 
genieur Walton  J.  Aiins  in  New- York  für  die 
Bewältigung  des  Schnellverkehrs  die  Herstel- 
lung eines  doppelgleisigen,  dicht  unter  dem 
Strasscnpflaster  liegenden  Tunnels  vor.  Die 
Stromleitung  für  den  elektrischen  Betrieb  soll 
in  der  Tunneldecke  über  jedem  Gleis  ange- 
ordnet werden.  Beide  Tunnelgleise  sollen 
dein  Schnellverkehr  dienen,  während  auf  der 
Strasse  über  jedem  Tunnel  noch  je  ein  Gleis 
für  eine  elektrische  Strassenbahn  mit  unter- 
iniischer  Stromabnahme  anzulegen  sein  würde. 
Die  Strassenbahn  soll  dem  örtlichen  Verkehr 


dienen  und  die  Reisenden  nach  den  Stationen 
der  unterirdischen  Schnellverkehrsbahn  brin- 
gen. Der  Kaual  für  die  unterirdische  Strom- 
abnahme würde  dann  vom  Tunnel  aus  ohne 
weiteres  zugänglich  und  die  Entwässerungs- 
frage gelöst  sein,  der  Schlitz  für  die  Strom- 
abnahme der  Strassenbahn  zugleich  zur  Lüf- 
tung des  Tunnels  dienen.  Der  Tunnel  soll 
ähnlich  wie  bei  der  Bostoner  Unterpflaster- 
bahn durch  eiserne  Joche,  Träger  mit  da- 
zwischen gewölbten  Kappen  und  Betonausfül- 
lung der  Seitenwände  gebildet  werden. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Frankfurt- 
Offenbacher  TrambahngesellHchaft  in  Offen- 
bach a.  M.  für  1895/96  sind  folgende  Angaben 
entnommen : 


Das  Geschäftsjahr  lief 

vom  1/7.  W86 
bt«  30.*.  1896 

Es  wurden  geleistet  Wagen  km  . 

618880 

„       „       befördert  Personen  . 

988986 

DieGesammteinnahmen  betru- 

132336,3« 

Die  Gesammtausgaben  betru- 

117  651,9* 

14  684,« 

1»/« 

Statistik  der  elektrischen  Bahnen  in 
Deutschland. 

Im  1.  Heft  der  Elektrotechnischen  Zeit- 
schrift vom  Jahre  1897  findet  sich  eine  be- 
nchtenswerthe  Statistik  über  die  e  1  e  k  t  r  i  s  c  Ii 
betriebenen  Bahnen  in  Deutschland  nach 
dem  Stande  vom  1  August  1896.  Danach 
waren  zu  dieser  Zeit  42  Städte  im  Besitz 
elektrisch  betriebener  Bahnen,  während  in 
weiteren  32  Städten  elektrische  Bahnen  im 
Bau  begriffen  sind  und  in  14  Städten  Er- 
weiterungen der  bestehenden  Anlagen  ausge- 
führt werden  sollen.  Bei  den  im  Betriebe 
stehenden  Bahnen  betrug  am  1.  August  1896  die 
Streckenlänge  D82,9  km,  die  Gleislänge  £54,o«  km 
und  die  Zahl  der  Motorwagen  1571.  Die  im  B*u 
begriffenen  Strecken  umfassen  72*,  »  km  Bahn- 
lange. 

Die  grösste  Steigung  der  Keibungsbahnen 
findet  sich  auf  der  Remscheider  Linie  mit 
10,«;0/,!,  die  grösste  Leistung  in  Kilowatt  auf 
das  Kilometer  Gleis  bei  der  elektrischen 
Rundbahu  der  Berliner  Gewerbe-Ausstellung 
mit  88,s  Kilowatt,  die  stärkste  Leistung  für 
den  Motorwagen  mit  43  Kilowatt  bei  der  voll- 
spurigen  Linie  Meckenbeuren— Tettnaug;  die 
Leistungen  betragen  im  Durchschnitt  sUmmt- 
lieber  Linien  >2b,<,  Kilowatt  nuf  das  Kilometer 
Gleis  und  15  Kilowatt  für  den  Motorwagen, 
l'ebcr  das  grösste  Streckennetz  elektrischer 
Bahnen  verfügt  Hamburg  mit  91,<i  km  Bahn 
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und  156,»s  km  Gleis,  340  Motor-  und  300  An- 
hängewagen. 

Nach  der  Zeit  der  Betriebseröffnung  steht 
an  der  Spitze  die  am  lti.  Mai  1881  eröffnete 
Linie  in  Lichterfelde  zwischen  Anhalter  Bahn- 
hof und  Kadettenanstalt,  dann  folgt  die  am  : 
10.  April  1884  eröffnete  Frankfurt— Offenbacher 
Trambahn,  dann  1890  die  Lichtcrfelder  Strecke 


von  der  Kadettenanstalt  nach  dem  Bahnhofe 
der  Potsdamer  Bahn,  und  endlich  im  Mai  1891 
die  Halle  'sehe  Bahn  mit  12,6  km  Strecken- 
länge, M-elche  den  Beigen  der  in  schneller 
Folge  entstehenden  eigentlichen  städtischen, 
elektrischen  Bahnen  eröffnet.  Berlin  erscheint 
zum  ersten  Male  mit  der  LinieGesundbrunnen  — 
Pankow  am  10.  September  1895. 


Bticherschau. 


Elektrische  Kraftübertragung  und  Kraft- 
vertheilnng.   Nach  Ausführungen  durch 
dir  Allgemeine   Elektrizitüts  -  Ge- 
sellschaft   Berlin.      Zweite,  vervoll- 
ständigte Ausgabt'.    Zu  beziehen  durch 
Julius  Springer  in  Berlin  N.,  Monbijou- 
platz 3.    1896.   320  Seiten  Text  mit  170 
Textabbildungen.  8°. 
Das  von  der  Berliner  Allgemeinen  Elek- 
trizitäts-Gesellschaft vor  zwei  Jahren  her- 
ausgegebene Buch,  das  weitere  Kreise  auf 
die  grosse  Bedeutung  der  Nutzanwendung 
der  elektrischen  Kraftübertragung  aufmerk- 
sam machen  sollte,  hat  bei  den  Interessen- 
ten so  günstige  Aufnahme  gefunden,  dass 
die  Auflage  in  wenigen  Monaten  vergriffen 
war.    Inzwischen  ist  von  der  Gesellschaft 
der  Inhalt  durch  weitere  Erfahrungen  und 
Fortschritte  «uf  dem  Gebiete  der  elektro- 
technischen Konstruktionen  bereichert  wor- 
den, so  dass  die  neue  Ausgabe,  deren  Ver- 
trieb   der    Springer'schen  Buchhandlung, 
Berlin,  Monbijouplatz  3,  übertragen  worden 
ist.  als   eine  vervollständigte  bezeichnet 
werden  darf. 

Seitdem  die  elektrische  Kraftübertra- 
gung alle  übrigen  Leistungen  der  Elektri- 
zität an  Bedeutung  überflügelt  und  neuer- 
dings in  fast  sjimmtliehe  Gebiete  des  Ma- 
schinenbaues einzudringen  begonnen  hat, 
ist  die  Elektrotechnik  mit  dem  allgemeinen 
Maschinenbau  in  innigere  Berührung  ge- 
treten. Für  die  richtige  Anwendung  elek- 
trischer Kraftübertragungen  sind  eingehende 
elektrotechnische  Kenntnisse  auf  der  einen 
Seilt?,  eine  genaue  Bekanntschaft  mit  den 
Eigenthüinlichkciten  und  Bedingungen  der 
einzelnen  Fabrikationszweige  auf  der  an- 
deren Seite  erforderlich.  Erst  die  Verbin- 
dung der  besonderen  Kenntnisse  in  der 
Elektrotechnik  und  auf  dem  Gebiete  des 
allgemeinen  .Maschinenbaues  ermöglicht  es. 


zu  befriedigenden  technischen  und  wirt- 
schaftlichen Ergebnissen  zu  gelangen.  Diese 
beiden  Zweige  der  Technik  in  der  für  den 

I  Praktiker  erwünschten  Weise  gemeinsam 
zu  behandeln  und  besonders  den  Maschi- 
nentechniker in  der  Anwendung  der  elek- 

i  trotechnischen  Maschinen  und  Einrichtun- 
gen, wie  sie  von  der  Allgemeinen  Elektri- 
zität»-Gesellschaft  Berlin  hergestellt  und 
verwendet  werden,  zu  unterweisen,  ist  der 
Zweck  des  vorliegenden  Werks. 

Die  hier  gebotene  ausführliche  Be- 
schreibung der  Maschinen  und  Apparate 
für  elektrische  Kraftübertragungen,  die  Er- 
örterungen über  deren  Eigenschaften  und 
Anwendungen  werden  für  den  Praktiker 
nicht  unwillkommen  sein;  das  in  den  Frage- 
bogen des  Anhangs  zusammengestellte 
Material  weist  von  vornherein  auf  die 
Punkte  hin,  die  bei  der  Aufstellung  eines 
Entwurfs  für  Kraftübertragungsanlagen  be- 
sonders in  Betracht  kommen.  Aus  dem 
IV.  Abschnitt,  der  insbesondere  die  elek- 
trotechnisch betriebenen  Maschinen  und 
Apparate  ausführlich  behandelt,  ersieht  der 
Leser,  in  welcher  Weise  der  elektrische 
Antrieb  wegen  der  ihm  eigentümlichen 
technischen  und  wirtschaftlichen  Vorzüge 
heute  bereits  zur  Anwendung  gelangt. 
Diese  schon  jetzt  ausserordentlich  viel- 
seitige Anwendung  erstreckt  sich  auf  Lüf- 
tungsanlagen. Pumpen,  Aufzüge,  Lauf-  und 
Drehkrahne,  Drehscheiben  und  Schiebe- 
bühnen, Bohr-,  Hobel-  und  Fräsmaschinen, 
Drehbänke  für  Metallbearbeitung.  Holz- 
bearbeitungsmaschinen, Zentrifugen  und 
Maschinen  für  die  Zuckerfabrikatiou. 
Druckerpressen.  Maschinen  für  Bergbau 
und  Hüttenbetrieb,  Maschinen  für  Schiffs- 
zwecke. Arbeitsmaschinen  an  Bord  und 
Motorboote,  ferner  auf  Hammen.  Eismaschi- 
nen  und  Orgelgebläse.     Bei   diesen  und 
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ähnlichen  Maschinen  kommt  gegenwärtig  : 
der  elektrische  Antrieb  vermögt-  der  hier 
erzielten  Fortsehritte  für  <1  i« *  Anwendung, 
wenn  auch  nicht  ausschliesslich  in  Frag»*, 
so  doch  bereits  in  ernsthaften,  wohl  zu  er- 
wägenden Wettbewerb,    und  es  gewinnt  , 
den  Anschein,  als  ob  dieser  Zweig  der  1 
Elektrotechnik,  auf  dem  gerade  die  deutsche 
Industrie  bahnbrechend  vorangegangen  ist, 
bald  noch  weitere  Gebiete  sich  erobern 
werde. 

Das  Werk,  dessen  Ausstattung  und 
Druck  mit  besonderer  Sorgfalt  hergestellt 
ist,  wie  es  von  der  bewährten  VerlagsHrma 
nicht  anders  zu  erwarten  war,  kann  den 
Interessenten  wann  empfohlen  werden. 

F.  B.  j 


Y6fla  Stefanovitcb,  Ingenieur,  Professeur  I 
de  la  Grande  Eeole  de  Belgrade.  Em- 
des sur  la  ronstruetion  et  l'cx- 
|> I o i  t a  ti o n  d u  H e s e a u  d e  ( ' h e in i ns  d e 
fer  de  Doubravitza  —  Pujnre vatz — 
Ossipaonitza  et  I'ojarevatz  —  Svi- 
lainatz, compris  daiis  la  concesshm  en 
date  du  2.  Fevrier  1896.  donnee  ä  .Mr. 
Maxa  S.  Antoniewitch  de  Belgrade. 
1896.  Belgrade,  Imprimerie  Smilevo- 
Pera  Todorovitsch.  4".  59  Seiten  und 
4  Tabellen. 

Dem  Belgrader  Juwelier  Maxa  AntMiic- 
witeh  ist  im  März  1896  die  Konzession  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen 
Eisenbahn  zwischen  den  obenbezeiehneten 
Stationen  auf  die  Dauer  von  65  Jahren  er- 
theilt  worden;  der  Konzessionär  ist  ge- 
halten, die  Linie  binnen  16  Monaten  nach 
Genehmigung  der  Pläne  und  Uebcrweisung 
des  erforderlichen  Geländes  fertig  zu  stellen; 
die  Bahn  soll  mit  Dampf  oder  Elektrizität 
betrieben  werden;  die  eine  Endstation  soll 
jedenfalls  mit  der  gegenwärtigen  oder 
künftigen  Endstation  für  die  Douaudampfer 
zusammenfallen. 

Die  Strecke  Svilainatz — I'ojarevatz  soll 
etwa  45  kin  lang  werden  und  8  Zwiseheu- 
stationen  enthalten:  die  Länge  der  Strecke 
I'ojarevatz-  Mali— Tsernitch  soll  20,  die  der 
Strecke  Doubravitza— Ossipaonitza  26  km 
betragen. 

Nach  einer  allgemeinen  Beschreibung 
des  Landes,  das  durch  die  Balm  dein  Ver- 
kehr erschlossen  werden  soll,  geht  der  Ver- 
fasser auf  eine  Darstellung  der  wirthschaft- 
lichen  Verhältnisse  der  von  der  Bahn  spe- 
ziell berührten  Gegenden  ein  und  ermittelt 
aus  den  statistischen   Angaben  über  die 


Einwohnerzahlen,  über  die  Bestände  an 
Hausthieren,  über  die  Erträgnisse  des  Grund 
und  Bodens  u.  dergl.  die  Grösse  des  zu 
erwartenden  Verkehrs  und  der  Ein-  und 
Ausfuhr,  soweit  sie  der  Bahn  zufallen  wer- 
den. Er  benutzt  hierbei  die  Formeln  von 
Michel  und  die  Darlegungen  von  Laun- 
hardt (kommerzielle  Tracirung)  und  von 
Sonne  und  entwickelt  hieraus  weiter  die 
Grösse  der  jährlichen  Hoheinnahmen  aus 
«lern  Personen-  und  dem  Güterverkehr. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Eisenbahnlinien 
von  Timok  und  Valievo  wird  die  Anwen- 
dung der  Spurweite  der  bosnischen  Bahnen 
von  0.75  m  in  Vorschlag  gebracht.  Die 
Züge  sollen  mit  einer  Stundengeschwindig- 
keit von  25  km  verkehren,  Schienen  mit 
einem  Gewicht  von  16  kg/m  verwendet 
werden.  Die  Baukosten  des  rund  91  km 
Bahn  umfassenden  Netzes  sind  einschliess- 
lich der  Kosten  für  die  Betriebsmittel  auf 
2  366000  Frcs.,  d.  s.  26000  Frcs.  für  1  km 
veranschlagt. 

Die  Kosten  des  Betriebes  und  der  Unter- 
haltung sind  unter  Benutzung  der  Verhält- 
nisse der  nahezu  gleich  langen  Brölthal- 
bahn ermittelt  und  sollen  im  ganzen  2700 
Francs  für  das  Kilometer  betragen. 

Die  jährlichen  Koheinnahmen  für  das 
Kilometer  sind  ermittelt  zu 
6330  Frcs.  für  die  Streeke  I'ojarevatz— 
Svilainatz. 

5400  Frcs.  für  die  Strecke  I'ojarevatz— 

Mali— Tsernitch  und 
9000  Frcs.  für  die  Strecke  Doubravitza— 
Ossipaonitza: 
daraus  ergiebt  sich  eine  Gesamniteinnahine 
von  626000  Frcs..  d.  s.6900  Frcs.  für  1  km. 

Die  Betriebskosten  sind  ermittelt  zu 
2700  Frcs.  jährlich:  rechnet  man  noch  8",„ 
der  Koheinnalime  als  Rücklage  in  den  Re- 
servefonds, so  sind  8  x  69  =  552  Frcs.  zu 
den  2700  Frcs.,  im  ganzen  3252  Frcs.  Hil- 
das Jahr  und  Kilometer  als  Ausgabe  zu 
rechnen;  demnach  würde  ein  Ueberschuss 
von  6900  -  3252  =  3648  Frcs.  bleiben,  so 
dass  das  Anlagekapital  von  26000  Frcs. 
mit  14%  verzinst  werden  würde. 

Die  Kosten  der  Vorarbeiten  und  der 
Konzessionirung  sind  bei  der  Bemessung 
des  Aulagekapitals  nicht  berücksichtigt. 

Da  der  Staat  das  Hecht  hat.  die  Bahn 
in  30  Jahren  nach  der  Betriebsei  ött'iuuig 
für  eine  gütlich  zu  vereinbarende  Summe 
vom  Konzessionär  zu  erwerben,  so  muss 
das  Anlagekapital  bis  zu  dieser  Zeit 
wenigstens  zum  Theil  getilgt  sein. 

Die  Ertragshcrechnuufr  seheint  mit 
grosser  Vorsieht  und  Sorgfalt  aufgestellt 


Digitized  by  Google 


1 


21U 


Zeitschriftenschau. 


[Zeluchrift 
fOr  Kleinball 


zu  sein;  oh  das  Balmprojekt  Aussicht  hat, 
verwirklicht  zu  werden,  geht  aus  der  Ab- 
handlung' nicht  hervor;  dir  Beigabe  einer 
kleinen  Karte  zur  Veran*ehaulichung  der 


geographischen  und  topographischen  Be 
Ziehungen     der    erwähnten  Ortschaften. 
Flüsse  u.  s.  w.  wünh'  den  Wemb  der  Studie 
für  die  Allgemeinheit  erhöht  haben.  B 


Zeitschrift  eii.se  hau. 


Annales  des  ponts  et  chaussees. 

[Oktoberheft,  S.  484.) 

Resultats  prineipaux  de  l'cxploitation 
des  tramways  du  Royaume  Uni  de 
Grande-Bretagne  et  d'Irlaude  peu- 
dant  les  annees  1894  et  1895. 
Mittheilungen  über  die  Entwicklung  des 
Strassenbahnnctzcs  seit  1B76,  die  Anlagekosten 
und  finanziellen  Ergebnisse  nach  dein  Return 
of  street  and  road  tramways  authorised  by 
the  Parliament  etc.  during  the  year  ending 
the  80th  day  of  june  1895.    (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  84.} 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
Congris  des  chemins  de  fer.  i8i/7. 

[No.  1,  S.  3.\ 

Kote  sur  la  Situation  actucllc  des  chc- 
inins   de  fer  d'ordre  inferieur  cn 
Hongrie  et  sur  lc  resultat  de  leur 
exploitation  en  1894.  Von  E.  A.  Ziffer. 
Mittheilungen    über   den  gegenwärtigen 
Stand  der  ungarischen  Lokalbahnen  und  deren 
Betriebsergebnisse  im  Jahre  1S94.   (Vergl.  den 
Aufsatz  desselben  Verfassers  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1696,  S.  370/! 

[An.  /,  S.  32.) 

Rapport    presente    ä  la  IX'  assemblee 
generale  de  l'l'nion  internationale 
permanente  de   tramways  (Stock- 
holm 18%)  sur  les  avantages  et  les 
inconvenients    <|iie    presente  au 
point  de  vue  des  chemins    de  fer 
economi<|ues  rctablis>cmcnt  de  la 
voie  en  chaussee  et  sur  platcformc 
independante.   Von  M.  C.  de  Burlet- 
Bericht   de   Burlet's   über   die  Krage, 
welche  Vortheile  und  Xachthcile  für  Lokal- 
bahnen die  Gleisanlage    auf  dem  Strassen- 
körper  und  auf  eigenem  Planum  bietet. 

[No.  1,  S. 

L'application  des  moteurs  mecan  iques 
älatractiou  des  tramways,  rapport 
presente  ä  la  IX°  assemblee  de 
l'l'nion  internationale  des  tram- 
ways Stock  ho  ha  l!»9f>..  Von  E.  A. 
Ziffer. 

l'ebersctzung  des  Ziffer 'sehen  Berichts  über 
den  iiiechauischcu  Betrieb  von  Straßenbahnen. 

|  N».  2.  .S.  2W.\ 

Les  Communications  rapides  ilans  les 
g  ran  de«,  villi«  america  ines. 


Ausführlicher  Auszug  aus  dem  in  der  Zeit- 
schrift des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektenvereins  veröffentlichten  Vortrage 
des  Ingenieurs  v.  Empergcr.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  443.} 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
1897. 

iBishcr:  Die  Strassenbahn.) 

[10.  Jahrg.,  Xo.  3,  <V  33.\ 
Die  elektrische  Stadtbahn  Berlin. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  Ent- 
stehung und  weitere  Entwicklung  des  Plans 
zu  einer  elektrischen  Stadtbahn  für  Berlin, 
der  demnächst  nach  den  Entwürfen  der  Firma 
Siemens  &  Halske  In  der  ersten  Strecke  vom 
Zoologischen  Garten  bis  zur  Warschauer 
Brücke  mit  Abzweigung  nach  dem  Potsdamer 
Platz  zur  Ausführung  gelangen  soll.  Febcr 
das  Ergebuiss  der  weiteren  Verhandlungen, 
die  zu  dem  jetzt  iu  der  Vorbereitung  befind- 
lichen Plane  geführt  haben,  über  die  geplante 
Linienführung  und  die  bauliche  Anordnung 
der  eisernen  Viadukte,  des  Streckenoberbaues 
und  der  Stationen,  über  die  Betriebseinrich- 
tungen und  den  Fahrplan  werden  eingehende 
Mittheilungen  gemacht,  denen  einige  Abbil- 
dungen und  ein  Lageplan  beigegeben  sind 

[Xn.  4,  S.  51. \ 

Bewilligung   einer   Staatsbeihilfe  für 
Kleinbahnen. 
Abdruck  des  Erlasses  des  Ministers  der 
öffentlichen   Arbeiten    vom    25.   April  1395. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  18)5,  S.tfTT-.i 

[Ao.  4,  S.  52.\ 

Denkschrift  über  die  schmalspurige 
Kleinbahn  Osterode  a.  H.  —  K  reien- 
sen. 

Ausführlicher  Auszug  aus  der  Denkschritt. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1#<7.  S.203. 

[No.  i  S.  67. 

Internationaler  permanenter  Strassen- 
bahn- Verein. 
Fortsetzung  des  Berichts  über  die  Ver- 
handlungen des  letzten  Kongresses  in  Stock- 
holm. 

Die  Schmalspurbahn. 

[AI».  2.  S.  32.} 

Die  Stufenbahn  und  ihre  IJedeutnnji 
für  den  Massenverkehr  in  Cross- 
stadten.    Von  ('.  Froitzheim. 
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Ausführungen  über  die  Frage,  welchen 
praktischen  Werth  das  System  der  Stufenbnhn 
habe,  und  wo  es  angewendet  werden  könne, 
mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Berliner 
Verhältnisse.  Die  Stufenbahn  auf  der  Ber- 
liner Gewcrbeausstellung  hat  insgesauimt  rund 
1  Million  Personen  befördert,  stündlich  bei 
einer  Ausnutzung  ihrer  Leistungsfähigkeit  zu 
nur  etwa  8%  7048  Personen,  während  die 
Stadt-  und  Ringbahn  nur  25t>3  Personen 
stündlich  befördern  konnte.  Zu  bemerken 
ist  übrigens,  dass  die  Zahl  für  den  Stufen- 
bahnverkehr  aus  der  Gesammtbenutzung,  die 
Zahl  für  den  Stadt-  und  Ringbahnver- 
kchr  aus  einem  Wochennachweis  vom 
2tl.  September  bis  2.  Oktober  berechnet  ist, 
und  daher  die.  beiden  Zahlen  wohl  nicht 
verglcich-fahig  sind).  Der  Betrieb  stellt  sich 
zwar  bei  der  Stttfenbahn  sehr  billig,  die  Be- 
triebskosten sind  aber  bei  starkein,  wie  bei 
schwachem  Verkehr  gleich  gross  und  die  An- 
lagekoslen  sehr  bedeutend.  Die  Aulagc  von 
Stufonbahnen  kann  daher  nur  in  Grossstftdten 
in  Frag«  kommen  und  ist  besonders  in  Berlin 
zu  empfehlen,  wo  die  übrigen  Verkehrsmittel 
so  ziemlich  au  der  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit stehen.  Froitzheim  schlugt  die  An- 
lage von  Stufenbahnen  in  6  Ringen  (mit  dem 
Lehrter  Bahnhof  als  Mittelpunkt;  als  zweite 
Klage  über  Stadt-  und  Ringbahn  vor  und 
führt  diesen  Vorschlag  des  näheren  aus. 
(Vergl.  auch  die  Ausführungen  Froitzheims 
über  denselben  Gegenstand  in  Glasers  Annalen 
für  Gewerbe  und  Bauwesen,  1697,  Heft  2,  S.  5G-) 

[No.  2,  S.  35.) 

Die   elektrische   Transversallinie  der 
Wiener  T  r  a  1 1 1  w  a  y  g  e  s  e  1 1  s  c  Ii  a  f  t . 
Wiedergabe  eines  Aufsatzes  der  Neuen 
Freien  Presse. 

[Xo.  :i  g.  4.v.) 

Die    Kleinbahnen    in    Pr  »Missen.  Von 
G.  Paulus,  königl.  bayerischer  Haupt- 
mann a.  D. 
Besprechung  und  Erörterungen  über  die 
in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  veröffent- 
lichte Uebersicht  der  auf  Grund  des  Klein- 
bahngesetzes   in    Preussen  konzessionirten 
Kleinbahnen. 

[No.  3,  ü.  Ö7.\ 

Culins  Kremplasche  für  Eisenbahn-  und 
St  ras  sen bahnschienen. 
Beschreibung  einer  neuen,  von  der  Aktien- 
gesellschaft   Phönix    in    Laar  hergestellten 
Laschenkoustruktion  des  Oberingenieurs  t'ulin. 

Dingler' s  Polytechnisches  Journal.  1&V7. 

\nd  m,  lieft ::,  s.  m.\ 

Elektrische  Bergbahn  Bahnhol  Gtnuu- 
den  -Stadt  Gmunden. 
Bericht  über  die  am  13  August  ist»!  er- 
öffnete, elektrisch  betriebene  Bergbahn  zw  i sehen 
Buhnhol'  und  Stadt  Gmunden  nach  derösterr. 
Zeitschrift  für  Elektrotechnik.  Kd.  14,  S.  tl73j. 


Trotz  der  schwierigen  Linienverhältnisse  und 
des  in  den  Alpen  besonders  rauhen,  schnee- 
und  sturmreichen  Winters  hat  der  Betrieb  der 
Bahn,  wie  ausdrücklich  hervorgehoben  wird, 
seither  keinerlei  Störung  erlitten.  Die  Bahn  ist 
•>,>;  km  lang  und  eingleisig,  hat  1  m  Spurweite 
und  auf  35om  Läuge  eine  für  Reibungsbahnen 
1  sehr  ungewöhnliche  grösste  Steigung  von 
9,4  °,0;  kleinster  Krümmungshalbmesser  40  m. 
Zwischen  beiden  Endstationen  sind  sieben 
Haltestellen  und  in  der  Streckenmitte  ist  eine 
Ausweiche,  silmmtlich  im  Gefalle  liegend,  an- 
geordnet. 

Das  Gleis  liegt  theils  in  der  alten  Bahn- 
hofszufnhrstrasse,  theils  auf  eigenem  Unter- 
bau. Der  Oberbau  besteht  ausserhalb  der 
Stadt  aus  Vignolschicnen,  21. i  kg  m  schwer, 
auf  eichenen  Querschwellen  mit  Hakenplatten 
befestigt  und  mit  eisernen  Spurstaugen  ver- 
sehen. Innerhalb  der  städtischen  Strassen  sind 
Phönixschienen,  33,<i  kg/m  schwer,  verwendet. 
Die  Stromzuführung  erfolgt  oberirdisch  mittels 
Stromabnehmerrollc  und  die  Rücklcitung  geht 
durch  die  Schienen,  die  an  den  Stössen  durch 
angepresste  Kupferstreifen  leitend  verbunden 
sind.  Ausser  der  Kontnktloitung  von  Ks*  mm 
starkem  Kupferdraht  ist  noch  eine  gleichstarke 
Speiseleitung  auf  den  Leitungsmasten  be- 
festigt. Die  Stromzuführung  erfolgt  in  zwei 
getrennten  Stromkreisen. 

Die  Wagen  haben  2  Achsen  mit  je  einem 
Motor  von  20  PS:  die  Kraftübertragung  er- 
folgt mittels  in  Gel  laufender  gefräster  Zahn- 
räder. Die  Motorwagen  sind  mit  zwei  kräftig 
wirkenden  mechanischen  Bremsen  ausgerüstet; 
sie  haben  24  Sitz-  und  12  Stehplätze,  nehmen 
aber  bei  grossem  Andrang  auch  über  50  Per- 
sonen auf.  Der  Radstand  beträgt  2  in;  die 
Geschwindigkeit  soll  für  Thal-  und  Bergfahrt 
8  km  in  der  Stuudc  nicht  überschreiten. 

Der  Strom  wird  von  zwei  zweipoligen, 
durch  Riemen  angetriebenen  Dynamos  von  je 
30  Kilowatt  erzeugt,  die  in  der  Minute  (iöO  Um- 
läufe machen. 

Engineering.  18H7. 

[DJ.  63,  Xo.  1621,  S.  .<ti.| 
Glasgow  Subway  and  Cable  Traction. 


Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Ausführliche  Veröffentlichung  der  maschi- 
nellen Anlagen  für  den  Betrieb  der  Kabelbahn 
in  der  Tunnellinie   von   Glasgow  ;I)istricl- 
Subway '. 

\lid.  63,  No.  1621,  .S.  tw.\ 

Barsi  Light  Railway. 

Veröffentlichung  der  eigenartigen  Betriebs- 
mittel, die,  nach  dem  Muster  der  für  die  Barsi- 
Kleinbahn  in  Indien  gebaut,  von  der  Leeds 
Forgc  Company  auf  der  Ausstellung  und  Ver- 
suchsbahn in  Newlay  bei  Leeds  vorgeführt 
worden  sind.  Die  Spurweite  beträgt  •_'  Fuss 
t>  Züll=0,JtV  in.  Beachtenswert)!  sind  die  uns 
Stahl  gepressteii.  zweiachsigen  Drehgestelle 
für  Wagen  aller  Art.  ferner  die  Formen  für 
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Personenwagen,  bedeckte  Güterwagen  und 
Plattformwagen  mit  hohen  Kopfwänden. 


Engineering^  Netvf. 

[Dd.  36,  No.  27,  S.  438.) 

Dcrailing  devicc  for  protecting  Street 
and  Steam  Kailway  Crossings. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  Anord- 
nung von  Scbutzweichen  vor  und  hinter  der 
Kreuzung  einer  elektrischen  Bahn  mit  einer 
Vollbahn  (ausgeführt  an  der  Chicago  und  Al- 
ton-Eisenbahn an  der  Gleiskreuzung  mit  den 
Gleisen  der  Alton  Railway  and  Illuminating 
Company).  Zu  beiden  Seiten  in  etwa  50  Fuss 
Abstand  vor  der  Kreuzung  mit  der  Vollbahn  ist 
je  eine  Entgleisungsweiche  vorgesehen,  die  für 
gewöhnlich  offen  steht,  so  das*  also  der  Wagen 
der  elektrischen  Bahn  zur  Entgleisung  kommen 
würde.  Soll  ein  Wagen  die  Kreuzung  be- 
fahreu,  so  muss  der  Schaffner  absteigen  und 
den  nur  nach  Feberschreitung  des  Vollbahn- 
gleises erreichbaren  Hebel  der  Schutzweiche 
umstellen  und  festhalten,  bis  der  Wagen  diese 
passirt  hat.  Die  Weiche  wird  dann  durch 
Federkraft  selbstthätig  wieder  in  ihre  frühere 
offene  Lage  zurückgebracht.  Die  zweite 
Weiche  hinter  der  Kreuzung  braucht  beim 
Befahren  nicht  bedient  zu  werden. 

\Dd.  37,  No.  2,  S.  22] 

A  Brooklyn  and  New-York  Rapid  Tran- 
sit Tunnel. 

Der  sogenannte  Atlantic  Avenue  -  Aus- 
schuss,  dessen  Aufgabe  es  ist,  Entwürfe  zur 
Beseitigung  des  Eisenbahnverkehrs  vou  der 
Atlantic  Avenue  in  Brooklyn  aufzustellen,  ist 
jetzt  mit  einem  wichtigen  und  beachtenswerthen 
Plan  an  die  Oeffeutlichkeit  getreten.  Danach 
soll  eine  elektrisch  zu  betreibende,  neueSchnell- 
Verkehrslinie  theils  als  Hoch-,  theils  als  Tunnel- 
bahn zwischen  New-York  und  Brooklyn  her- 
gestellt werden,  die  den  East  River  mit  einem 
Tunnel  unterfahrt.  Die  Bahn  würde  in  New- 
York in  der  Nähe  der  Cortlandt-Strasse  und 
West-Strasse  beginnen,  nach  dem  Rathhause 
in  Brooklyn  führen  und  von  hier  sich  nach 
einem  Punkte  nahe  der  Flatbush- Avenue-Sta- 


tion der  Long  Island-Eisenbahn  hinwenden. 
Der  Tunnel  unter  dem  Meercsarm  des  East- 
River  würde  so  tief  liegen,  dass  er  den  festen 
Felsen  durchschneidet.  Man  hofft  mit  dieser 
Verbindung  die  Entfernung  von  der  Cortlandt- 
Strasse  in  New-York  bis  zum  Rathhause  von 
Brooklyn  in  vier  Minuten  zurücklegen  zu 
können;  durch  die  anschliessende  Long  Island- 
Eisenbahn  würden  demnach  zahlreiche  Vor- 
orte und  Villenviertel  eine  sehr  gute, 
rasche  Verbindung  mit  dein  uutcreu  Geschäfts- 
bezirk von  New-York  erhalten.  Die  Kosten 
der  neuen  Linie  sind  auf  rund  10  Millionen 
Mark  veranschlagt. 

Le  Gtnie  Civil,  im. 

[Bd.  30,  Xo.  U,  S.  12U] 
Tramways  elcctriques  de  Rouen. 

Eingebende  Beschreibung  des  nach  dem 
System  Thomson-Houston  ausgeführten  elek- 
trischen Strassenbahnnctzes  in  Rouen,  dessen 
Länge  mit  37  km  die  andern  ähnlichen  An- 
lagen in  Frankreich  —  Lyon  17  kui,  HA  vre 
13  km,  Marseille  8  km  —  erheblich  übertrifft. 
Die  Umwandlung  des  früheren  Pferdebetriebes 
in  elektrischen  Betrieb  erfolgte  im  Januar  161*6- 

Die  Spurweite  betrügt  1,«  m,  das  Schienen- 
gewicht 44  kg/m;  die  grösstc  Steigung  4,&  und 
6%,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser  20  ni. 
Die  Stromzuleitung  erfolgt  oberirdisch  nach 
dem  Trollcy-System.  Die  Wagen  enthalten 
40  Pllltze,  wovon  20  im  Innern  in  zwei  Klassen 
gctheilt  und  durch  eine  Schiebethür  von  ein- 
ander getrennt  sind.  Die  Wagen  sind  8  m  lang 
und  wiegen  7  t;  sie  sind  mit  je  zwei  Motoren  zu 
25  PS  ausgerüstet.  Die  Motoren  wiegen  660  kg, 
entwickeln  zusammen  bei  gewöhnlicher  Fahrt 
ungefähr  350  kg  Zugkraft  und  verleihen  dein 
Wagen  eine  Stundengeschwindigkeit  von  13 
bis  25  km.  Die  Zahl  der  vorhandenen  Motor- 
wagen beläuft  sich  bis  jetzt  auf  75.  Der  Kr- 
folg  des  gesammten  Betriebes  spricht  sich  in 
dem  Eifer  aus,  mit  dem  die  ganze  Bevölkerung 
von  Roueu  das  neue  Verkehrsmittel  benutzt. 
Die  nachstehende  Zusammenstellung  zeigt  die 
auffallende  Verkehrs-  und  Frequenzsteigerung, 
die  seit  dem  Jahre  1890  eingetreten  ist. 


April 

Mai 

Juni 

Juli 

August 

September 

Geleistete  Wagenkilometer  . 

1895 

91  730 

99  4 10 

95  09t  i 

95  850 

96050 

95  830 

18lJ6 

176  GOO 

210  979 

22ti  050 

242001 

250231 

285916 

Zahl  der  Reisenden  .... 

1895 

455  958 

458  S52 

488  774 

465  963 

458724 

473  447 

lsiXi 

i  out;  8-vS 

1ÖO0  420 

1  m  532 

1  454  010 

1  51ti  967 

1  iW4  $74 

IUI.  ■'.!).  X„.  3     4,  S,  42  »■  &'A| 
Les  Tramways  eleetri.[Ues. 

Besprechung  de>  von  M.  Henri  Marechal, 
Ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees  et  du  Ser- 
vice Mtinieipal  <le  Paris  vcrülVentlichteu  Wer- 


kes über  die  elektrischen  Strassenbahnen 
(204  Seiten  Text  in  8U,  mit  115  Textabbildun- 
gen, bei  BaudryotCic,  Paris,  Preis  7.io  Frcs 

Der  Verfasser  giebt  folgende  Betrüge  als 
die  kilometrischen  Anlagekosten  für  die  A»s- 
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rüstung  elektrischer  Strassenbahnen  mit  Ober- 
leitung an: 

Eingleisige  Bahn  mit  metallischen 
Masten   22  000  Frcs., 

Doppelgleisige  Bahn  mit  metalli- 
schen Masten  26000    „  , 

Eingleisige  Bahn  mit  Konsol- 
masten   17  000    „  , 

Doppelgleisige  Bahn  mit  Konsol- 

inasten   21 000    „  . 

Ferner  betragen  die  Kosten  der  Kraftsta- 
tionon  für  die  Pferdestärke  (für  Einheiten  von 
80-100  PS  bis  zu  Einheiten  von  1000  PS  und 
darüber): 

für  die  Motoren  und  Kessel  von  300   160  Frcs., 
für  das  elektrische  Material  von  260   200  Frcs., 
für  Fundamente,  Mauerwerk  und 
Gebäude  von  260-150  Frcs., 

zusammen  von  800—500  Frcs. 

Die  Betriebskosten  für  das  Wagenkilo- 
nieter werden  nach  den  Ergebnissen  bei  22 
amerikanischen  Strassenbahnen  mitgetheilt, 
wie  folgt: 

für  Unterhaltung  der  Strecke  und 
der  Kraftstation  o,ois  Frcs., 

Kosten  der  Zugkraft  O.oni    „  , 

Unterhaltung  des  rollenden  Ma- 
terials  0,0*6     „  , 

Kosten  des  Fahrpcrsouals  Schaffner 

und  Wagenführer)  o,o«s    ,  , 

zusammen   O.Jtos  Frcs. 

In  de»  grösseren  Städten  Europas  werden 
sich  diese  Kosten  vielfach  bis  auf  0,»i  Frcs. 
steigern. 

Hierzu  würden  noch  hinzuzurechnen  nein: 
die  Kosten  der  Strcckenunterhaltung, 
die  Kosten  der  Kassen  Verwaltung, 
Kosten  für  verschiedenes  und  allgemeine 
Unkosten. 

Die  durchschnittlichen  < iesainmtkosten  des 
Wagenkilometers  {zu  So  Plätzen)  würden  sich 
hiernach  folgendcrmassen  zusammensetzen: 
Kosten  der  eigentlichen  Zugkraft  .   0,ü  Frcs.. 

Strcckenunterhaltung:  0,oj    „  , 

Kassenverwaltung  0,o;    „  , 

Allgemeine    Unkosten    und  Ver- 
schiedenes  0,tu  „ 


l 


deren  Ursachen,  Art  der  Behebung 
und  darauf  bezügliche  praktische 
Winke.  - 

Vortrag  des  Inspektors  und  Werkstätten- 
chefs  der  Südbahn,  Bell,  im  Verein. 

I 

[lieft  1,  S.  25.) 

Kombinirte  Adhttsions-  und  Zahnrad- 
bahn Beirut  — Damaskus. 

Ausführliche  Beschreibung  der  Bahu  nach 
der  Schweizer  Bauzeitung  u.  a.  (Vergl.  auch 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  S.  ftoß  ) 

Oexterreichische  Eisenbahn-Zeitung.  18%'. 


zusammen   0,<:.  Frcs. 

Beim  Akkumulatorenbetrieb  werden  die 
Kosten  allein  für  die  eigentliche  Zugkraft  sich 
auf  0,io  0,m  Frcs.  steigern. 

Mitteilungen  de*  Vereins  für  die  Förderung  de» 
Lokal-  und  Strassenbahnwesens.  1897. 

[Heft  1.  S.  i.) 

Uebcr  Veränderungen,  Abnutzungen 
und  Zerstörungen  an  Fahrbetriebs- 
mitteln   beim  Eisenbahnbetriebe, 


[19.  Jahrg.,  No.  50,  S.  353.] 

Die  neue  Untergrundbahn  in  Glasgow 
(Glasgow  Central  Railway). 
Mittheilung  (nach  Engineering)  über  die 
Anlage  und  den  Zweck  der  am  10.  August 
1896  dem  Verkehr  übergebenen  neuen  Unter- 
grundbahn in  Glasgow.  Die  von  der  Cale- 
donischen  Eisenbahn  ausgeführte  Bahn,  die 
zugleich  dem  Personen-  und  dem  Güterver- 
kehr dient,  ist  rund  10  km  lang,  wovon  8  kui 
unterirdisch  liegen.  Der  Kostenaufwand  wird 
auf  17,.-.  Mill.  fl.  angegeben.  An  vielen  Stellen 
liegt  der  Bahntunnel  unmittelbar  unter  der 
Strassenflilche;  die  Linie  folgt  im  allgemeinen 
dem  Strassenzugo.  Der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser betragt  200  m,  die  Steigung  vor- 
herrschend 1:80;  die  Bauausführung  hatte 
mit  bedeutenden  Schwierigkeiten  zu  ktimpfen. 
Die.  Bahn  hat  13  Stationen,  von  denen  einige 
mit  grossen  oberirdischen  Stationsgebäuden 
ausgestattet  und  die  sämmtlich  elektrisch  be- 
leuchtet «sind.  Wasserdruckaufzüge  vermitteln 
die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
zwischen  Bahn  und  Strasse  aus  den  ver- 
schiedenen Höhenlagen.  (Vergl.  auch  die  Mit- 
theilung Seite  20&  dieses  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift f.  Kleinb... 

Street  ftaihray  Journal.  1897. 

[Bd.  Vi,  So.  1,  S.  1.) 

The  System  ol"  the  Washington,  Ah- 
xandria  und  Mt.  Vernon  Railway. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Die  Grabstätte  und  das  frühere  Haus 
George  Washington  s  in  Mt.  Vernon,  27  km 
unterhalb  Washington  am  Ufer  des  Potomac- 
stromes  gelegen ,  bilden  einen  Hauptan- 
ziehungspunkt für  jeden  Amerikaner,  der  die 
Bundeshauptstadt  besucht.  Alexandria  und 
Mt.  Vernon  wurden  im  Jahre  1892  durch  eine 
Eisenbahn  verbunden,  diese  wurde  später  bis 
nach  Washington  selbst  verlängert,  und  im 
Juni  1890  wurde  die  neue  elektrische  Linie  von 
Washington  über  Alexandria  nach  Mt.  Vernon 
eröffnet. 

Infolge  des  Gesetzes,  das  die  oberirdischen 
Stromzuleitungen  in  Washington  verbietet, 
musste  im  Bereich  der  Stadt  eine  unterirdische 
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Zuleitung'  mit  Kanal  geschaffen  werden.  Die 
Strecke  mit  unterirdischer  Slromzuführung 
hat  eine  Lange  von  etwa  1,-.  km  und  ist 
doppelgleisig,  der  Rest  der  Linie,  rund  40  km 
lang,  besitzt  oberirdische  Zuleitung  nach  dem 
Trolleysystem. 

Die  Bauart  des  Kanals  für  die  unter- 
irdische Stromabnnhme  ist  ausführlich  be- 
schrieben und  abgebildet.  Gussoisernc  Joche, 
in  m  Abstand  \  ersetzt,  tragen  die  Fahr- 
sebienen  mit  Spurkranzrille  und  die  beiden 
in  der  Gleismitte  liegenden  Schlitzschienen 
von  Z-förmigcm  Querschnitt.  Die  KaualwUndc 
sind  aus  Beton  gebildet.  Die  Stromleiter  sind 
zwei  unter  dem  Schlitz  seitlich  angeordnete 
_L-Scliienen  mit  wagerecht  liegendem  Steg,  die 
am  Kanal  mit  Porzellan-Isolatoren  befestigt 
sind.  Das  eine  ±-Eisen  leitet  den  Strom  zu, 
das  andere  nimmt  den  Rückstrom  auf;  an  den 
Stössen  Bind  die  Stromleiter  leitend  ver-  j 
bunden. 

Dieser  Unterbau  hat  einschliesslich  der 
Wiederherstellung  des  Strassenpflasters  für 
die  Meile  (],i>i  km)  geraden  Gleises  35 Ofjo  Doli, 
gekostet,  d.  i.  rund  92400  M.  für  das  km,  ohne 
die  Kosten  der  Aenderungen  an  den  Gas-  und 
Wasserlei  tungsnetzen. 

Die  Abtheilung  der  Bahn  mit  unter- 
irdischer Stromabnahme  wird  in  einem  be- 
sonderen Stromkreise  betrieben.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  Wagen  soll  hier  in  der 
Stadt  13  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Der  Wechsel  im  Betriebe  mit  Ober-  und 
Uutcrleitung  erfolgt  beim  Uebergange  aus  der 
Stadt  nach  den  Aussenbczirken  ohne  jeden 
Aufenthalt  für  den  Wagen  selbstthiltig,  indem 
der  Stromabnehmer,  der  am  Wagetigestell 
seitlich  verschiebbar  aufgehängt  ist,  durch 
seitliche  Abkröpfung  der  Schlitzschienen  seil- 
lich ausgerückt  und  dadurch  vom  Linter- 
gestell des  Wagens  wahrend  der  Fahrt  abge- 
löst wird. 

Durch  besondere  Führungsrollen  erhält 
der  Stromabnehmer  Führung  auf  zwei  unter 
den  Schlitzschienen  angebrachten  E-Eisen  und 
wird  auf  diesen  unterhalb  des  Wagens  in  den 
Kanal  eingeführt,  wo  er  zum  Einsetzen  in 
den  nächsten  zurückfahrenden  Wagen  ver- 
fügbar bleibt. 

Diese  Anordnung  ist  durch  die  Zeichnun- 
gen des  Stromabnehmers  und  der  Einrich- 
tungen am  Unterbau  des  Gleises  näher  dar- 
gestellt. 

Die  Strecke  mit  (Mierleitung  lauft  grössten- 
teils neben  der  Pennsylvania-Bahn  her;  es 
werden  hier  zwei  StroiuabnehnioiTollen  dicht 
neben  einander  liegend  verwendet,  um  an  den 
Kreuzungen  und  Weichen  keine  stromlosen 
Stellen  zu  erhalten.  Es  nind  daher  auch  zwei 
Stromleitungen  angeordnet,  von  denen  die 
eine  zugleich  als  Speiseleitung  dient. 

Die  Züge  bestehen  aus  einem  Motor-  und 
1*  Anhilngewagen  auf  doppelten  Drehgestellen 
von  je  VJ.w  in  Gesammtlänge,  die  für  44  Per- 
sonen Raum  bieten.    Die  Motorwagen  wiegen 


uubeladen  ungefähr  20,  die  Anhängewagen 
12  Tonnen. 

Die  Kraftstation  und  die  Schaltungseiu- 
richtungen  sind  gleichfalls  ausführlich  be- 
schrieben und  abgebildet. 

[Bd.  13,  No.  1,  S.  K.\ 
The  Street  Railway  System  of  Paris. 
Von  M.  Lavalard. 
Mitteilung  über  die  neuereu  Versuche 
zur  Anwendung  mechanischer  Zugkraft  bei  der 
Personenbeförderung  auf  den  Straßenbahnen 
in  Paris. 

The  Iiailroad  Gazette._  1897. 

[Bd.  ZK  No.  /,  S.  2.) 
The  New  Union   Terminal   Station  at 
Boston. 

Ausführliche  Mittheilung  über  den  von  der 
eigens  dazu  gebildeten  Boston  Terminal  Com- 
pany geplanten  neuenEndbahnhof  für  die  süd- 
lichen Fern-  und  Vorortbahnen  inBoston,  der  eine 
ausserordentlich  umfangreiche  und  grossartige 
Anlage  zu  werden  verspricht.  Die  schleifen- 
förmigeDurchführungeinesGleispaares  für  den 
Vorortverkehr  in  einer  unterhalb  des  Haupt- 
bahnhofs angeordneten  Ebene  derart,  dass 
die  Vorortzüge  ohne  Richtungswechsel  und 
Umsetzen  der  Maschine  den  Bahnhof  wie  eine 
Zwischenstation  durchfahren,  fallt  besonder* 
in  die  Augen.  Durch  diese  Anordnung  wird 
die  Anlage  zu  einer  zweigeschossigen.  Die 
Vorortgleise  sind  um  einen  breiten,  gleichfalls 
in  der  Krümmung  liegenden  Mittelbahusteig 
herum  auseinander  gezogen.  Der  Hauptbahn- 
hof soll  in  der  oberen,  für  den  Fernverkehr 
bestimmten  Anlage  2S  Bahnstcigstumpfgleisc, 
14  Mittclbahnsteigc  zwischen  den  Gleispaaren 
und  7  Gepltckbahnsteige  zwischen  den  Gleis- 
paareu  enthalten  und  durch  die  Sommer- 
Strasse  vor  Kopf,  die  Covestras.se  und 
Dorchester  Avenue  von  beiden  Laugseiten  be- 
grenzt werden. 

Nachdem  der  Versuch  mit  der  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  auf  der  N'nntasket- 
Beach- Linie,  der  vor  nunmehr  nahezu  3  Jahren 
unternommen  wurde,  ein  gutes  Ergebnis«  ge- 
liefert haben  soll,  scheint  es,  als  ob  hier  für 
den  Vorortverkehr  allgemein  zur  Anwendung 
elektrischer  Zugkraft  übergegangen  und  die 
neue  Anlage  dementsprechend  ausgerüstet 
werden  soll.  Die  neue  Gesellschaft  bebalt 
sieh  allerdings  ihre  endgiltige  Entscheidung  in 
betreff  der  Anwendung  der  Elektrizität  aus- 
drücklich noch  vor;  dabei  wird  angedeutet,  da»s 
diese  gegenwärtig  die  grösste  Aussieht  biete, 
aber  auch  Druckluft  oder  Kabelbetrieb  oder 
irgend  eine  Zugkraft,  bei  der  die  Entstehung 
von  Verbrennungsprodukten  ausgeschlossen  ts:, 
angewandt  werden  könne.  Die  Einführung  von 
Dampf,  Gas  oder  Rauch  in  die  tunnelartige  An- 
lage unter  dem  Hauptbahnhof  würdevoiaussicM 
lieh  grosse  Unzutritglichkeiten  herbeiführen. 

Die  Bahnsteige  an  den  schleifenförmigen 
Gleisen  •;  Wendekurven  \  sind    so    lang,  <!•»>> 
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14  Züge  zu  je  3  Wagen.  7  auf  jedem  der  beiden 
Gleise,  hintereinander  aufgestellt  werden 
können;  wahrend  der  Hauptgeschäfts-  und  Ver- 
kehrsBtunden  sollen  hiernach  in  der  Stunde  im 
ganzen  120  Züge,  d.  h.  an  jedem  Gleis  ein 
Zug  in  der  Minute,  abgefertigt  werden  können, 
oder  während  der  nchtzehnstündigen  Dienst-  ! 
zeit  im  ganzen  2000  Züge  am  Tage.  Die 
Wendegleisc  sind  mittels  Gleisrainpen  an  die 
übrigen  Bahnhofsgleise  angeschlossen;  der 
Höhenunterschied  zwischen  der  oberen  und 
unteren  Schienenhöhe  betrügt  17  Fuss  =  5,1m  m. 
Der  zwischen  den  beiden  Gleisen  liegende 
Mittclbahnsteig  dient  ausschliesslich  als  Ab- 
fahrtsbahnsteig  für  alle  Züge  und  steht  , 
durch  Treppen  mit  dem  Hauptflur  und  den 
Wartesälen  in  Verbindung.  Für  die  an- 
kommenden Reisenden  dienen  die  beider- 
seits der  Gleise  vorgesehenen  Ausseubahn- 
steige.  Die  Bahnsteige  liegen  sümmtlich 
in  Höhe  der  Wagenfussböden,  d.  h.  l,si  m  über 
Schienenhöhe,  wodurch  die  Höhe  der  Treppen  i 
auf  3,m  m  eingeschränkt  ist.  Durch  Kämpen, 
die  mit  1 : 25  geneigt  sind,  gelangt  man  aus  { 
dem  unteren  Geschoss  nach  der  2,«  m  (8  Fuss) 
höher  gelegenen  Strassenfiäche  in  der  Sommer- 
strasse.  Das  äussere  Gleis  hat  eine  Krüm- 
mung von  80,5  m,  das  innere  von  73,*  m  Halb- 
messer. 

In  der  Mittheilung  wird  hervorgehoben, 
dass  diese  neue  Station  in  Bezug  auf  die  über- 
deckte Flache  „die  grösste  in  der  Welt''  sein 
werde,  nämlich  196,u  in  breit,  und  216,«  m 
lang,  wahrend  allerdings  der  neue  Haupt- 
bahnhof von  St.  Louis  mit  seinen  31  Bahn- 
steiggleisen —  hier  28  —  in  Bezug  auf  deren 
Zahl  unerreicht  dastehe. 

[Bd.       No.  1,  S.  7.] 

Electricity  on  Surface  Lines  in  New- 
York. 

Kurze  Mittheilung  über  die  bevorstehende 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Linien  der  sechsten  und  achten  Avenue  in  New- 
York.  die  der  Metropolitan  Traction  Company 
gehören.  Für  den  Oberbau  sollen  Trägerschie- 
nen von  0  Zoll  =220  mm  Höhe  und  51,1»  kg/m 
Gewicht  verwendet,  die  Schicncnstösse  mittels 
des  Gussschweissverfahrens  gebildet  werden. 
Der  Kanal  für  die  unterirdischeStromzuführung 
soll  nach  der  in  der  Lenox-Avenue  angewen- 
deten Bauart,  jedoch  weniger  tief  und  etwas 
breiter  hergestellt,  das  Eisetigewicht  des  Unter- 
baues im  ganzen  etwas  eingeschränkt  werden. 

\Bd.  29,  No.  1,  S.  12.] 

Emergency  Work  on   an  Electric  Kail- 
road. 

Schilderung  eines  Cntalls  auf  einer  elek- 


trischen Bahn  durch  Brechen  des  stromleiten- 
den Drahtes  und  der  Massregeln  zur  Befreiung 
etwa  verletzter  Personen  oder  Thierc  und  zur 
einstweiligen  raschen  Ausbesserung  der  be- 
schädigten Anlagen. 

[Dd.  29,  No.  2,  S.  25.] 
An  Electric  switching  Locomotive. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  elek- 
trischen Rangirlokomotive  von  2t»  t  Gewicht 
und  3150  kg  Zugkraft,  die  den  Verschiebedienst 
zwischen  der  Hauptlinie  der  New-York-,  New- 
Haven-  und  Hartford-Bahn  und  einer  Anzahl 
am  Hudsonstrom  gelegener  Fabriken  versieht. 
Die  Maschine  ist  vollspurig,  hat  4  Triebräder 
von  i,u  m  Durchmesser,  1,676  m  Radstand  und 
5,oa  m  Gesammtlänge. 

The  Railway  News.  1897. 

[No.  1726,  S.  159.] 
Light  Railways:  the  first  inquiry. 

Bericht  über  die  erste  Verhandlung  vor 
der  Kleinbahnkommission,  die  sich  kurz  und 
sachlich  abwickelte.  Zur  Erörterung  gelangte 
das  Gesuch  der  London  and  South  •  Western 
Company  um  Konzessionirung  einer  etwa 
12  Meilen  langen  Kleinbahn  von  Basingstoke 
nach  Alton.  Dem  Berichte  ist  ein  Lageplan 
der  Linie  beigegeben. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt,  im. 

[Heß  5,  S.  73.} 
Light  Railways.   Von  W.  M.  Acworth. 

Mittheilungen  über  die  ersten  Klcinbahu- 
projekte,  die  nach  den  Bestimmungen  des 
Kleinbahngesetzes  vom  14.  August  1896  den 
Kleinbahnkommissaren  vorgelegt  worden  sind. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.20I.) 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1897. 

[No.  4,  S.  52.] 

Die   elektrische   Strassenbahn   in  Ho- 
bart, Tasmania. 

Beschreibung  der  im  Jahre  1892  für  elek- 
trischen Betrieb  eingerichteten  Bahn.  Die 
Bahn  uinfasst  3  Linien  mit  einer  Gesammt- 
länge von  14,«  km.  Die  stärkste  Steigung  ist 
1  :  23,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
21  m.  Die  Bahn  ist  von  der  Firma  Siemens 
Bros,  erbaut  und  wird  oberirdisch  betrieben. 
Im  ersten  Betriebsjahr  sind  bei  einer  Leistung 
von  562  800  Wagenkin  1  432S99  Fnhrgäste  be- 
fördert worden.  Dem  Aufsatze  sind  ein  Lage- 
plan der  Bahn  und  mehrere  Abbildungen  der 
Strassenbahnwafren  beigegeben.  (Vergl.  auch 
S.  217  dieses  Heltes.) 
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Vereins  Deutscher  Strassenbaliii-  und  Kleinlmhii-Yerwaltiingeii. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diene  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 

Geschäftsfahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft  in  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-18. 


Die  straflose  Entwendung  von  elektrischer 
Energie. 

—  Dpi-  viert«-  Strafsenat  des  Pcichs- 
g«'richt-s  hat,  wie  «lurch  die  Zeitungen  be- 
kaunt  geworden  ist,  vor  einiger  Zeit  in 
einem  Erkenntniss  festgestellt,  da.ss  ein 
Diebstahl  an  Elektrizität  nieht  möglich  sei, 
weil  di«:  Elektrizität  keine  Sache  im  Sinn«' 
<l«s  Strafgesetzbuches  darstelle.  Dieses 
allseitig  überraschende  Erkenntniss  des 
obersten  Gerichtshofs,  das  für  die  zahl- 
reichen elektrischen  Strasscnhahncn  von 
besonderem  Interesse  ist.  findet  in  der 
Deutschen  Juristeuzcitung  durch  Professor 
Demburg  eine  abfällig«-  Beurtluilung,  indem 
Dernburg  «-rklärt.  was  als  Sache  zu  be- 
trachten sei.  könne  nur  nach  dem  Zwecke 
der  Strafreclitsnonn  verstanden  werden. 
Diese  Nonn  geht,  nach  Dernburg  dahin, 
den  Privaten,  welchem  rechtmässig  Güter 
der  Ausseiiwelt  ZU  eigen  sind,  gegen  rechts- 
widrige Zueignung  zu  schützen.  Die  Elek- 
trizität alter  im  ein  Gut.  das  in  der  Ausseii- 
welt vorkommt,  welches  der  Aneignung 
durch  .Menschen  fähig  ist.  und  das  im  ge- 
gebenen Fall  dem  Eigeuthümer  der  Fabri- 
kation-stiitte  gehört,  ja.  das  er  als  ein  ver- 
werthbares  (iut  erst  geschaffen  hatte,  l'ni 
deswillen  ist  sie  eine  Sache  im  Sinne  des 

Zivilrechts  und  des  St ra frech ls  Man 

scheint  sieh  aber  von  der  Definition  der 
Schule  nicht  losmachen  zu  können.  Des- 
halb meint  das  Reichsgericht,  es  sei  nicht 
entschieilen.  ob  die  Elektrizität  etwas  Stoff- 
liches sei  oder  bloss  Energie.  Das  ist  aber 
völlig  unerheblich.  Wir  wissen  nicht,  was 
das  Stoffliche  der  Sachen  ausmacht.  Was 
geht  dies  das  Hecht  an?  Wenn  es  sich  um 
Güter  handelt,  welche  dem  Menschen  die- 
nen, für  ihre  Wirthschaft  von  Nutzen  sind, 
die  sieh  in  der  Aussenwelt  liefinden.  welche 
sieh  Menschen  aneignen  und  sich  recht- 
massig  an<r>-eignet  haben,  so  liefen  für 
da-  Recht  Sachen  v  or.  Das  pecht  i-t  eben 
ein  Organismus  für  das  menschliche  Zu- 


sammenleben,   nicht    eine  philosophisch«- 
Doktrin,  es  handelt  sich  dabei  um  wirth 
schaftliche  und  i  thische  Thatsachen.  nicht 
um  physikalische  Theorien! 

An  diese  Darlegung  schliesst  Demburp 
die  Frage,  ob  denn  die  Elektrizität  rechtlo- 
sem solle,  bis  dem  Reichsgericht«*  nach- 
gewiesen w.rd<\  dass  si«>  „stofflich"  sei, 
oder  ob  die  Gesetzgebung  angerufen  wer- 
den müsse.  Die  Autwort  giebt  der  Y«r 
fasser  selbst.  ind«iu  er  auf  die  ganz  ent- 
gegengesetzte Entscheidung  d«s  vierten 
Zivilsenats  des  Reichsgerichts  verw«'isf.  In 
dieser  Entscheidung  heisst  «-s: 

„Der    elektrische    Strom    ist  ein« 
Schöpfung  neuester  Zeit!    Und  «-s  hau 
dep  sich  darum,  ihm  als  Gegenstand  d<  - 
Pechtsverkehrs  seine  Stelle  im  Rechts- 
i     verkehr  anzuweisen.  .  .  .  Im  Rechtssinu 
ist  ein  wesentlicher  Untersehi««!  zwischen 
(b  in  vom  Pcrufnngsgerieht  aufg»-st«'llten 
Heispiel  der  Erzeugung  von  bivnnbarein 
Gas  und  seiner  Leitung  in  Röhren  nach 
dein  Orte,  wo  das  Gas  zum  Brennen  ge- 
bracht werden  soll,  und  der  Herstellung 
des  elektrischen  Stroms  und  seiner  Lei- 
tung nach  dem  Punkte,  wo  die  elektrische 
Beleuchtung  stattlindvn  soll,  nicht  zu  er- 
kennen.   Gas  und  Elektrizität  sind  glei- 
cherweise    Erzeugnisse  nn-nschlicher 
Arbeitsthätigkeit.    In   beiderlei  Produk- 
tionsf'ällen  ist  aber  nicht  di*-  menschliche 
Arbeit,  sondern  ihr  Produkt  Geg«-nstau<l 
des  die  Möglichkeit  der  Licht<-rz«-uguiiff 
bezweckenden  Wrtrags." 
Der  interessante  Aufsatz  schliesst  mit 
dem  Wunsch«',  dass  sieh  der  vierte  Straf- 
senat  des   Reichsgerichts   fernerhin  nach 
nochmaliger  Erw  ägung  flieser  Entscheidung 
des  vierten  Zivilsenats  anscbliesse.  und  d.e>s 
überhaupt  «Ii»-  Strafsenate  desReichsgerieht.« 
sich  m«  hr  als  bisher  mit  «lein  (ieiste  ■  r- 
fiülen  mögen,  der  in  »len  Entscheidungen 
«ler  Zivil-enate  iifa  rwiegentl  waltet 
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Technische  Mitteilungen. 

1.  In  der  Januarnummer  des  Street 
Railway  .Journal  wird  ein  Tro Hey-Finder 
von  William  J.  Donahue  und  Ward  B.  Haus- 
man,  Philadelphia.  Pnt.-No.  572236,  be- 
sehrieben. 

Derselbe  besteht,  wie  nachstehende 
Abbildung  1  zeigt,  aus  einer  Rolle,  die  mit 
rechts-  und  linksseitigen,  nach  der  Mitte  zu 


Abb.  i. 

gewindeartig  ansteigenden  KilliMi  versehen 
ist,  welch  letztere  an  zwei  diametral  gegen- 
überliegenden Punkten  in  die  mittlere  Lauf- 
rille einmünden. 

2.  Herr  Oberingenieur  Ludw.  Schröder 
hat  in  der  Sitzung  des  Elektrotechnischen 
Vereins  am  15.  Dezember  v.  J.  einen  inter- 
essanten Vortrag  über  elektrische  Stras- 
senbahnen  mit  stationären  Akkumu- 
latoren gehalten,  welchen  die  Elektro- 
technische Zeitschrift  in  Heft  63,  .lahrgang 
1896,  abgedruckt  hat. 

Bei  der  elektrischen  Strassenhulm  in 
Remscheid1)  sowie  der  vollspurigen  Neben- 
bahn Meckenbeuren— Tettnang  ist  mit  gün- 
stigem Erfolge  der  Versuch  gemacht  wor- 
den, mit  Umgehung  des  automatischen 
Zellenschalters  eine  Akkumulatorenbatterie 
unmittelbar  mit  der  Betricbsdynamoma- 
sehine  parallel  auf  das  Leitungsnetz  zu 
schalten,  wodurch  eine  gleichmässige  Span- 
nung selbst  bei  stark  schwankendem  Strum- 
verbrauch und  ferner  eine  wirtschaftliche 
Ausnutzung  der  Dampfmaschinen  und 
Kesselanlagen  erzielt  wird. 

Die  Maschinen  bleiben  gleichniässig 
belastet,  indem  der  Stromühcrschuss  bei 
sinkendem  Stromverbrauch  der  Strecke 
zur  Speisung  des  Akkumulators  dient  und 
umgekehrt  bei  erhöhtem  Strombedarf  der 
Akkumulator  zur  Stromlicferung  beitragt. 
Die  Spannung  ist  um  so  gleichmässigcr, 
je  geringer  der  innere  Widerstund  der  Ele- 
mente ist,  da  hiervon  die  Laduugs-  und 
Entladuugsspaunuug  der  Batterie  abhängt. 

">  Vergl.  itte  frühere  Mltthelluitg  unsere«  Verein«  In  der 
Zelt»chrift  fr.r  Kleinbahnen,  1896,  8.  Ml. 


Zu  berücksichtigen  ist  noch,  dass  bei  Ver- 
wendung dieser  sogenannten  PufTerbatterien 
nicht  allein  Kohlen  erspart  werden,  son- 
dern das«  auch  die  Grösse  der  aufzustellen- 
den Maschinen  infolge  der  Mitarbeit  der 
Batterie  eine  weit  kleinere  wird,  als  der 
reine  Maschinenbetrieb  sie  erfordert.  Ferner 
ist  durch  die  Batterie  Gelegenheit  gegeben, 
den  Strassenbahnbetrieb  aufrecht  zu  er- 
halten, wenn  die  Dampfmaschinen  nicht  im 
Betriebe  sind. 

In  Remscheid,  wo  die  Spannungsregu- 
li rung  und  die  wirtschaftliche  Frage  sich 
infolge  des  ausserordentlich  bergigen  Ge- 
windes besondere  schwierig  gestaltete,  ist  zu 
der  Batterie  noch  eine  Zusatz-Dynamoma- 

;  sehine  geschaltet,  deren  Magnetwicklung 
von  der  Batterie  durch  einen  Nebenschluss 
mit  dem  Hauptstrom  selbst  dergestalt  be- 
oinflusst  wird,  dass  bei  hohem  Stromver- 
brauch die  Zusatzmaschine  ihre  Spannung 
zu  der  der  Batterie  addirt,  die  Batterie  also 
Theil  nimmt  an  der  Stromabgabe,  während 

i  bei  geringerem  Strombedarf  die  Spannung 
sich  zur  Betriebsspannung  addirt,  die  Bat- 

,  terie  also  geladen  wird.  Ist  der  Bedarfs- 
strom  der  Strecke  gleich  dem  normalen 

!  Betriebsstrom  der  Hauptdynamos,  so  ist  die 

,  Spannung  der  Zusatzdynamos.  =  0. 


8.  Unland»  Verkehrszeitung  berichtet 
im  Heft  1  vom  7.  Januar  1897  über  die  elek- 
trische Strassenbahn  in  Hobart  (Tas- 
mania),  welche  von  den  europäischen  Aus- 
führungen nicht  unwesentlich  abweicht. 
Gebaut  ist  die  Bahn  von  der  Firma  Siemens 
Bros  &  Co.,  Lim. 

Die  Bahn  hat  eine  Länge  von  insge- 
sammt  14,4  km,  die  oberirdische  Leitung 
wird  von  eisernen  Masten,  welche  in  Ab- 
ständen von  86  in  aufgestellt  sind,  durch 
(Juerdrälite  getragen.  Die  Masten  sind  als 
eiserne  Rohrmasten  ausgeführt  und  nach 
der  Augsengeitc,  um  eine  Durchbiegung  zu 
verhindern,  durch  ein  Sprengwerk  ver- 
stärkt. Die  Isolation  der  Kontaktleitung 
ist  einfach  dadurch  bewirkt,  dass  man  die 
mit  der  Kontaktleitung  leitend  verbundenen 
Vucrdrähte  an  l'orzellanisolatoren,  welche 
denjenigen  der  Telegraphenleitungen  ähn- 
lieh und  au  den  Masten  angebracht  sind, 
betätigt  hat.  Die  Kontaktleitung  besteht 
aus  einem  6,5  mm  breiten  Stahldraht.  (?) 
An  rollendem  Material  sind  zur  Zeit  vor- 
handen 20  Wagen  mit  je  24  Sitzplätzen  im 
Innern  und  ebenso  vielen  auf  Deck.  Die 
maschinell«-  Ausrüstung  der  Wagen  besteht 
aus  2  Motoren  von  je  12.5  PS.  Die  Strom- 
abnahme  geschieht   durch  Kontaktbügel. 
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Die  Betriebsergebhisse  des  eraten  Jahres 
waren  günstige,  nämlich  1  432899  beförderte 
Personen  bei  562800  geleisteten  Wagen- 
kilometern. (Vgl.  auch  S.  215  dieses  Heftes.) 

4.  Im  Engineering,  Band LX III,  Xo.1620. 
vom  15.  Januar  1897  ist  eine  nachstehend 
bildlieh     veranschaulichte  unterirdische 


Abb.  2. 

Stromzuführung  von  W.Cope,  Birmingham, 
beschrieben. 

Der  Sehlitzkanal  wird  gebildet  durch 
zwei  gegeneinandergesetzte  Seidenen  E, 
die  auf  einein  aus  Eisen  F  zweitheilig  her- 
gestellten Kanal  ruhen.  Innerhalb  dieses 
Kanals  liegt  ein  entsprechend  geformter, 
aus  Isolationsmaterial  hergestellter,  seitlich 
offener  Kanal  A,  in  dessen  Innern,  vor 
Sehmutz  und  eindringender  Nässe  geschützt, 
ol»en  und  unten  die  Kontaktdrähte  B  ein- 


gebettet sind.  Zur  Stromabnahme  dienen 
eine  oder  zwei  Bollen  D.  die  an  einem 
durch  den  Schlitzkanal  greifenden  isolirten 
Arm  C  befestigt  sind.  Zur  Entwässerung 
dienen  die  zu  beiden  Seiten  des  Kanals  A 
vorgesehenen  Kinnen  G.  Die  ganze  Kon- 
struktion ist  auf  Beton  gebettet.  In  ge- 
wissen Abständen  sind  Klappen  angebracht, 
die  eine  Untersuchung  und  Reparatur  des 
Kanals  gestatten. 

5.  Die  Elektrotechnische  Zeitschrift  v  om 
14.  Januar  1897  bringt  eine  unterirdische 
Stromzuführung,  System  Cirla. 

Dies  System  gehört  zu  der  Klasse  der 
Theilleitersysteme  mit  Kontakten  in  der 
Strassenoberfläche.  Die  Bethätigung  der 
Schaltapparatc  geschieht  durch  magnetisch«' 
Anziehung  vom  Wagen  aus.  Als  Vortheil 
dieses  Systems  wird  angeben,  das»  die 
Schaltapparate  nicht  durch  Ocffhungsfunken 
zu  leiden  haben,  da  die  Unterbrechung 
zwischen  dem  Kontakt  und  der  Stromab- 
nahmemaschine  stattfindet.  Wie  bei  allfn 
verwandten  Systemen,  Bildet  Stroinschln>» 
am  vorderen  Koniakte  statt,  ehe  dieSammel- 
schienc  den  rückwärtigen  Kontakt  ver- 
lassen hat.  —  7^— 


Neue  Kupplung  für  Eisenbahnfahrzeuge.    "'7  a  mX\  d™  **gh*k™  =  durch  eine, 

Bolzen  verbunden  und  mit  zwei  im  stumpfes 

V.  Diekmann  in  Berlin  berichtet  über    Winkel  stehenden  Armen  »versehen,  welche 

eine  unter  Beibehaltung   des   bewährten     eine  Bohrung  zur  Aufnahme  einer  Drahr- 

Zughakensystems  konstruirte,    seitlich  zu    schnür    besitzen.    Diese    Drahtschnur  ist 


Abb.  i 


Abb.  2 


bedienende  Kupplung  für  Eisenbahnwagen,  durch  eine  Kugel  c  t  Abb.  2<.  die  sich  unten 

«reiche  ein  gefahrloses  Ankuppeln  ermög-  am  Haken  z  befindet,  gespannt  und  läuft 

lieht.  ■  von  da  nach  der  Wagenkante  zurück.  An 

Nach  vorstehender  Zeichnung  ist  die  der  Oese  a  befindet  sich  die  um  einen 
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Boizeu  drehbare  Oese b.  deren  Naae  e  sich 
gegen  den  vorderen  Thcil  der  Oese  a  legi. 

Ans  der  punktirten  Zeichnung  in  Abb.  2 
ist  die  frcih/lngende  Stellung  der  Oes«'  bei 
Nichtgebrauch  der  Kupplung  ersichtlich. 
Sobald  die  Oese  eingelegt  werden  soll, 
wird  sie  durch  einen  Zug  an  der  Draht- 
schnur gehoben,  und  zwar  von  der  Seite 
des  Wagens*  aus.  Die  Drahtschnur  ist  näm- 
lich durch  einen  an  der  Unterkante  des 
Wagens  befindlichen  King  mit  dahinter 
liegender  Rolle  geleitet  und  wird  dann 
nach  der  Seite  des  Wagens  zu  einem  Hand- 
griff h  geführt,  durch  dessen  Ziehen  oder 
Loslassen  die  Arbeit  des  Ein-  oder  Aus- 
hebens der  Oese  verrichtet  wird.  Auch 
kann  die  Schnur  über  eine  kleine  Holle 
geführt  werden,  durch  welche  beim  Um- 
drehen einer  Handkurbel  die  Oese  gehoben 
oder  gesenkt  werden  kann.  Aus  den  Abb.  1 
und  2  ist  noch  eine  weitere  Anordnung 
zum  Heben  der  Oese  ersichtlich,  indem  ein 
zweiarmiger  Hebel  H,  welcher  vorn  mit 
einem  von  der  Drahtschnur  umlegten 
Segment  /",  Abb.  1,  versehen  ist,  durch  einen 
unten  angebrachten  Handgriff  y  von  der 
Seite  des  Wagens  aus  bewegt  werden  kann. 
Die  zur  Abfahrt  fertigt;  Kupplung  ist  in 
Abb.  2  dargestellt,  die  Schliessung  dersel- 
ben erfolgt  ebenfalls  von  der  Seite  des 
Wagens.  Zu  diesem  Zweck  ist  die  Zug- 
stange S  des  Wagens  in  zwei  durch  eine 
Schraube  v  verbundene  Thcilc  gcthcilt.  Die 
Schraube  v  ist  am  Ende  mit  einer  gezahnten 
Mutter  m  versehen.  Diese  wird  durch  eine 
abnehmbare  Kurbel  und  die  Häderüber- 
sctzungflvaj  bewegt,  so  das»  die  Oese  ge- 
schlossen wird.  Die  zum  Patent  ange- 
meldete Kupplungskonstraktion  eignet  sich 
vielleicht  auch  zu  einem  Vorsuch  auf  Kleiu- 
bahnen. 


Eröffnung  des  Betriebes 
auf  der  ersten  elektrischen  Straßenbahnlinie 
der  Wiener  Tramwaygesellschaft  in  Wien. 


Am  28.  Januar  1897  ist  die  Eröffnung  des 
regelmässigen  Betriebes  auf  der  ersten  elek- 
trischen Strasseubahulinie  in  Wien  erfolgt, 
nachdem  am  Tage  vorher  unter  Betheiligung 
de»  Ministerpräsidenten,  des  Eisenbahn- 
ministers und  des  Statthalters  sowie  einer 
grossen  Anzahl  von  Vertretern  der  Behörden, 
der  stadtischen  Verwaltung  und  fachwissen- 
schaftlichen Kreise  die  Probefahrt  sehr  gut 
verlaufen  war.  Die  Linie  ist  eine  Theilstrecke 
der  sogenaunten  Transversallinie,  die,  bei  der 
Remise  in  der  Vorgartenstrasse  beginnend, 
die  belebten  und  verkehrsreichen  Strassen: 
Wallensteinstrasse,  Aiserbachstrasse,  Spital- 
gasse,  Skodagassc  und  die  Kaiserstrasse  in 


einer  Länge  von  9,4  km  durchzieht  und  beim 
Raiiitundtheatcr  endigt.  t'i  :■ 

Die  Gleise,  durchwegs  mit  oiscrneiu  Ober- 
bau hergestellt,  blieben  mit  Ausnahme  der 
Herstellung  einer  gut  elektrisch  leitenden 
Verbindung  an  den  Schienenstößen  unver- 
ändert. 

Die  grösste  Steigung  von  38,4%o  befindet 
sich  auf  einer  140  m  langen  Strecke  in  der 
Skodagasse,  der  kleinste  Halbmesser  von  18  in 
in  der  Krümmung  Spitalgasse— Alserstraase. 

Die  Linie  ist  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
mit  oberirdischer  Stromzuführung  nach  dem 
System  Thomson  -  Houston  von  der  Union 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  ausgerüstet. 
Die  stromführende  Arbeitsleitung  wird  mit 
doppelt  isolirten  Spanndrähten,  die  ihre  Stütz- 
punkte auf  Masten  oder  Wandrosetten  finden, 
über  der  Mitte  der  Gleise  gehalten. 

Die  Arbeitsleitung  ist  durch  Ausschalter 
in  Abschnitte  von  ungefähr  600  m  Länge  ein- 
geteilt, so  dass  sie  in  jeder  dieser  Sektionen 
stromlos  gemacht  werden  knun.  Ueberdies 
sind  in  der  Strecke  Blitzschutzvorrichtungen, 
gleichinäsaig  vertheilt,  eingebaut. 

Die  längs  der  Transvcrsallinie  bestehen- 
den Telephon-  und  Telegrapherilcitungen 
inussten  an  den  Kreuzungsstellen  mit  dem 
Kontaktdrahte  höher  gelegt  werden;  ausser- 
dem ergab  sich  die  Notwendigkeit,  die  To- 
lephonleitung  Wien  —  Budapest  innerhalb  der 
Stadt  in  einen  andern  Strassenzug  zu  ver- 
legen. 

Aus  der  Zentralstation  der  Allgemeinen 
österreichischen  Elektrizitäts-Gesellschaft  in 
der  Oberen  Donaustrasse  führen  drei  Speise- 
kabel  zu  den  in  der  Kaiserstrasse,  Alscrbach- 
strasse  und  Nordbahnstrassc  liegenden  Speise- 
punkten. 

Die  Rückleitung  des  Stroms  zur  Zentralen 
erfolgt  theils  durch  die  Gleise,  thcils  dürclr 
zwei  bei  der  Augarten-  und  Brigittabrücke, 
den  Rückstrom  von  den  Gleisen  abnehmende 
Kabel. 

In  der  Zentralstation  wurden  eine  zwei- 
zylindrige  Dampfmaschine  mit  600  PS  und 
eine  Dynamomaschine  ausschliesslich  zur  Er- 
zeugung des  elektrischen  Stroms  für  den 
Strassenbahnbctrieb  und  eine  Pufferbatterie 
aufgestellt. 

Die  80,  von  der  Uniou  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft gelieferten  Motorwagen  sind  mit  zwei 
Motoren  von  je  80  PS  und  einer  elektrischen 
Kurzschlussbremse  ausgerüstet;  sie  werden 
ebenso  wie  die  80  Anhängewageu  elektrisch 
beleuchtet. 

Gegen  die  Verwendung  der  oberirdischen 
Stromzuführung  ist  von  der  Stadtverwaltung 
und  den  Staats-  und  Polizeibehörden  kein 
Widerspruch  erhoben  worden. 


=  Wie  aus  Frankfurt  a.  M.  berichtet  wird, 
hat  der  dortige  Magistrat  mit  den  Betriebs- 
pächtem  des  Städtischen  Elektrizitätswerks 
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einen  vom  1.  Januar  1897  ab  giltigen  einhoit-  j  Schwimmbad,  Stadtbibliothek,  Gewerbliche 
liehen  Preis  von  50  Pf  für  die  Kilowattstunde  Fortbildungsschule,  Krankenhaus,  Irrenanstalt, 
für  das  aus  dem  städtischen  Werke  bezogene  Göthegymnasium  und  Saalhof.  Der  für  Privat- 
elektrische Licht  vereinbart.  Es  handelt  i  konsum  giltige  Preis  beträgt  70  Pf  für  die 
sich  um  den  Licbtverbrauch  folgender  Amts-.  Kilowattstunde.  Das  Städtische  Elektrizitäts- 
stellen: Römer,  Klesernhof,  Elektrizitätsbureau,  |  werk  ist  bekanntlich  eine  Wcchselstromanlage. 


Verkehrsergebnisse. 


Name    der    Bahn  Unternehmung 


Betriebseinnahmei 
im  Monat  Januar 




1897 
-  * 

- 

1898 
* 

m  <*lvr 
(«enlff«  -) 
M 

1  807  ÜÜ6,ü 

1299312,« 

8  954,01. 

176  366«* 

178676,34 

2783,ü 

79Ö045,»o 

704282.M 

91  812,« 

228276,10 

187  928,» 

40  847^ 

276  837,3i 

224992,10 

61  846ji 

64  402,90 

63  323,» 

1079,*, 

46  2ö8,oo 

88866,00 

7  40P,oo 

50  788,90 

69908,9* 

-  170.0!. 

218460.J0 

190200,» 

23  269,71 

40  426y» 

89819/10 

607,00 

8905,0« 

8271/» 

724^0 

8  770,oo 

884&,oo 

—  75,oo 

3592/» 

12702,0« 

11538/» 

1  169,uu 

70  080,» 

48  385/Si 

21  645.J: 

223037,» 

203  422,*, 

19614,&3 

1U465.U) 

100  186,4» 

11  329,ou 

5214,» 

5  738,48 

-  524  « 

153  359,33 

128846,80 

24  5l3,is 

]2686,<o 

12311,* 

375,» 

8  424.JO 

7  999.W 

13  715,u 

11866,*) 

1848,4:. 

113  385,40 

96128,io 

17  267,ou 

18670,» 

11157,;» 

2512,63 

18486,54 

18 134,;o  352/» 

77100.0J 

64  084,44 

13  015^1 

10666,11 

9580J1 

1 135,» 

14040/w  18062,oi 

988,07 

14  036/U  16O25.T0 

-929^ 

34  371,to 

33  341,» 

1029o> 

24  196/* 

24  565.U 

9495 

10  843 

-1848 

3  754 

3656 

9S 

4416 

489S 

18 

18  164 

17  185 

979 

2298 

2228 

70 

10464 

9685 

579 

6858 

6796 

62 

18195 

15328 

2867 

8  977 

8  522 

455 

5283 

6059 

224 

3  578 

3  481 

92 

4232 

Grosse  Berliuer  Pferdeeisenbahn-Aktieugesellschaft  in  Berlin  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  in  Berlin  .... 

Straaseneisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg  

Grosse  Leipziger  Strassenbahn  in  Leipzig  

Dresdener  Strassenbahn  in  Dresden  

Magdeburger  Straaseneisenbahn-Gesellschaft  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesellschaft  in  Aachen  

Berlin  •  Charlottenburger  Strasseneisenbahn  -  Gesellschaft  iu 
Charlottenburg  

Frankfurter  TrambahngcselUchaft  in  Bockenheim  -  Frank- 
furt a.  M.  

Essener  Strasseabahnen  

Wiesbaden -Biebrich  (Dampfbahn)  

Wiesbadener  Pferdebahn  

Wiesbadener  elektrische  Bahn  

Mainzer  Pferdebahn  

Elektrische  Strassenbahn  Barmen— Elberfeld  in  Elberfeld 

Münchener  Trambahn-Aktiengesellschaft  in  München  .... 

Strassenbahn  Hannover,  Aktiengesellschaft  1u  Hannover.   .  . 

Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Frankfurt  a.  M.  . 

Cölnische  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh.  .   .  . 

Hallesche  Strassenbahn-Aktiengcsellschaft  in  Halle  a.  S. .   .  . 

Frankfurt-Oftenbacher  Trambahn-Gesellschaft  iu  Oberrad   .  . 

Frankfurter  Waldbahn  Frankfurt  a.  M.  (Sachsenhausen)  .   .  . 

Breslauer  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  io  Breslau  .... 

Casseler  Strassenbahn-Geselischaft  in  Cassel  

Bremer  Pferdebahn  in  Horn  b.  Bremen  

Stuttgarter  Strassenbahnen  in  Stuttgart  

Stuttgarter  Filderbahn-Gesellschaft  in  Stuttgart  

Remscheider  Strassenbahn-Geselischaft  in  Remscheid  .... 

Strasseneisenbahn  Gesellschaft  iu  Braunschweig  

Stettiner  StrasseneisenbahnGescllschaft  in  Stettin  

Crefeld-Uerdiuger  Lokalbahn  

Feldabahn   

Ravensburg— Weingarten  

Sonthofen— Oberstdorf  

Oberdorf  b.  B.— Füssen  

Walhallabahu  

Murnau— Gartnisch— Partenkirchen  

Fürth-  Zirndorf—  Cadolzburg  

Isarthalbahn  

Forster  Stadteisenbahn  

Hansdorf—  Priebus  

Meckenbeuren— Tettnang  

Rauscha- Freiwaldau  


:  Dr.  A.  v.  d.  Ltyen  in 
Verla«  von  Julius  Springer  In  Berlin  N.  -  druck  von  11.  8.  Ha 
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Zeitschrift  fUr  Kleinbahnen. 

1897.  April. 


Staatebeihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  Don  Kreisen  Rastenburg  und  Sens- 
burg zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Kleinbahnen 

a)  von  Kastenburg  über  Wenden,  Barten 
und  Baumgarten  nach  Skandlack  mit 
Abzweigung  von  Wenden  über  Mühl- 
bach nach  Drengfurth; 

b)  von  Rastenburg  nach  Sensburg  mit 
Abzweigung  von  Reimsdorf  oder 
Wolka  nach  Salpkeim 

als  Darlehn  in  Höhe  eines»  Drittels»  des  An- 
lagekapitals ohne  die  Kosten  des  Grund- 

,    /l  885639  \ 
erwerbs  von  nicht  mehr  als  |  g  =  I 

628513  M; 

2.  der  unter  der  Finna  .Kleinbahn  Re- 
them—Eystrup, Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung",  in  der  Bildung  begriffenen 
Gesellschaft  zur  betriebsfähigen  Herstellung 
und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  Re- 
them nach  Eystrup  in  Form  einer  Betheili- 
gung mit  100  000  M. 

Die  Bewilligung  zu  1  ist  unter  der  Vor- 
aussetzung erfolgt,  dass  die  Provinz  Ost- 
preussen  für  das  Unternehmen  einen  jähr- 
lichen Ziuszuschuss  in  Hoho  von  l'/»°/o  (,t>s 
gesummten  aufgewendeten   Kapitals  aus- 
schliesslich der  Grund-  und  Nutzungsent- 
schädigungen  bis  zu  dem  Höchstbetrage 
von  1886689  M,  mithin  bis  zur  Höhe  von 
28  283  M  gewährt,  ferner  mit  folgenden 
Massgaben : 
a)  die  Beihilfe  wird  für  die  Zeit,  in  wel- 
cher die  Kreise  Rastenburg  und  Sens- 
burg    Unternehmer    der  gedachten 
Kleinbahnen  sind,  in  Form  eines  un- 
kündbaren  Darlehns  unter  Verzicht 
auf  Zinsen  und  Tilgung  gewährt;  an 
Stelle  der  Zinsen  erhält  der  Staat  ein 
Drittel    des   den  Unternehmern  zu- 
messenden Reinertrags.    Das  Darlehn 
vertheilt  sieh  auf  die  beiden  Kreise 
nach  Massgabe  ihrer  Anthcile  an  dem 
Unternehmen; 
I))  die   Beihilfe   wird  entsprechend  ge- 
kürzt, sofern   und  soweit  die  Linie 


Barten— Baumgarten—  Skandlack  nicht 
als  Kleinbahn  ausgebaut  werden  sollte; 

e)  hinsichtlich  der  Sicherung  der  fiskali- 
schen Interessen  an  dem  Unterneh- 
men, insbesondere  der  als  Bau-  und 
Betriobsuntcrnehmer  auftretenden  Ost- 
preussischen  Südbahngcsellschaft  ge- 
genüber haben  sich  die  Kreise  nach- 
stehenden Bestimmungen  zu  unter- 
werfen : 

1.  Die  Genehmigung  des  Staates  bleibt 
vorbehalten: 

a)  zu  Abänderungen  der  zwischen  den 
Kreisen  Rastenburg  und  Sensburg 
und  der  Ostpreussischen  Südbahn-Ge- 
sellschaft abgeschlossenen  Bau-  und 

Betriebsverträge  vom  e^p^^er  18965 

b)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die 
Ausrüstung  der  Bahnen; 

c)  für  die  Beförderungspreise  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr; 

d)  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  zur 
Verpfändung  der  Bahnen; 

e)  für  Verträge,  durch  welche  der  Be- 
trieb der  Bahnen  mit  einem  anderen 
Bahnunternehmen  vereinigt  werden 
soll ; 

f)  zur  Uebertragung  der  Bahnen  an  einen 
Dritten  oder  zur  Vereinigung  des  Un- 
ternehmens mit  einem  nnderen. 

II.  Hinsichtlich  des  Bauvertrages  im 
besonderen: 

a)  für  die  seitens  des  Staates  zu  leisten- 
den Zahlungen  sind  die  erforderlichen 
Unterlagen  im  Auschluss  an  den  dem 
Landeshauptmann  nachzuweisenden 
Baukostenbedarf  dem  Staat«»  durch 
Vermittlung  des  Landeshauptmanns 
einzureichen; 

1))  dem  Königl.  Regierungspräsidenten  zu 
Königsberg  i.  Pr.  und  dessen  Ver- 
treter ist  gleichfalls  «las  Recht  zu 
Revisionen  hinsichtlich  des  Fortsehrit- 
tes und  der  Güte  der  auszufüluvnden 
Balmbauten  und  der  zu  beschaffenden 
Betriebsmittel.  gegebenenfalls  unt«!i- 
Zuziehung  von  Sachverständigen,  vor- 
behalten. 
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III.  Hinsichtlich  dos  Betriebsvertrages 
im  besomleren: 

a)  die  Genehmigung  des  Abkommens 
über  di<*  Bildung  de»  K«>«erve-  und 
Ernetu-rungsfonds  bleibt  dem  Staate 
ebenso  wie  der  Provinz  vorbehalten; 

b)  dem  Staate  sind  wie  der  Provinz  Ab-  , 
schriften  der  Abschlüsse  von  jedem 
abgelaufenen  Betriebsjahr,  sowie  mo- 
natliehe Uebersichten  der  Betriebs- 
ergebnisse zur  Kenntnissnahme  init- 
zutheilen,  desgleichen  des  jahrlichen 
Voranschlags  der  Betriebsausgaben; 

c)  die  Besichtigung  der  Kleinbahnen  ist 
dein  Königl.  Regierungspräsidenten  zu 
Königsberg  i.  Pr.,  dessen  Stellvertreter 
und  einem  etwa  hinzugezogenen  tech- 
nischen Sachverständigen  in  gleichem 
Umfange  wie  den  Vorsitzenden  der 
Kreisausschüsse,  dem  Landeshaupt- 
mann und  dem  Landosbaurath  ge- 
stattet; 

d)  die  zwischen  der  Ostpreussischen 
Südbahngesellschaft  und  den  Kreis- 
ausschüssen der  Kreise  Rastenburg 
und  Sensburg  zu  treffende  Verein- 
barung über  die  Festsetzung  der  Ge- 
bühren für  Personen-  und  Güter- 
beförderung unterliegt  ebenso  der 
Genehmigung  des  Staates  wie  der 
Provinz; 

<•)  der  Staat  soll  in  der  für  gewisse  Ver- 
handlungen mit  der  Ostpreussischen 
Südbahugesellschaft    aus  Vertretern 
der  beiden  Kreise  zu  bildenden  Kom- 
mission ebenso  wie  die  Provinz  vor- 
treten sein. 
Die  Proviuzialbeihilfc,  welche  der  Ver- 
zinsung eines  Drittels   des  Anlagekapitals 
ohne  die  Kosten  des  Grunderwerbs  gleich- 
kommt, ist  gesichert,  die  Kreise  überneh- 
men ebenfalls  ein  Drittel  des  Anlagekapi- 
tals, wahrend  die  Ziinächstbetlniligten  den 
erforderlichen  Grund  und  Boden,  soweit 
nicht  der  Kreis  Sensburg  die  Halft«'  der 
Kosten   des  Grunderwerbs  innerhalb  ein- 
zelner Geineinden    trügt,    kostenfrei  her- 
geben.   An  dem  den  Kreisen  zufallenden 
Reinerträge  nehmen  die  Provinz  und  der 
•Staat  in  gleichem  .Masse  theil. 

Die  Erfüllung  «1er  für  die  Bewilligung 
zu  2  gestellten  Bedingung,  dass  <lio  Provinz 
Hannover  den  aus-er  dem  Staate  an  dem 
Unternehmen  Bctheiligtcn  zur  Eni  last  ung 
in  ihren  Aufwendungen  ein  Darlehn  von 
240000  M  gieht.  welches  mit  220000  M  zu 
2,66%  und  mit  20000  M  zu  3,15%  zu  ver- 
zinsen, sowie  mit  7a  %  jährlich,  unter  Zu- 
wachs der  Zinsen  von  «len  getilgten  Dar- 


lohnsbetragen,  zu  tilgen  ist,  erscheint  ge- 
sichert. Der  Entwurf  des  Gesidlsehaftsver- 
trags  für  die  „Kleinbahn  Rethem— Eystrup, 
G.  m.  b.  H.u,  aus  dem  neben  den  B«  thei- 
ligton  auch  deren  Antheile  an  dem  Stamm 
kapital  der  Gesellschaft  zu  ersehen  sind, 
wird  nachstehend  veröffentlicht: 

Entwurf  eines  Gesellschaftsvertrages. 

Der  Königl.  preussische  Staat,  sowie  die 
nachbenannten  Korporationen  und  Privatper- 
sonen : 

Kreis  Fallingbostel, 

Stadt  Rethem, 

Gemeinde  Kirchwahlingen, 

„  Altenwahlingen. 

„  Gr.-llituslingeii, 

„  Wohlendorf, 

.  Hülsen, 

„  Stöcken, 

„  Hedern, 

„  Frankenfcld, 
Rittergutsbesitzer  von  Behr  zu  Kl.-Httus 
lingen, 

Rittergutsbesitzer  Feldmann  zu  Frankenfeld 

vereinbaren  die  Errichtung  einer  Gesellschaft 
mit  beschrankter  Haftung  auf  Grund  des  Ge- 
setzes vom  30.  April  1892  (Reichs-Ges.-BI.  S.  477  , 
für  welche  folgender  Gesellschaftsvertrag  mass- 
gebend sein  soll. 

L  Allgemeine  Bestimmungen 

§1- 

Die  Firma  der  Gesellschaft  ist  Kleinbahn 
Rethem-Eystrup,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung. 

§  2. 

Sitz  der  Gesellschaft  ist  Rethem. 

§3. 

Gegenstand  des  Unternehmens  ist  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  mit  normaler  Spur- 
weite von  Eystrup  nach  Rethem. 

§  *• 

Das  Stammkapital  betrügt  340000  M. 
§  ß- 

Das  Stammkapital  wird  in  der  Weise  auf- 
gebracht, dass  die  einzelnen  Gesellschafter 
folgende  Stammeinlagen  leisten 

Fiskus   100000  M, 

Kreis  Fallingbostel   60000  .  . 

Stadl  Rethem   101  000  _  . 

Gemeinde  Kirchwahlingen  .   .    .  2000  .  , 

„       Altenwahlingen  ...  1 000  .  , 

„        Gr.-Hauslingen  .   .   .  2000  „  . 

Wohlendorf   3  000  „  , 
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3000  „, 

4000  „,  1 

„       Uedem  .... 

•  • 

1000  , 

„        Frankeiifeld    .  . 

1 000  „ » 

Rittergutsbesitzer  von  Bchr 

ZU 

iooo  ; 

Rittergutsbesitzer  Feldmann 

ZU 

1000  „,  , 

zusammen  840000  M. 


§  6. 

Die  Einzahlungen  werden  nach  Verhältuiss 
der  Stammeinlagen  geleistet. 

Die  Einlagen  sind  bis  zum  

einzuzahlen. 


Da«  Geschäftsjahr  lauft  vom  1.  April  bis 
81.  März. 


Es  bed&rf  noch  der  Erwägung,  ob  nicht  gleich  in  dem 
Vertrage  materielle  Bestimmungen  Uber  die  Bildung  de« 
Reserve-  und  d< 


II.  Rechtsverhältnisse  der  Gesellschaft  und 
der  Gesellschafter. 

§8. 

Für  die  Verbindlichkeiten  der  Gesellschaft 
haftet  den  Gläubigern  nur  daa  Gesellschafts- 
vermögen. 

8  0. 

Der  Geschäftsantheil  jedes  Gesellschafters 
bestimmt  sich  nach  dem  Betrage  der  von  ihm 
übernommenen  Stamtneinlagc. 


Zur  Abtretung  von  Geschäftsantheilen  ist 
die  Genehmigung  der  Gesellschaft  erforderlich. 

Die  Abtretung  ist  nur  an  Gesellschafter 
gestattet. 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  sind  drei 
Viertel  der  abgegebenen  Stimmen  erforderlich. 

§  11- 

Für  die  Bildung  von  Reserve-,  Erneuerungs- 
und  anderen  Fonds1)  sind  die  Vorschriften  der 
Aufsichtsbehörden  massgebend. 

Im  übrigen  haben  die  Gesellschafter  nach 
Vcrhaituiss  ihrer  Geschäftsanteile  Anspruch 
auf  den  nach  der  jährlichen  Bilanz  sich  er- 
gebenden Reingewinn,  soweit  die  Gesellschaft 
nicht  ein  anderes  beschli«'sst. 

III.  Vertretung  and  Geschäftsführung. 

§  12. 

Die  Organe  der  Gesellschaft  sind: 

Die  Geschäftsführer,  die  Versammlung 
der  Gesellschafter  und  der  Aufsichtsrath. 


i 


A.  Die  Geschäftsführer. 

§  13- 

Die  Gesellschaft  wird  durch  Geschäfts- 
führer vertreten,  deren  Zahl  bis  auf  weiteres 
auf  drei  festgesetzt  wird.  Die  Gesellschafter 
können  jeder  Zeit  eine  andere  Zahl  beschliessen. 

§  H. 

Die  Geschäftsführer  werden  durch  die  Ge- 
sellschafter auf  sechsmonatige  Kündigung  be- 
stellt. 

Sie  können  jeder  Zeit  von  ihren  Geschäften 
enthoben  werden. 

§  15. 

Die  Geschäftsführer  wählen  unter  sich 
einen  Vorsitzenden  und  vertheilen  die  Ge- 
schäfte unter  sich.  Sie  sind  an  die  Beschlüsse 
der  Gesellschaft  gebunden. 

§  16. 

Dritten  gegenüber  sind  Willenserklärungen 
und  Zeichnungen  der  Geschäftsführer  verbind- 
lich, wenn  sie  von  zwei  Geschäftsführern  vor- 
genommen sind. 

Die  Zeichnung  geschieht  in  der  Weise, 
dass  die  Zeichnenden  zu  der  Firma  der  Ge- 
sollschaft ihre  Namensunterschriften  fügen. 

B.  Die  Versammlung  der  Gesell- 
schafter. 

§  17- 

Die  Gesellschafter  üben  ihre  Rechte  in 
Versammlungen  aus. 

Die  Versammlungen  werden  von  den  Ge- 
schäftsführern durch  schriftliche,  oder  ge- 
druckte, mindestens  2  Wochen  vorher  anzu- 
fertigende Ladung  unter  Angabe  der  Tages- 
ordnung berufen. 

Die  Hauptversammlung  muss  mindestens 
4  Wochen  vorher  einberufen  werden. 

§  IB. 

Bevollmächtigte  der  gesetzlichen  Vertreter 
der  betheiligten  Gemeindon  müssen  schrift- 
liche, mit  dem  Gemeindesiegel  versehene  Voll- 
mneht  vorzeigen. 

Der  Vorsitzende  des  Aufsichtsraths  oder 
sein  Stellvertreter  leitet  die  Versammlungen. 

Soweit  das  Gesetz  oder  der  Gesellschaft«- 
vertrag  nicht  ein  anderes  bestimmen,  be- 
schliessen die  Versammlungen  mit  einfacher 
Mehrheit  der  abgegebenen  Stimmen. 

Bei  Stimmengleichheit  entscheidet  die 
Stimme  des  Vorsitzenden. 

Jede  100  M  eines  Geschiiftsantheils  ge- 
währen eine  Stimme. 

§  19. 

Die  Hauptversammlung  der  Gesellschafter 
findet  alljährlich  in  den  ersten  ti  Monaten  des 
Geschäftsjahres  statt. 

Sic  hat  namentlich: 
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1.  die  von  den  Geschäftsführer»  bis  zur 
Hauptversammlung  aufzustellende  Bilanz 
nebst  Gewinn-  und  Verlustrechnung  fest- 
zustellen, 

2.  die  Geschäftsführer  zu  entlasten, 

3.  die  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  zu 
wühlen. 

Bei  der  Einladung  zur  ordentlichen  Gene- 
ralversammlung ist  dem  mit  der  Vertretung 
des  Fiskus  betrauten  Kommissar  die  Betriebs- 
rechnung und  Bilanz  nebst  Gewinn-  und  Ver- 
lustrecbnung  in  Abschrift  mitzutheilen. 

C.  Der  Aufsichtsrath. 
§  20. 

Die  Gesellschafter  wählen  einen  aus  drei 
(fünf)  Persouen  bestehenden  Aufsichtsrath. 
Geschäftsführer  können  nicht  Mitglieder  sein. 

Ein  Kommissar  des  Staates  ist  an  den 
Sitzungen  des  Aufsichtsrathes  ohne  Stimm- 
recht theilzunehmen  berechtigt,  falls  nicht  ein 
Vertreter  des  Fiskus  Mitglied  des  Aufsichts- 
rathes  ist 

§  ai. 

In  der  alljährlichen  Hauptversammlung 
der  Gesellschafter  scheiden  die  beiden  nach 
der  Zugehörigkeit  zum  Aufsichtsrath  ältesten 
Mitglieder  aus.  Zwischen  gleichaltrigen  ent- 
scheidet das  Loos. 

Wiederwahl  ist  zulässig. 

8  22. 

Der  Aufsichtsrath  wählt  alljährlich  aus  sich 
einen  Vorsitzenden  und  einen  Stellvertreter  des 
Vorsitzenden. 

IV.  Oeffent  liehe  Bekanntmachungen. 

§  28. 

Oeffcntliche  Bekanntmachungen  geschehen, 
soweit  sie  nöthig  siud,  durch  die  Kreiszeitun- 
gen der  Kreise  Fallingbostel  und  Hoya. 

V.  AnilSsung. 

Die  Gesellschaft  wird  aufgelöst  durch  Be- 
schluss  der  Gesellschafter,  zu  welchem  drei 
Viertel  der  abgegebeneu  Stimmen  erforderlich 
sind. 

VI.  Besondere  Befugnisse  des  Fiskus. 

Die  Genehmigung  des  Vertreters  des 
Staates  ist  erforderlich: 

a)  bei  Abänderungen  des  Gesellschuftsver- 
trages; 

b)  zu  dem  Plan  für  den  Bau  und  die  Aus- 
rüstung der  Bahn; 

c)  zu  Verträgen  über  die  Herstellung  und 
die  Ausrüstung  der  Bahn; 

di  für  die  Beförderungspreise  im  Personen- 

uud  Güterverkehr; 
e)  zur  Aufnahme  einer  Anleihe  und  zur 

Verpfandung  der  Bahn; 


f)  für  Verträge,  durch  welche  der  Betrieb 
der  Bahn  einem  Dritten  übertragen  oder 
mit  einem  anderen  Bahnunternehmen 
vereinigt  werden  soll; 

g)  zur  Beschlussfassung  über  die  Auflösung 
der  Gesellschaft  bezw.  zur  Uebertragung 
der  Bahn  an  einen  Dritten  oder  zur  Ver- 
einigung des  Unternehmens  mit  einem 
anderen. 

Da»  Stammkapital  ist  dem  anschlags- 
müssigen  Kostenbetrage  einschliesslich 
Grunderwerb  von  340000  M  gleich  be- 
messen, eine  Vorbelastung  der  Zunächst- 
betheiligten  findet  mit  Rücksicht  auf  deren 
Betheiligung  an  der  Aufbringung  dieses 
Kapitals  nicht  statt. 

An  Slaatsbeiliilfeu  sind  in  Aussieht  ge- 
stellt: 

1.  Dem  Kreise  Braunsberg  behufs  Ent- 
lastung in  seinen  Aufwendungen  für 
die  betriebsfähige  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  Kl- 
bing  nach  Braunsherg  (Haffuferhahn  '< 
als  Darlehn  in  Höhe  von  600000  M: 

2-  dem  Kreise  Ost-Prignitz  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Kyritz  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise  West-Prignitz 
bei  Iloppenrade  mit  Abzweigung  nach 
der  Haltestelle  Brcddin  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn  in  Höhe  von 
einem  Fünftel  des  Anlagekapitals  ohne 
die  Kosten  des  Grunderwerbs  mit  an- 

schlagsmässig  j'^000^  196000  M. 

3.  einer  zu  bildenden  Aktiengesellschaft 
oder  Gesellschaft  mit  beschrankter 
Haftung  zur  betriebsfähigen  Herstel- 
lung und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn 
von  Burgdorf  nach  Langenhagen  mit 
Abzweigung  nach  Vahrenwald  in  Form 
der  l'ehernahine  von  Aktien  oder  Ge- 
sehüftsantheilen  der  betreffenden  Ge- 
sellschaft in  Höhe  von  200000  M. 
Für  die  Suiatsbeihilfe  zu  1  (Haffufer- 
bahn)  sind  folgende  Bedingungen  gestellt: 

a)  Das  Darlehn  ist  vom  Tage  der  Aus- 
zahlung ab  zunächst  auf  fünf  Jahre 
fest  mit  l'/:'0/o  jährlich  zu  verzinsen 
und  mit  1  %  jährlich,  unter  Zuwachs 
der  Zinsen  zu  1'/»%  von  den  ge- 
tilgten Darlehnsbeträgen,  zu  tilgen: 

b)  dasselbe  ist  nach  Ablauf  der  fünf 
,7ahre  zu  a  bei  1  %  jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu  1Vj"/h 
von  den  getilgten  Darlehnsbeträgen. 
auch  ferner  mit  1V2%  jährlich  zu  ver- 
zinsen, sofern  und  soweit  nicht  die 
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Dividende,  welche  auf  die  Stamm- 
aktien der  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  mit  einem  Grundkapital  von 
2760000  M  gegenüber  dem  anschlags- 
mössigen  Kostenbetrage  von  2  764000 
Mark  einschl.  160000  M  für  Grund- 
erwerb Ln  der  Stadt  Elbing  zu  bilden- 
den Aktiengesellschaft  aus  deren 
Reingewinn  entfällt,  272°/0  übersteigt. 
Uebersteigt  die  Dividende  diesen 
Prozentsatz,  so  erhobt  sieh  der  Zins- 
fuss des  Darlehns  um  die  Hälfte  des 
Ueberschusses; 

der  Stadtkreis  Elbing  übernimmt  die 
unentgeltliche  Hergab«'  des  im  Land- 
kreise Elbing  gelegenen  für  den  Bahn- 
bau erforderliehen  Grund  und  Bodens, 
soweit  er  in  seinem  Eigenthum  steht, 
ausserdem  die  Bürgschaft  einer  4  pro- 
zentigen  Verzinsung  von  Stammaktien 
in  Hohe  von  180000  M  auf  20  Jahre; 
der  Landkreis  Elbing  gewährt  eine 
Pausehaivergütung  von  50000  M  für 
die  Beschaffung  des  im  Kreise  ge- 
legenen zum  Bahnbau  erforderlichen 
Grand  und  Bodens  und  übernimmt 
die  Bürgschaft  einer  3'/2  prozentigen 
Verzinsung  von  Stammaktien  in  Höhe 
von  110000  M  gleichfalls  auf  20  Jahre; 

e)  der  Kreis  Braunsberg  übernimmt  die 
unentgeltliche  Hergäbe  des  in  den 
Gemarkungen  Braunsberg  und  Willen- 
berg gelegenen  zum  Bahnbau  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens, 
ausserdem  die  Bürgschaft  einer  4  pro- 
zentigen Verzinsung  von  Stammaktien 
in  Höhe  von  100000  M  gleichfalls  auf 
20  Jahre,  sowie  unter  Verwendung 
des  Staatsdarlehns  den  nicht  ander- 
weit übernommenen  Theil  der  Stamm- 
aktien; 

0  die  Provinz  Ostpreussen  betheiligt 
sich  an  dem  Unternehmen  durch 
Uebernahme  von  Stammaktien  in 
Höhe  von  100000  M: 

g)  die  Provinz  Westpreussen  übernimmt 
für  die  Stammaktien  eine  Zillsbürg- 
schaft bis  zur  Höhe  von  jährlich 
7000  M; 

h)  der  Kreis  Braunsherg  räumt  dem 
Staate  das  Recht  ein,  das  Darlehn, 
soweit  es  nicht  bereits  getilgt  ist,  bei 
Nichterfüllung  seiner  Verpflichtung 
hinsichtlich  der  Zahlung  von  Zinsen 
und  Tilgungsbetrilgen  sowie  beim  Er- 
werbe der  Kleinbahn  durch  den  Staat 
oder  bei  der  Veräusserung  der  Stauini- 
aktien seitens  des  Kreises  mit  einer 


Frist  von  6  Monaten  zur  Rückzahlung 
zu  kündigen; 
i)  dem  Staate  ist  eine  Koutrole  des  Be- 
triebes insoweit  einzuräumen,  als  dies 
durch  die  Prüfung  richtiger  Feststel- 
lung der  Dividende  für  die  Stamm- 
aktien und  der  dafür  bereit  zu  stel- 
lenden Unterlagen  nothwendig  sein 
wird. 

Ueber  die  Einrichtung  einer  auch  für 
den  Staat  ausreichenden  Betriebskontrole 
(zu  i)  bedarf  es  noch  näherer  Verhand- 
lungen. 

Dem  Kreise  Ost-Prignitz  ist  die  Staats- 
beihilfe  (zu  2)  unter  den  gleichen  Bedin- 
gungen wie  die  ihm  für  die  Kleinbahn 
Pritzwalk— Putlitz  bereits  bewilligte  Beihilfe 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S.  90 
und  S.  801)  in  Aussicht  gestellt,  ebenso  die 
gleich  höh«»  Provinzialbeihilfe.  Auch  soll 
die  Vorbelastung  der  Zunächstbetheiligten 
wie  bei  der  Bahn  Pritzwalk — Putlitz  in  un- 
entgeltlicher Bereitstellung  des  erforder- 
lichen Grund  und  Bodens  nnd  Gestattung 
der  Benutzung  der  öffentlichen  Wege  ohne 
Entschädigung,  sowie  der  Gewährleistung 
für  die  Hälfte  desjenigen  Betrages  be- 
stehen, welcher  an  einer  3'/L.  prozentigen 
Verzinsung  des  vom  Kreise  aufgebrachten 
Theils  des  Anlagekapitals  fehlt. 

Die  Staatsbeihilfe  für  die  Kleinbahn 
Burgdorf— Langenhagen  mit  Abzweigung 
(zu  3)  ist  unter  der  Bedingung  in  Aussicht 
gestellt,  das»  die  Provinz  Hannover  dem 
Kreise  Burgdorf  oder  den  interessirten  Ge- 
meinden von  dem  nach  Abzug  von  200  000  M 
verbleibenden  Rest  des  Anlagekapitals 
(740000  —  200000  =  640000  M)  493000  M  zu 
2,65%  und  47000  M  zu  3.15  <>/n  Zinsen  bei 
Vj'  /t.  jährlicher  Tilgung  darleiht  und  in  das 
Statut  he  zw.  den  Vertrag  der  zu  bildenden 
Gesellschaft  zur  Sicherung  der  fiskalischen 
Interessen  an  dem  Unternehmen  dieselben 
Bestimmungen  wie  bei  der  Kleinbahn 
Wunstorf— Uchte  (Zeitschrift  für  Klein 
bahnen.  1896,  S.  607.  und  1896,  S.  556) 
aufgenommen  werden.  Der  Kreis  Burg 
dorf  wird  als  solcher  die  erforderliche 
Anleihe  bei  der  Provinz  aufnehmen,  für 
185000  M  derselben  die  Zins-  nnd  Tilgnngs- 
bürgschaft  übernehmen  und  das  zum  Bahn- 
bau erforderliche  Lnndstrassengelämle  un- 
entgeltlich herge)>en.  Die  Vorbelastung  der 
Zunächstbetheiligten  im  Kreise  Burgdorf 
wird  in  «1er  Uebernahme  der  Zins-  und 
Tilgungsbürgsehnfl  für  die  Anleihe  ln-i  der 
Provinz,  soweit  diese  nicht  vom  Kreis.- 
übernommen  ist,  und  ausserdem  in  der 
Aufbringung    der    Kosten    des  Grnnder- 
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werbs  innerhalb  ihrer  Feldmarken  bestellen. 
Die  Kosten  des  Grunderwerbs  in  den  Feld- 
marken Langenhagen  und  Vahrenwald  im 
Landkreise  Hannover  sind  in  dem  an- 
schlagsmassigen  Kostenbetrage  von  740  000 
Mark  mit  enthalten.  Die  Kleinbahnen,  für 
welche   hiernach   Staatsheihilfen  bewilligt 


oder  erst  in  Aussicht  gestellt  sind,  sollen 
bei  einer  planmässigen  Lange  von  82,8,  10.5 
49,8,  42,1  und  32,2  km  mit  einer  Spurweite 
von  0,750,  1,436,  1,435,  0,750  und  1,000  m 
hergestellt  und  sämratlich  mit  Lokomotiven 
für  Personen-  und  Güterverkehr  betrieben 
werden. 


Die  IX.  Generalversammlung  des  internationalen  permanenten  Stnixsenbahn- 
Vereins  (Union  internationale  permanente  de  Tramwaya), 

abgehalten  in  Stockholm  in  der  Zeit  vom  26.  bis  29.  August  1896. 

Von 

E.  A.  Ziffer, 

in  Wien.  :.%Mu«.<>. 


Dritter  Verhandltingstag  am  28.  Antust  1886. 

Den  Bericht  über  den  10.  Punkt,  be- 
treffend die  Umwandlung  des  Pferde - 
bi  triebes  in  Motorenbetrieb  und  der 
durch  letzteren  entstehenden  grösse- 
ren Inanspruchnahme  des  Gleise- 
oberbaucs,  sowie  der  Verstärkung 
des  alten  Oberbaues,  oder  Ersatz 
desselben  durch  Neukonstruktionen, 
hat  die  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896. 
S.  608,  bereits  veröffentlicht. 

In  der  an  die  Be  richterstattung  sich  an- 
schliessenden Erörterung  hebt  Ingenieur 
Zehnte  der  ElektrizitÄtsgcsellschaft  vor- 
mals Schuckert  &  Co.  hervor,  dass  die 
Einwirkungen  des  Motorenbetriebes  auf 
den  Oberbau  bei  elektrischen  Bahnen  mit 
der  richtigen  Aufhängung  der  Motoren  in 
den  Wagen  in  einer  gewissen  Beziehung 
stehen;  die  Achse  soll  von  dem  todten  Ge- 
wicht möglichst  befreit  sein,  was  bei  dem 
Walker-System  am  meisten  berücksich- 
tigt sei*) 

Auf  Antrag  Köhler  wird  sodann  fol- 
gende Resolution  einstimmig  angenommen: 
„Es  ist  nöthig.  dass  der  Oberbau  bei 
Umwandlung  des  animalischen  in  mecha- 
nischen Betrieb  verstärkt  werde,  wobei 
wesentlich  darauf  zu  achten  ist.  die  Stösse 
so  zu  konstruiren.  dass  sie  der  damit  ver- 
knüpften Vermehrung  dos  Gewichts,  der 
Fahrgeschwindigkeit  und  des  Verkehrs 
möglichst  vollkommen  widerstehen,  und 
Lücken  sowie  Ungleichheiten  am  Stoss 
vermieden  werden." 

>)  s.  Heft  3,  s.  tas. 

'  Vergl..-  Elektrische  Bahnen  (System  Walken.  Mlt- 
theilonten  de«  Vereins  für  die  I 
ütrasaenbabnwesena.  1896,  8.  708. 


Der  11.  Punkt  behandelt  die  bei  dem 
Strassenbahnbetrieb  angewendeten 
mechanischen  Motoren. 

Der  über  diesen  wichtigen  Gegenstand 
in  Druck  gelegte  umfangreiche  weitere  Be- 
richt des  Zivil ingenieurs  E.  A.  Ziffer  be- 
handelt die  Dampfwagen  (Brunner,  Belpaire, 
Thomas  und  Rowan),  dann  das  System 
Serpollet,    die    feuerlosen  Lokomotiven 
(Lamm  et  Francq)'),  die  Press-  oder  Druck- 
luftmotoren (System  Mekarski  und  Popp- 
Conti)*),  die  Straßenbahnen  mit  Seilbetrieb, 
die  Gasmotoren  (System  Ltthrig.  Daimler 
und  Borsig)*),  den  elektrischen  Akkumu- 
latorenbetrieb (System  Schäfer  und  Heine- 
mann,  Waddpi- Elitz),    ferner   die  neuen 
Akkumulatorenwagen  der  Societe  pour  la 
transtnission  de  la  force  par  l'Electricite. 
den  elektrischen  Akkumulatorenbetrieb  in 
New  York,  die  Austria-Akkumulatoren  für 
Traraways  (System   Engel)*),  die  kombi 
nirten   elektrischen  Strassenbahnsysteme 
(Akkumulatorenbetrieb  in  Verbindung  mit 
oberirdischer  Stromzuleitung,  clektro-pueu 
matisches  Strassenbahnsystem  Wertheim), 
den  elektrischen  Betrieb  mit  unterirdischer 
Stromzuführuug,  System  Klette,  und  andere 
Systeme,    und    endlich    den  elektrischen 
Strassenbahnbetrieb  mit  Stromzuführnng  im 
Strassen-  oder  Bahnniveau  (geM-hlossener 
Zuleitungskanal  sowie  Kontaktkasteti)  nach 
dem   System  Claret  et   Vuilleumier  und 


'i  JlittheiluDgen  des  Verein«  für  die  KOrderanc 
kal-  und  Straeaenbahnwcsenei.  1896,  S.  148  ti  .  408 

*)  MfttheUangeii  des  Vereins  for  die  r  Ordemnf 
kal-  und  8tra«scnbahnw(wenB,  1895.  8.  764  u.  1U6. 

*)  Mlttheilongen  des  Vereins  for  die 
kal-  and  Strassenbabmvesens.  1896,  S.  968. 

•)  Miitheilunccn  des  Vereins  für  dl 
Seal-  und  Slrasaenbahnveeen«.  1886,  8.  34* 
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Kfizik.1)  In  diesem  Berichte  sind  sodann 
über  die  vorgenannten  verschiedenen 
mechanischen  Motoren  und  Betriebssysteme 
im  allgemeinen  weitere  Betrachtungen  an- 
gestellt, indem  vorerst  noch  solche  Ur- 
tlieile  von  anderen  Körperschaften  oder 
hervorragenden  Fachmännern,  die  sich  mit 
den  gleichen  Fragen  beschäftigen,  ange- 
führt werden,  wie:  der  Bericht  der  vom 
Berliner  Magistrat  zum  Studium  der  Ver- 
kehrseinrichtungen nach  grösseren  Städten 
entsendeten  3  Stadträthe,  die  Beschlüsse 
des  von  der  Association  fran^aise  pour 
l'avancement  des  sciences  ä  Paris  1895  ab- 
gehaltenen Kongresses  in  Bordeaux'),  dann 
der  Vorgang  des  Pariser  Mmüzipalraths, 
die  Beschlüsse  des  Stadtraths  der  Wiener 
Gemeinde,  der  Bericht  der  mit  dem  Stu- 
dium der  verschiedenen  Systeme  des  elek- 
trischen Betriebes  von  der  Pariser  Stadt- 
behörde beauftragten  Kommission  u.  s.  w. 

Den  gedruckt  vorliegenden  Bericht  er- 
gänzt Herr  Ziffer  in  seinem  Vortrage  in 
einigen  wichtigen  Punkten,  ohne  in  die 
über  die  vorgenannten  Betriebssysteme  und 
mechanischen  Motoren  angestellten  Be- 
trachtungen näher  einzugehen,  und  be- 
schränkte sich  darauf,  hervorzuheben,  dass 
die  auf  dem  Gebiete  des  Strassen-  und 
Kleinbahnwesens  in  Anwendung  stehenden 
Motoren  und  Betriebssystem»!  nicht  uner- 
hebliche Verbesserungen  erfahren  haben, 
so  dass  im  allgemeinen  Fortschritte  zu  ver- 
zeichnen sind  und  insbesondere  der  elek- 
trische Betrieb  mit  seinen  verschieden- 
artigen Betriebsformen  wegen  »einer  grossen 
Leistungsfähigkeit  schon  jetzt  eine  hervor- 
ragende Bedeutung  erlangte  und  sieh  immer 
mehr  und  mehr  verbreitet. 

Gegenwärtig  belinden  sich  in  Europa 
allein  107  elcktrisehe  Bahnen  in  der  Lange 
von  zusammen  902  km  mit  eiuer  Gesanimt- 
leistung  von  25  096  Kilowatt  und  1747  Motor- 
wagen im  Betriebe,  und  zwar  90  Bahnen 
mit  oberirdischer,  8  mit  unterirdischer 
Stromzuführung,  9  mit  Zuleitung  durch 
eine  mittlere  Schiene  und  5  mit  Akkumu- 
latoren. 

Hieraus  geht  unzweifelhaft  hervor,  dass 
das  elektrische  Bahnsystem  mit  Luftleitun- 
gen gegenwärtig  auch  in  Europa  als  das 


<••  Mittbetlnniren  de«  Vereins  fUr  die  Förderung  doe  Lo- 
kal- und  Btrassenh.ihnwesens,  1896,  8,  1017. 

»>  V«r»l.  MHtbeiltmgen  de«  Verein«  für  die  Förderun«- 
Ate  Lokal-  und  Straesenbahnweeens,  1888,  S.  238. 

„Rapport  Mir  la  tracüon  mecanique  de  tramway«"  par 
M.  (Jnlbert  Compte  rendu  de  la  24.  Bewaion  de  l'amo- 
clation  fran^ane  ponr  l'avancement  de«  aciences.  Paria. 
1886.  8  188. 


praktisch  brauchbarste  und  wirthschaft- 
lichste  angesehen  wird  und  trotz  der  vor- 
herrschenden Abneigung,  wegen  der  viel- 
fach bemängelten  Beeinträchtigung  des 
Strassenbildes,  die  meiste  Verbreitung  ge- 
funden hat. 

Man  verschliesst  sich  übrigens  in  den 
Grosstädten,  wie  dies  aus  den  vorliegenden 
Berichten  und  Beschlüssen  der  städtischen 
Behörden  zu  entnehmen  ist,  jetzt  viel 
weniger  den  praktischen  Ergebnissen  des 
elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer 
Stromzuführung. 

Ganz  abgesehen  von  dem  Mehrver- 
brauch an  elektrischer  Energie  zur  Fort- 
bewegung der  Akkumulatorenwagen  in- 
folge Mehrgewichts  durch  die  Akkumula- 
torenbatterien, erfordert  die  Instandhaltung 
dieser  sorgfältig  zu  behandelnden  Apparate 
allein  einen  Mehraufwand  von  wenigstens 
4  bis  5  Pf  für  jedes  mit  Akkumulatoren- 
strom zurückgelegte  Wagenkilometer. 

Die  Betriebsausgaben,  und  zwar  die 
reinen  Zugkosten  auf  der  Strecke  Made- 
laine — St.  Denis  in  Paris  betrugen  1895  bei 
952  497  zurückgelegten  Wagenkilometern  für 
das  Wagenkilometer  41,4  Cts.,  wovon  auf 
die 

Betriebskraft  21,0  Cts., 

Bedienung  und  Instandhal- 
tung der  Akkumulatoren   15.4    „  . 

Instandhaltung  des  Wagen- 
untergestellsundder  Elek- 
tromotoren (ohne  Wagen- 
kasten)  5,0  „ 


zusammen   41,4  Cts. 


entfallen. 


Der  Berichterstatter  bemerkt  ferner, 
dass  er  nicht  verschweigen  dürfe,  dass 
von  den  elektrischen  Betriebssystemen  bei 
Strassenbahnen  das  System  der  Obcr- 
flachenlcitung  mit  elektromagnetischem 
Kommutator,  das  einfach  das  elektromagne- 
tische System  genannt  wird,  bis  vor  kurzem 
noch  geringes  Interesse  erweckte,  in  man- 
cher Beziehung  Vortheile  bietet,  die  kein 
anderes  System  besitzt,  und  daher  immer 
mehr  in  den  Vordergrund  tritt.  Das  Prinzip 
besteht  darin,  den  Stromkreis  nur  in  ge- 
wissen Punkten  der  Oberflache  der  Strecke 
zu  schliessen,  so  dass  die  Arbeitsleitung  nur 
während  der  Durchfahrt  des  Wagens  vom 
Strome  durchflössen  wird.  Es  wird  sodann 
das  nach  diesem  Prinzip  von  E.  II.  John- 
son und  Robert  Luudell  in  New-York 
seit  fünf  Monaten  im  Betriebe  befindliche 
elektromagnetische  System  beschrieben, das 
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interessante  und  wichtige  Neuerungen  auf- 
weist. ') 

Auch  wird  das  System  Lach  mann 
noch  erwähnt,  das  dadurch  gekennzeichnet 
ist,  dass  sich  der  Stromzuführungskanal  im 
Bahnniveau  befindet  und  aus  zwei  parallel 
laufenden  Schienen  oder  aus  neben  dem 
Gleise,  verlegten  Schienen  besteht,  nlso  etwa 
160  mm  hoch  ist.  Nach  diesem  System 
wird  in  kurzem  in  Hamburg  eine  Probe- 
Strecke  betriebsfähig  sein,  bei  der  der 
Drehstrom  mit  2000  Volt  Spannung  zur 
Anwendung  gelangen  wird,  was  einen  der- 
artigen Vortheil  bringen  soll,  dass  die 
Frage,  ob  oberirdische  oder  unterirdische 
Leitung,  gar  keine  Rolle  mehr  spielt,  son- 
dern das»  man  dieses  System  schon  des- 
halb annehmen  wird,  weil  man  eine  so 
hohe  Spannung  einführen  kann.*) 

Das  System  der  unterirdischen  Strom-  i 
Zuführung   der  Union    Elektrizitätsgesell-  ■ 
schaft  in  Berlin,  das  in  den  Mittheilungen  ; 
des  Vereins  deutscher  Strassen-  und  Klein-  ' 
bahnverwaltungcn*)  naher  beschrieben  ist, 
nach  dem  die  Grosse  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschaft  sowohl  die  Streckenausrüstung,  : 
als  auch  den  Stromleitungskitnnl  herstellen 
Hess,  verdient  auch  besondere  Beachtung,  i 

Kurz  zusainmengefasst.  zeigen  die  j 
mechanischen  Betriebsinotoren  im  allge- 
meinen nicht  unwesentliche  Verbessenin- 
gen, die  geeignet  sind,  dem  Strassenbahn- 
wesen  noch  mehr  Eingang  als  bisher  zu 
verschaffen  und  ihm  eine  noch  höhere  Be- 
deutung zu  verleihen. 

Auf  die  einzelnen  Systeme  übergehend, 
lässt  sich  auf  Grund  vorhandener  Studien 
und  praktischer  Erfahrungen  sagen,  dass 
die  Dampfwagen  sieh  für  den  Personen- 
verkehr auf  Kleinbahnen  ausserhalb  des 
Weichbildes  grösserer  Städte  und  zur  Ver- 
bindung von  einander  entfernter  gelegener 
Ortschaften  besonders  eignen,  aber  in  letz- 
terer Zeit  weniger  Beachtung  fanden. 

Di«1  Scrpolletwagcn  zeichnen  sich 
durch  grosse  Einfachheit,  geringere  An- 
schaffungs-  und  Betriebskosten  ans  und 
sind   berufen,    den    Personenverkehr  so 

■l  Vergl  Zeitschrift  flir  Kleinbahnen.  1886,  8.  534  und 604 
Mittbeilungen  des  Vereint)  tor  die  Forderung  de«  Lokal- 
und  Striesen  bahn  w  ecen»  1896,  8  784 

*)  Vergl.  _Die  Anwendung  der  inotoriHchen  Kraft  for 
StrMsenbahnen,  speziell  unterirdische  SlromzufUhrung, 
System  l-achinsnn".  Mittheilnngen  den  Vereins  ffir  die 
Forderung  des  I ^ok&l-  und  StrawenbAlinweseiiB,  1896,  8.273, 
dann  Klektrotcchniscber  Anzeiger  No.  6.  7.  48  u  48,  1896. 

3»  Vergl-  Zeitschrift  ifir  Kloinbahrien  llefi  7,  189«.  S  3«. 
lerner  .Die  clcktriK  ben  Straßenbahnen  in  ISerlln".  Vor- 
trag de«  Naurath«  Kiwher-Dkk  Im  Verein  fiir  Fl*enbahn- 
Kunde  in  Kerl  in.  Ol.isers  Arinalen.  IM  38  und  39.  Helt  10 
und  11.  1886 


wohl  im  Stadtinnern  als  in  den  Vororten 
zu  vermitteln.') 

Der  Pressluftbetrieb,  insbesondere 
das  Niederdraeksystein  Popp  -  Conti,  hat 
mehrfache  Vorzüge  für  die  Personenbeför- 
derung in  Städten;  das  Niederdrucksysteiii 
befindet  sich  jedoch  noch  im  Vepsnehs- 
stadium,  und  mangeln  über  seine  Anlage 
und  Betriebskosten  noch  genügende  Er- 
fahrungen. 

Die  Seilbahnen  finden,  obgleich  ihre 
Anlagekosten  sehr  hoch  sind,  wegen  ihrer 
grossen  Leistungsfähigkeit,  der  leichten 
Uebcrwindung  sehr  starker  Steigungen 
und  der  geringen  Betriebskosten  im  Ver- 
gleich zu  anderen  Systemen  für  einen 
dichten  Personenverkehr  auch  in  Europa 
einigen  Eingang. 

Der  Gasmotorenbetrieb  entspricht 
den  Anforderungen  eines  lebhaften  Per- 
sonenverkehrs, insbesondere  in  kleineren 
Städten  und  zur  Verbindung  von  Vororten. 
Anlage-  und  Betriebskosten  sind  mässig. 
aber  nach  vorliegenden  Erfahmngen  sind 
diese  Motoren  noch  verbesserungsbedürftig. 

Der  elektrische  Betrieb  in  seinen 
verschiedenartigen  Systemen  hat  ohne 
Zweifel  in  den  letzten  Jahren  den  gross ten 
Aufschwung  wegen  seiner  vorzüglichen 
Eignung  zur  Abwicklung  eines  sehr  dichten 
Personenverkehrs  mit  grösseren  Fahrge- 
schwindigkeiten und  seiner  bisher  unüber- 
troffenen Leistungsfähigkeit,  sowohl  in 
grossen  Städten  als  deren  Umgebung  zu 
verzeichnen. 

Die  fortgesetzten  Vervollständigungen 
und  Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der 
elektrischen  Einrichtungen  lassen  erwarten, 
dass  der  elektrische  Betrieb  nicht  allein 
für  den  Strassenbahndienst  sich  bewähren, 
sondern  auch  bei  Lokal-  und  Kleinbahnen, 
selbst  für  den  Güterverkehr  und  ebenso 
für  bestimmte  Verkehre  auf  Vollbahnen, 
sowie  beim  Stationsvcrschubdienste  auf  den- 
selben sich  Eingang  verschaffen  wird. 

Dieser  dürfte  sich  daher  bei  der  stets 
wachsenden  Leberzeugung,  dass  dem  elek- 
trischen Betrieb  die  Zukunft  gehört,  fort- 
schreitend derart  entwickeln,  dass  er  eine 
herrschende  Stellung  schon  demnächst  ein- 
zunehmen berufen  ist. 

Die  Anlage-  um!  Zugkosten  sind  jedoch 
im  allgemeinen  von  den  anzuwendenden 
Systemen  und  den  örtlichen  Verhältnissen, 
insbesondere  aber  von  der  Verkehrsdich- 
tigkeit abhängig. 

'  Vergt  Zclteclirift  fiir  Kleinbahnen.  1896.  S.  14  .Der 
nanipfentengcr,  System  Serpollet.  nnd  At*«m  Anwendung 
beim  Betriebe  von  Rtmsuenbahnen-  von  F.  A.  Ziffer. 
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Welche  von  den  hier  angeführten 
mechanischen  Motoren  und  Betriebssystc 
iin'ii  di«*  grössten  Vortheile  in  Bezug  auf 
ökonomische  Anlage  und  wirthschaftlichen 
Betrieb  bieten,  ist  ein  sehr  schwierig  zu 
lösendes  Problem,  da  die  Wahl  des  Motor» 
und  Betriebssystems  in  erster  Linie  von 
dem  Gelände  und  sonstigen  örtlichen  Ver- 
hältnissen, wie  Neigung,  Richtung,  Lange 
der  Bahn.  Bestand  von  Elektrizität*-  und 
Gaswerken  u.  s.  w.  abhangt,  und  auch  die 
Art  und  Dichtigkeit  des  Verkehrs,  die  Fahr- 
geschwindigkeit.Hegelni/issigkeit  und  Sicher- 
heit desselben,  sowie  nicht  minder  die 
finanziellen  Erfordernisse  und  die  Verzin- 
sung von  massgebendem  Einflüsse  sind. 

Vergleichende  Aufstellungen  von  An- 
lage- und  Betriebskosten,  die  nicht  immer 
auf  gleicher  Grundlage  erfolgen  und  deren 
Prüfung  hautig  unthunlich  ist.  können 
wegen  der  bei  einzelnen  Systemen  vor- 
kommenden verschiedenartigen  baulichen 
und  betriebstechnischen  Anforderungen  und 
örtlichen  Bedürfnisse  leicht  zu  argen  Irr- 
thümern  führen,  und  es  sind  daher  solche 
Nachweisungeii  bei  Beurtheilung  der  anzu- 
wendenden mechanischen  Motore  und  Be- 
triebssysteme mit  grosser  Vorsicht  aufzu- 
nehmen und  sollen  bei  der  zu  treffenden 
Entscheidung  nicht  massgebend  sein,  son- 
dern nur  dazu  dienen,  einige  Anhaltspunkte 
zu  bieten. 

Der  Berichterstatter  schliesst  mit  einer 
Aufforderung  au  die  Versammlung,  dieser 
wichtigen  wirtschaftlichen  Frage  auch  in 
Zukunft  die  ungctheilte  Aufmerksamkeit 
zuzuwenden,  um  die  Strassenbahnvereini- 
gnng  in  den  Stand  zu  setzen,  das  eine 
immer  grössere  Bedeutung  erlangende 
Strassctibahnwt'scii  in  wirksamer  Weise  zu 
fördern. 

Ingenieur  F.  L.  Iluber  macht  darauf 
aufmerksam,  dass  die  Erneuerung*«  (iiote 
von  4  T'f  bei  den  für  die  Hannoversche 
Strassenbahn  beigestellten  Akkumulatoren 
nicht  zutreffend  sein  dürfte, und  dass  auch  die 
Preisangaben  erst  dann  gemacht  werden 
können,  wenn  genügende  Erfahrungen  vor- 
liegen, ferner  erforderte  die  Ladezeit  früher 
thatsaehlich  drei  bis  vier  Stunden,  jetzt 
aber  nur  fünf  Minuten. 

Technischer  Direktor  Bissinger  der 
Elektrizitatsgescllschaft  vormals  Schuckert 
&  Co.,  sowie  M.  Mayer,  Vertreter  der  kon- 
tinentalen Gesellschaft  für  elektrische  Unter- 
nehmungen, sind  der  Ansicht,  dass  verläss- 
liche Angaben  über  den  Akkmnulatorenbe- 
trieb  nur  auf  Grund  längerer  Erfahrungen 
gemacht  werden  können. 


Zivilingeiiieur  Ziffer  spricht  seine  Ver- 
wunderung über  die  angegebene  Ladezeit 
von  5  Minuten  bei  Akkumulatoren  aus  und 
bemerkt,  dass  seine  Zifferansütze  theils 
auf  Erhebungen  bei  den  betreffenden  Unter- 
nehmungen beruhen,  theils  ihren  Geschäfts- 
berichten entnommen,  daher  als  authentisch 
zu  betrachten  seien. 

W.  von  Herzenstein.  Delegirter  des 
kaiserl.  russischen  Ministeriums  der  Wege- 
kommunikationen, ist  der  Ansicht,  dass  der 
elektrischen  Lokomotive  die  Zukunft  ge- 
höre, und  verweist  auf  die  mit  den  Systemen 
von  Hcüinann,  Baldwin  und  Wcstinghouse 
gemachten  Erfahrungen. 

Er  theilt  ferner  mit,  «lass  die  russische 
Regierung  bereits  beschlossen  hat,  mit 
elektrischen  Lokomotiven  ausgedehnte  Ver- 
suche vorzunehmen.1) 

Die  Schlussfolgerungen  des  Bericht- 
erstatters erhielten  die  Zustimmung.  Er 
wurde  ersucht,  seine  Studien  im  Interesse 
des  Vereins  auch  ferner  fortzusetzen  und 
über  deren  Ergebnis*  in  einer  späteren 
Hauptversammlung  zu  berichten. 

Der  folgende  12.  Punkt  betrifft  die 
Frage  des  durchschnittlichen  Strom- 
verbrauchs in  Wattstunden  für  das 
Wagenkilometer  und  Tonnenkilo- 
meter, ferner  die  Kosten  der  in  den 
Kraftstationen  erzeugten  Kilowatt- 
stu  Ilde. 

In  Abwesenheit  des  Ingenieurs  van 
V loten,  der  einen  umfassenden,  in  Druck 
gelegten  Bericht  vorlegte,  erstattet  auf 
Grund  desselben  Direktor  .1.  Köhl  den 
Bericht,  aus  dem  zu  entnehmen  ist,  dass 
der  Energieverbrauch  nicht  nur  von  dem 
Wagen-  oder  Zuggewicht  und  von  den  Ge- 
ländeverhältnissen, sondern  auch  von  dem 
Nutzeffekt  der  Stromerzeuger  und  der  Mo- 
toren, von  den  Energieverhisteti  in  der 
Leitung  und  von  der  Geschicklichkeit  der 
Wagenführer  abhängt. 

Was  den  Preis  der  Kilowattstunde  an- 
belangt, so  sieht  man.  dass  der  Kohlen- 
verbrauch  (um  nur  einen  der  verschiedenen 
Faktoren  zu  berücksichtigen)  nicht  nur  von 
der  Menge  der  zu  erzeugenden  Energie. 


')  TbaWlctalicli  beabsichtigt  d:,*  kaiserl  ru8*l»che  Vei 
fcehremlnlsteriuro,  4  durch  KlektrizitJU  betriebene  Lokomo- 
tiven. System  Möllmann,  stu  niieihcn  und  zwar  2  Srhnell- 
zuglokomotiven  mit  einer  Leistung  von  380  t  auf  der 
HorironUlen.  mit  100  Wcrei  006.7  km)  Stundenfahrge 
achwindlgkelt,  und  2  Olitcrzueiokomotivcn  von  1000  l 
Leistung,  mit  einer  Stundengeschwindigkeit  von  40  Werst 
(42.7  km).  Der  Mietbswrei»  für  ervter«  roll  für  1  durch' 
fahrene  Werst  IßSl  km)  0.45  Frcs.  für  die  Schnellxui;- 
lokomotivcn  und  mit  0,52  Krca.  dir  die  OlUcringlokomo- 
tlve  festgesetzt  "ein,  in  welchen  Mlethsbetragen  auch  die 
Tilgnng*betrage  inbegriffen  »inj 
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sondern  auch  von  dorn  BclastungskoOffl- 
zienten  und  von  der  Konstruktion  der  Ma- 
schinen abhängt,  und  dass  auch,  da  die  1 
Heizkraft  und  der  Preis  der  verschiedenen  J 
Brennmaterialien  sehr  verschieden  sind,  die 
Kosten  für  die  Kilowattstund«'  mit  einander 
kaum  verglichen  werden  können. 

Es  wird  ferner  der  Nutzeffekt  der 
Stromerzeugungsanlagen  unter  Mittheilung 
der  vor  kurzem  mit  schnell  laufenden  Ma- 
schinen ohne  Kondensation  ausgeführten 
Versuche  besprochen  und  auf  die  grossen 
Kraftverlustc  hingewiesen. 

In  Bezug  auf  den  Verbrauch  des  Brenn- 
materials und  seine  Wahl,  sowie  über  den 
Einfluss  des  Belastungskoefflzienten  auf 
den  Kohlenverbrauch  haben  die  Versuche 
mit  einem  Willansmotor  ergeben,  dass  der 
Verbrauch  für  die  Kilowattstunde  um  so 
grösser  ist,  je  kleiner  die  Belastung  der 
Maschine  wird,  wesshalb  auf  die  Einthei- 
lung  der  motorischen  Kraft  die  grösste 
Sorgfalt  anzuwenden  ist. 

Es  wird  sodann  der  Dampfverbrauch 
bei  den  verschiedenen  Maschinen  unter 
normalen  Verhältnissen  angegeben,  der  je 
nach  der  Konstruktion  der  angewendeten 
Maschinen  von  9,86  kg  bis  27.3  kg  schwankt. 

Ueber  die  Lieferung  der  elektrischen 
Energie  durch  Beleuchtungsanlagen  wird 
auf  die  höchst  interessanten  Betriebsergeb- 
nisse der  Hamburger  Zentralen,  die  in 
5  Tabellen  dargestellt  sind,  hingewiesen, 
woraus  hervorgeht,  dass  die  gesammten 
Betriebsausgaben  für  eine  erzeugte  und 
abgegebene  Kilowattstunde  auf  6,68  und 
8,44  Pf  sich  stellen,  und  dass.  wenn  die  ge- 
sammte  erzeugte  elektrische  Energie  allein 
für  den  Strassenbahnbetrieb  verwendet 
werden  würde,  die  Kosten  infolge  besserer 
Ausnutzung  des  Materials  noch  eine  weiter*1 
Verminderung  erfahren  würden,  und  man 
daraus  schliessen  könne,  dass  für  eine  ge- 
gebene Produktion  von  elektrischer  Energie 
die  Strasseubahnzentralen  stets  unter  öko- 
nomisch günstigeren  Verhältnissen  arbeiten 
werden,  als  Lichtzentralen  oder  Anlagen 
für  gemischten  Betrieb. 

Ausserdem  wird  der  gemischte  Betrieb 
noch  dadurch  erschwert  und  vertheuert. 
dass  für  Beleuchtungszwecke  eine  genauere 
Regelung  der  Spannung,  schwierigere  Appa- 
rate u.  s.  w.  erforderlich  sind. 

Zum  Schluss  folgen  allgemeine  Be- 
trachtungen über  die  Lieferung  der  elek- 
trischen Energie  durch  Liclitzentralen.  Aus 
denselben  geht  hervor,  dass.  wenn  es  sich 
um  eine  grössere  Kraft  ;ils  einige  hundert 
Pferdestärken    handelt,    es    ausser  «Hein 
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Zweifel  steht,  dass  es  im  Interesse  der 
Strassenbahngesellschaften  liege,  ihren 
Strom  seihst  zu  erzeugen. 

Andererseits  gestattet  aber  der  ge- 
mischte Betrieb  den  Strassenbahngesell- 
schaften, die  selbst  nicht  das  erforderliehe 
Kapital  aufbringen  können,  die  Vortheile 
eines  solchen  Betriebes  zu  gemessen,  ohne 
grössere  Auslagen  zu  machen,  als  durch 
die  Herstellung  der  Stromzuführung  und 
Ausrüstung  der  Motorwagen  bedingt  wird. 

Wenn  der  elektrische  Strassenbahnbe- 
trieb in  grossen  Städten  vollständig  ent- 
wickelt sein  wird,  ist  auch  vorauszusehen, 
dass  die  Strassenbahnzentralen  ebenso 
wichtige  Stromerzeugungsstellen  wie  die 
Liclitzentralen  bilden  werden  und  dass  so- 
gar letztere  manchmal  als  Nebenuntermh- 
mungen  angeschen  werden  dürften.  In 
diesem  Falle  würde  der  Preis  für  die  Kilo- 
wattstunde ermässigt  und  die  Strassen- 
bahn  in  die  Lage  kommen,  grösseren 
Gewinn  zu  erzielen. 

Der  Berichterstatter  gelangt  durch  «He 
vorgebrachten  Erwägungen  zu  der  Schluss- 
folgerung, dass  die  Beleuchtungsunternch- 
mungen  das  grösste  Interesse  besitzen,  den 
Strassenbahnen  den  nöthigen  Strom  zu 
liefen»,  andererseits  aber  die  Vortheile, 
welche  die  Strassenbahnen  aus  dieser  Kom- 
bination erzielen  können,  besonders,  wenn 
es  sich  um  bedeutende  Anlagen  handelt, 
ziemlich  zweifelhafter  Natur  sind. 

Endlich  dürfte  den  Strassenbahnunter- 
nehmungen  im  allgemeinen  nicht  anzu- 
rathen  sein,  die  Stromlieferung  für  lb- 
leuchtungszweeke  zu  empfehlen,  ausge- 
nommen den  Fall,  dass  auf  günstige  Tarife 
gerechnet  werden  könnte. 

Direktor  II.  Bissinger  ist  nicht  dieser 
Anschauung  und  glaubt,  dass  sich  für  die 
Strassenbahnunternehmungcn  der  Bezug 
des  Stromes  von  den  Lichtzentralen  em- 
I  pfiehlt,  da  hierdurch  eine  nicht  unwesent- 
liche Ersparniss  sich  ergiebt,  und  die  Ein- 
|  richtung  des  elektrischen  Betriebes  sich 
rascher  vollzieht,  wie  dies  das  Beispiel  von 
Hamburg  selbst  zeigt. 

Der  Bericht  wurde  zur  Kenntniss  ge- 
nommen, eine  Resolution  aber  nicht  ge- 
tasst. 

Nachmittags  fand  eine  Fahrt  mit  der 
Strassenbahn  nach  Slusseu  und  auf  den 
Dampfwagen  der  Stockholms  Södra  Sp'r 
;  vägs  Aktiebolag  statt,  sodann  ein  Ausflug 
|  mit  der  Stockholm  Salsjön-Eisenbahn  nach 
dem  beliebten  Seebad  Saltsjöbaden.  wo  im 
Grand  Restaurant  gemeinschaftlich  das 
Mittagessen  eingenommen  wurde. 
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Die  Södra  Sparvägarnes  Trafik  Aktie- 
holag  entstand  aus  der  1887  gegründeten 
Södra  Spfirvägs  Aktieholag  im  Jahre  1892 
und  bestellt  aus  einer  1770  m  langen  Linie 
luit  Pferdebetrieb  und  einer  2700  m  langen 
Linie  mit  Dampfbetrieb  (Rowanwagen). 

Beide  eingleisigen  Linien  sind  voll- 
spurig und  zusammen  4,47  km  lang,  wobei 
die  Haarmanuschiene  angewendet  ist;  der 
Oberbau  bei  der  Pferdebahnlinie  wiegt 
82,7  kg  für  das  Meter,  bei  der  Dampf- 
wagenlinie 94  8  kg. 

Im  Jahre  1896  wurden  zusammen 
1508312  Fahrgäste  befördert  und  349407 
Wagenkilometer  zurückgelegt. 

Der  einheitliehe  Fahrpreis  beträgt  10 
Oere.  Ausserdem  werden  erroässigte  Karten 
zu  9  Kronen  für  100  Stück  ausgegeben. 

Die  gesammten  Einnahmen  betrugen 
153654.94  Kronen,  die  Betriebsausgaben 
142  246.28  Kronen  oder  40,7  Oere  für  das 
Wagenkilometer,  was  einem  Ausgabeu- 
koeftiztenten  von  92.5%  entspricht. 

An  Betriebsmaterial  sind  vorhanden 
11  Maschinen,  10  Dampfwagen  (System  Ro- 
wan).  10  Tramwaywagen  und  34  Pferde. 

Der  vierte  Verhandtmigstag  am 
29.  August  1896 

begann  mit  der  Erörterung  der  Frage: 
ob  der  elektrische  Betrieb  Störun- 
gen des  Telegraphen-  und  Telephon- 
betriebes  verursacht  oder  Beschädi- 
gungen an  den  metallischen  unter- 
irdischen Wasser-  und  Gasleitungen 
zur  Folge  gehabt  habe. 

Hierüber  hat  Ingenieur  P.  van  Vlotcn 
einen  gedruckten  Bericht  vorgelegt,  auf 
frrund  dessen  Direktor  J.  Kühl  das  Refe- 
rat erstattete. 

Vorerst  wird  auf  die  Kontakte  und 
Störungen  hingewiesen,  die  in  den  meisten 
Füllen  durch  Anwendung  gewisser,  im  all- 
gemeinen wenig  kostspieliger  Vorsiehts- 
mossregeln,  wenn  nicht  vermieden,  so 
doch  bedeutend  hätten  vermindert  werden 
können. 

Es  werden  sodann  mit  Hinweis  auf  die 
kürzlich  in  der  Elektrotechnischen  Zeit- 
schrift von  Dr.  Wietlisbnch1)  verteidig- 
ten Artikel  des  Du  Riehe  -  Preller  und  der 
in  Charlottenburg  vorgenommenen  prak- 
tischen Versuche,  die  direkten  und  in- 
direkten Mittel,  welche  die  störenden  Ein- 
wirkungen beseitigen  sollen,  ausführlich 
besprochen. 


')  Internationaler  Elektrlkerkongre«»  Oent  1896.  Zelt- 
wshrifl  für  Elektrotechnik  Heft  XVII 


Als  Ursachen  der  störenden  Einwir- 
kungen werden  angegeben  die  verhältniss- 
mäs&ig  hohe  Spannung  und  Stärke  der 
Strassenbahnströme  und  die  fortwährenden 
stärker  oder  schwächer,  rascher  oder  lang- 
samer auftretenden  wellenförmigen  Schwan- 
kungen derselben  Ströme. 

Die  direkten  Schutzmittel  beschränken 
sich  im  ganzen  genommen  auf  die  Anwen- 
dung von  Dynamos  und  Elektromotoren, 
bei  denen  die  Anker  aus  einer  ziemlich 
bedeutenden  Anzahl  von  Elementen  be- 
stehen und  wo  daher  die  Stromwellen  nicht 
gross  sind;  femer  auf  die  Verbesserung 
des  Kontaktes  zwischen  Rad  und  Schiene, 
sowie  zwischen  Kontaktrolle  und  Leitungs- 
draht, endlich  auf  die  möglichste  Vermei- 
dung von  Schwingungen  im  Oberbau  und  in 
der  Luftleitung.  Die  indirekten  Mittel,  die 
bezwecken,  die  Fortpflanzung  der  Ströme 
oder  Wellen  in  den  Telephonleitungen  oder 
die  schädlichen  Folgen  dieser  Einwirkungen 
zu  vermeiden,  sind  mechanische  Mittel, 
die  in  Vorrichtungen  bei  den  Strasscn- 
bahnanlagen  und  in  solche  bei  den  Tele- 
phonanlagen eingetheilt  werden.  Zu  erste 
ren  gehören  die  Isolirung  der  Strasscnbahn- 
leitung,  zu  letzteren  die  Isolirung  der  Tele- 
graphen- und  Telephondrahte  und  das 
Schutznetz. 

Zu  den  Mitteln,  die  bezwecken,  die  Be- 
schädigung der  mit  den  zufällig  in  Berüh- 
rung stehenden  Leitungen  verbundenen 
Apparate  zu  vermeiden,  gehören  der  auto- 
matische Erdschluss  der  gerissenen  Tele- 
phondrähte und  die  Einschaltung  von  Blei- 
sicherungen in  die  Tclephonleitungen. 

Die  Vorrichtungen  bei  den  Strassen- 
bahnanlagen  sind  eigentlich  nur  Palliative 
und  keine  Radikalmittel,  die  dagegen  bei 
den  Telephoiianlagen  sind:  die  Anwendung 
einer  metallischen  Rückleitung,  die  Anwen- 
dung von  Transformatoren,  welche  «He 
Zone,  in  der  die  Doppelleitung  angelegt 
werden  muss.  zu  begrenzen  gestatten,  die 
unterirdische  Anlag«-  der  Teleplionleitungen 
oder  deren  Verlegung.  Es  folgen  sodann 
Bemerkungen  über  das  vom  Londoner  (Ge- 
richtshöfe in  Angelegenheit  der  National 
Telephon  Co.  gegen  die  Korporation  von 
Leeds  gefüllte  Unheil. 

In  Bezug  auf  die  elektroly tischen  Ein- 
wirkungen (Korrosionen)  werden  die  Ur- 
sachen der  elektrolytischen  Erscheinungen, 
sowie  dii-  Mittel  angegeben,  um  diese  Ein- 
wirkungen aufzuheben  oder  abzuschwächen. 
Zu  diesen  gehören:  Die  Beschränkung  der 
für  die  Leitungen  gefährlichen  Zone  auf 
die  Nähe  der  Kraftstation,  die  L'ebertra- 
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gung  der  elektrolytischen  Einwirkungen 
hu  den  gefährdeten  Stellen  auf  minder- 
werthige  Materialien  als  die  Rohrleitungen, 
und  die  Mittel,  durch  die  die  Derivation  durch 
die  Leitungen  vermindert  werden  soll. 
Zu  letzteren  sind  zu  zählen:  die  Verminde- 
rung des  Widerstandes  der  KUckleituug, 
seine  Verstärkung  in  den  von  den  Leitun- 
gen und  der  Erde  gebildeten  Nebenstrom- 
kreisen und  die  Verminderung  des  Stromes 
in  den  RUckleitungen  (Schienen), 

Die  Verfahren,  die  bezwecken,  an  den 
gefährdeten  Stehen  die  vagabundirenden 
Ströme  zu  kanalisiren  und  abzustellen, 
sowie  die  Verfahren,  um  die  Leitungen 
negativ  zur  Erde  und  zu  den  Schienen 
zu  erhalten  und  dann  die  Stromrichtung 
periodisch  zu  Andern,  endlich  das  Ver- 
fahren, bei  dem  die  Rtiekleitung  durch  die 
Schienen  überhaupt  vermieden  wird,  sind: 
die  Aufstellung  besonderer  Transfor- 
matoren längs  der  Gleise,  ferner  die  Auf- 
stellung eines  oder  mehrerer  besonderer 
Dynamo*  in  der  Kraftstation.  die  perio- 
dische L'nischaltung  de»  Gleichstroms,  die 
Anwendung  von  Drehstroin  für  den  Be- 
trieb der  Wagenmotoren,  doppelte  Luft- 
oder l'iitergrundleitung.  endlieh  die  Akku- 
mulatoren. 

Es  ist  daher  bei  Anlagen  mit  nicht 
isolirter  Leitung  den  «Weisen  eine  den  zu 
erwartenden  Strommengen  entsprechende 
Leistungsfähigkeit  zu  gehen  und  sowohl 
zwischen  den  Schienen  selbst,  als  auch 
nötigenfalls  hier  tadellose  Verbindung 
mit  den  Rohrleitungen  herzustellen,  und 
zwar  Verbindungen  au*  Kupferdraht, 
Laschenverbindungen,  kontinuirlielie  Schie- 
nen und  elektrische  Schweissung.  Um  die 
Kontinuität  der  Schienen  herzustellen,  sind 
verschiedene  Mittel  angewendet  worden, 
und  zwar  das  elektrische  Schweissen  der 
Schienenenden,  ihre  Verbindung  mit  Eisen- 
guss  oder  mit  den  Rohrleitungen.1) 

Mit  neuen  Verbindungen  sind  Versuche 
angestellt,  und  die  Energie,  die  an  den 
Stössen  der  Rückleitungsschiene  verloren 
geht.  ist  in  einer  Tabelle  zusammengestellt. 

Zum  Schlüsse  wird  noch  ein  Auszug 
aus  den  Vorschriften  des  Board  of  Trade 
über  die  elektrolytischen  Einwirkungen 
mitgetheilt.  die  in  England  Gesetzeskraft 
haben.8) 


')  Vergl.  Mittlieilnnsen  des  Verein-  für  die  Korderung 
den  Lokal  und  Stra*»enbahnwesens,  1896,  S.  81:  „Elektrisch 
geachwei»ele  Tram  way  schienen-. 

•i  Vercl.  Zeitschrift  für  Kleinhahnen  1895.  S  21:  .Vor- 
«chrlften  de-  llundelsatut»  fitr  elckiri*rhe  Halmen-. 


Dieser  mit  grosser  Aufmerksamkeit  ver- 
folgte und  von  Direktor  Röhl  erläuterte 
Bericht  wurde  beifällig  zur  Kenntniss  gc 
nominell. 

Der  nächste  Punkt  behandelt  die  Frage: 
„Wie  die  Wagensehuppen  für  elek 
trischen  Betrieb  eingerichtet  sind, 
welche  Vor-  und  Nachtheile  die  ge 
geuwilrtigen  Einrichtungen  der  Re- 
misen bieten,  und  in  weichem  Um- 
fange die  Untersuchung*-  bezw.  Rei- 
nigungsgruben erforderlich  sind." 

Hierüber  berichtete  Direktor  J.  Röhl 
auf  Grund  seiner  eigenen  Erfahrungen.  Er 
ist  der  Ansicht,  dass  man  für  genügende 
und  trockene  Wagenremisen  sorgen  solle, 
dass  eine  Pflasterung  derselben  schlecht 
sei  und  sich  eine  dünne  Betonschicht,  auf 
die  hart  gebrannte  Klinker  verlegt  werden, 
empfehle,  da  ein  solcher  Boden  nur  7,6  M 
für  das  Quadratmeter  koste  und  keine  Re- 
paraturen erfordere. 

Die  Remisen  sollen  zehnmal  so  lang 
als  breit  sein,  Seitenlicht  und  keine  Säulen 
im  Innern  als  Deckenunterst ützung  be- 
sitzen, ferner  mit  einer  guten  Lüftung  und 
Entwässerung  versehen  sein.  Bei  elek 
frischem  Betriebe  dürfen  die  Remisen  nicht 
feucht  sein  und  sind  mit  Rcvisions-  und 
Reiniguugsgriibeii  von  mehr  als  einer 
Wagenlänge  auszustatten. 

Auf  Anfrage  des  Regierungsraths  Köh- 
ler, ob  vorhandene  Pferdehallen  und  Stälh- 
zu  Motorwagenhallen  und  unter  welchen 
Bedingungen  und  Kosten  schon  umgestaltet 
wurden,  verweist  Direktor  Röhl  auf  Ham- 
burg, wo  bereits  zuweilen  auch  unter  schwie- 
rigen Verhältnissen  Umgestaltungen  durch 
geführt  worden  seien.  In  allen  Fällen  müssen 
jedoch  Pflaster  und  Erdreich  unter  dem- 
selben beseitigt  und  gute  Fussböden  her- 
gestellt werden,  dagegen  können  Futter- 
böden verbleiben.  Die  Höhe  der  Räume 
muss  4  bis  4.25  m  betragen,  und  wo  sie 
niedriger  sind,  müssen  die  Fusshöden  der 
Ställe  tiefer  gelegt  werden,  so  dass  wenig- 
stens 3,8  m  für  die  Durchfahrt  frei  bleiben. 
Die  Höhe  derrmgestaltungskosien  lasse  sich 
nicht  im  allgemeinen  angeben,  da  sie  allein 
von  den  örtlichen  Verhältnissen  abhänge 

Direktor  Clausa  spricht  sich  gegen 
eine  zu  grosse  Beschränkung  der  Arbeits 
kanäle  aus,  er  hatte  dieselben  für  die  halbe 
Wagenzahl  angelegt. 

Direktor  Stössner  theilt  die  Ansicht 
seines  Vorredners,  er  habe  die  ganze  Halle 
untertunnelt,  die  (»leise  ruhen  auf  eisernen 
Blicken,  zwischen  denen  sich  ein  Bohlen 
belag    befindet:    die  Herstellungskosten 
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waren  geringer,  als  bei  festem  Fussboden 
mit  einzelnen  Kanälen. 

Direktor  Röhl  bemerkt,  das»  bei  ihm 
in  einer  Halle  auf  9  Gleisen  72  Wagen  auf- 
gestellt werden,  die  allmählich  in  ls/4  Stun- 


den einlaufen,  und  dass  jeder  Wagen  über  '  sanier  zu  fahren. 


die  geringste  Fahrgeschwindigkeit  auf 
12  km,  die  höchste  aui  20  km,  später  so- 
gar auf  25  km,  festgesetzt  sei.  wobei  es 
dem  Wagenführer  überlassen  ist.  in  einigen 
Strassen  schneller,  in  anderen  wieder  lang- 


die  am  Eingang  befindliche  Revisionsgrube 
fährt,  daselbst  untersucht  wird,  ohne  dass 


Direktor  v.  Pireh  theilt  mit,  dass  in 
Elberfeld  die  Fahrgeschwindigkeit  10,12  bis 


sich  bisher  Schwierigkeiten  ergeben  hätten,  j  18  km  je  nach  der  Strasse  betrage;  in  sehr 


und  dass  die  Reparaturgruben  dort  ange- 
legt werden  müssen,  wo  dies  praktisch  ist; 
die  Herstellungskosten  sind  natürlich  von 
den  örtlichen  Verhältnissen  abhängig. 

L'ebcr  diesen  Gegenstand  wurde  ein 
Besehluss  nicht  gefasst,  dagegen  dem 
unermüdlichen  Direktor  Röhl  tür  seine 
interessanten  Ausführungen  Dank  ausge- 
sprochen. 

Der  15.  Tunkt,  ob  Haltestellen  ein- 


engen, gekrümmten  und  lebhaften  Strassen 
sind  6  km  festgesetzt;  trotzdem  erreicht 
die  Durchschnittsgeschwindigkeit  11,6  km 
in  der  Stunde. 

Direktor  Röhl  bemerkt,  dass  in  einigen 
Strassen  Hamburgs,  wo  dies  anders  nicht 
möglich  ist,  mit  nur  6  km  Geschwindigkeit 
gefahren  wird. 

Ingenieur  Sencier  giebt  an,  dass  im 
Innern  der  Stadt  Paris  die  Fahrgeschwin- 


geführt,  oder  auf  Wunsch  der  Fahr-  i  digkeit  mit  12  kin,  ausserhalb  mit  18  km 


gäste  überall  angehalten  wird;  ob 
die  Haltestellen  behördlich  vorge- 
schrieben und  unter  welchen  Um- 
ständen im  städtischen  Strassen- 
bahnbetriebe  Haltestellen  praktisch 
sind,  wird  von  Direktor  P.  Clauss  der 
Dresdener  Strasscneisenbahn  -  Gesellschaft 
mit  Hinweis  auf  die  diesbezüglich  einge- 
laufenen Antworten  der  verschiedenen  Gc-  , 
Seilschaften  in  Erörterung  gezogen.  Der 
Bericht  ist  in  der  Zeitschrift  für  Klein-  i 
bahnen,  1896,  S.  628,  bereits  abgedruckt, 
es  kann  daher  auf  ihn  hier  verwiesen  werden. 

Der  folgende  Punkt,  der  zur  Erörterung 
gelangt,  betrifft  die  Fahrgeschwindig- 
keiten bei  den  verschiedenen  Kraft- 
motoren  und  die  in  Bezug  auf  Ein- 
nahmen. Ausgaben,  Sicherheit  des 
Betriebes,  Unfälle  u.  s.  w.,  bei  der 
Veränderung  der  Fahrgeschwindig- 
keit gemachten  Beobachtungen. 

Hierüber   berichtet   Geron,  Direktor 
der  Cölnischen  Strasscnbahngcsellschaft. 

Auch  dieser  Bericht  ist  in  der  Zeit-  | 
sehrift  für  Kleinhahnen.  1896,  S.  621,  abge-  . 
druckt.    Die  Versammlung  trat  den  Sehluss-  | 
folgerungeil  des  Berichterstatters  mit  eini- 
gen nicht  wesentlichen  Acndcrungen  bei. 

Im  Anschluss  daran  erklärte  Regierungs- 
rath Köhler,  dass  «  ine  Beschränkung  der 
Fahrgeschwindigkeit  bei  elektrischem  Be- 
triebe bis  zu  6  km  in  der  Stunde,  wie  in  der 
Kesiilution  vorgeschlagen,  zu  weitgehend 
sei,  die  Geschwindigkeit  nach  den  vorlie- 
genden Erfahrungen  auf  12  km  zu  erhöhen 
und  darauf  hinzuwirken  w/Sre,  dass  diese 
Geschwindigkeit  behördlich  gestattet  werde. 

Direktor  Stössner  theilt    diese  An- 


schauung und  bemerkt,  dass  in  Dresden 


festgesetzt  ist. 

Direktor  Thonet  empfiehlt  nachste- 
hende Schlussfolgerung  Geron 's  mit  eini- 
gen Abänderungen: 

a)  „für  Dampfstrassenbahnen  im  Vorortver- 
kehr und  zur  Verbindung  von  Ortschaf- 
ten untereinander  kann  bei  gut  ausge- 
rüsteter Bahn  eine  grösstc  Gesehwindig- 

•  keit  bis  zu  80  km  in  der  Stunde  zuge- 
lassen werden,  die  innerhalb  der  Ort- 
schaften und  an  schwierigen  Punkten 
der  Bahn,  je  nach  den  Verhältnissen, 
angemessen  zu  ermässigen  ist,  indem 
hervorgehoben  wird,  dass  12  km  Ge- 
schwindigkeit im  Innern  der  Ortschaften 
keine  Gefahr  bietet. 

Es  empfiehlt  sich,  dass  diese  allge- 
meinen Grenzen  behördlich  festgesetzt 
werden  und  die  Ortsbehörden  unter 
Mitwirkung  der  Bahnverwaltung  inner- 
halb derselben  näheres  bestimmen,  wo- 
bei jedoch  der  Bahnverwultung  eine 
möglichst  grosse  Bewegungsfreiheit  ge- 
stattet werden  sollte.  Des  weiteren  ist 
besonders  zu  empfehlen,  dass  nach 
nicht  zu  langen  Zwischenräumen,  nach- 
dem sich  das  Verkehrsmittel  in  die  be- 
stehenden Verhältnisse  cinigermassen 
eingelebt  hat,  die  Geschwindigkeitsfrage 
einer  Revision  unterworfen  wird,  unter 
Berücksichtigung  des  Umstandes,  dass 
die  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  ein 
dauerndes  Bestreben  des  Fortschritts 
bleiben  muss:" 

b)  „für  elektrische  Bahnen  erscheinen  zur 
Zeit  dieselben  Kegeln  wie  die  unter  ji 
gerechtfertigt,  sofern  diese  Bahnen  dem 
gleichen  Zweck.-  wie  die  vorgenannten 
dem  Vorortverkehr,  dienen.   Ist  dagegen 
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der  Verkehr  hauptsächlich  ein  innen- 
stüdtiseher,  so  erscheint,  abgesehen  von 
besonderen  örtlichen  Verhaltnissen,  eine 
Geschwindigkeit  von  12  bis  18  km  cm- 
pfehlenswerth.  Bezüglich  der  behörd- 
lichen Mitwirkung  bei  Feststellung  dieser 
Geschwindigkeiten  wiederholen  wir  dns 
Vorhergesagte:" 

c)  „für  die  übrigen  mechanisch  betriebenen 
Strnsscnbahnen  halten  wir  das  unter  « 
und  b  Gesagte  für  zutreffend,  je  nach- 
dem sich  dieselben  in  ihrer  Art  und  Be- 
währtheit dem  einen  oder  anderen 
nähern;1* 

d)  „bezüglich  des  Pferdebahnbetriebs  ist 
die  bestehende  Praxis  zweckmässig,  wo- 
bei jedoch  zu  bemerken  sein  dürfte, 
das»  die  Erhöhung  der  Geschwindigkeit, 
soweit  als  möglich,  zu  empfehlen  ist." 

Der  17.  Punkt  über  die  Frage:  welches 
Verhältnis«  zwischen  Kasten-  und 
perrongrösse  der  Wagen  dasZweck- 
mässigste  sei  und  ob  bei  den  jetzt 
üblichen  Wagentypen  bei  den  Stras- 
senbahnen  eine  Vergrösserung  der 
Wagenkasten  sich  empfiehlt,  wird  in- 
folge der  Abwesenheit  des  Berichterstatters 
bis  zur  nächsten  Generalversammlung  ver- 
tagt. 

lieber  den  nächsten  Punkt:  welche 
Schutzvorrichtungen  an  den  Wagen 
in  Verwendung  seien  und  ob  diese 
sich  bewährt  hätten,  erstattet  Direktor 
(Jeron  auf  Grund  des  Berichts  des  Di- 
rektors der  Münchener  Trambahngesell- 
sehaft,  Hippe,  Bericht,  der  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1896,  S.  607,  ver- 
öffentlicht ist. 

Direktor  Röhl  warnt  vor  den  Reklamen 
von  Schutzvorrichtungen,  da  jeder  Appa- 
rat unzuverlässig  sei;  derselbe  soll  so  nahe 
als  möglich  vor  den  Rädern  angebracht 
sein.  Gute  Bremsen  sind  erforderlich,  ob 
Luitbremsen  gut  wirken,  ist  fraglich,  sie 
empfehlen  sich  aber  schon  wegen  ihrer  fort- 
währenden Reparatur  nicht.1) 

Direktor  Stössner  bemerkt.  dass  so- 
wohl Plattformen  als  Tritte  36  cm  hoch 
über  der  Schienenoberkante  liegen  sollen 
und  dass  die  mechanische  Bremse  nur  dann 
angewendet  werden  dürfe,  wenn  die  elek- 
trische Bremse  versagt;  dieselbe  koste  für 
den  Wagen  400  M. 

Direktor  B.  Hille  der  Grossen  Leip- 
ziger Strassenbahn  macht  die  .Mittheilung, 
dass  bei  seiner  Bahn  infolge  behördlicher 
Anordnung  die  Luftbremse  angebraebt  sei, 


dass  sie  aber  nicht  sehr  gut  wirke  und 
täglich  8 — 1  Bremsen  sich  in  Reparatur  be- 
finden. 

Direktor  T honet  ist  für  die  kontinuir- 
liche  nicht  automatische  Bremse,  wünscht 
übrigens,  dass  die  Frage  der  elektrischen 
Bremsen  auf  die  Tagesordnung  der  näch- 
sten Generalversammlung  gesetzt  werde. 

Inspektor  Lifka  ist  der  Ansicht,  dass 
die  Frage  noch  nicht  spruchreif,  daher 
weiter  zu  studiren  und  der  erstattete  Be- 
richt bloss  zur  Kenntniss  zu  nehmen  sei. 
welcher  Anschauung  zugestimmt  wird. 

Da  Direktor  Kessels  verhindert  war. 
über  die  radiale  Aufh ängung.  System 
de  Rechter,  und  deren  Anwendung 
auf  Fahrzeuge  mit  grossem  Fassungs- 
raume,  welche  auf  Bahnen  mit  schar- 
fen Krümmungen  verkehren,  Bericht 
zu  erstatten,  wird  der  Bericht  in  Druck  ge- 
legt und  soll  dem  Protokoll  beigeheftet 
werden. ') 

In  betreff  des  20.  Punktes:  Aufstel- 
lung eines  Kontirungsscheinas  für 
Strassenbahn  -  Unternehmungen  mit 
elektrischem  Betrieb  hat  die  zu  diesem 
Zweck  eingesetzte  Kommission  ihre  Ar- 
beiten noch  nicht  beendet,  weshalb  dieser 
Gegenstand  bis  zur  nächsten  Generalver- 
sammlung vertagt  werden  musste. 

Punkt  21  umfasst  die  Aufstellung 
des  Budgets  für  die  Geschäftsjahre 
1897  und  1898.  Dasselbe  wird  nach  dem 
Antrage  des  (Jenendsekretärs  Nonnen- 
berg genehmigt. 

Die  Einnahmen  betragen  mit  Hinzu 
rechnung  des  Saldos  von  9000  Frcs.  aus 

dem  Jahre  1896   35000  Frcs.. 

die  Ausgaben  sind  mit  .    .    .  23000 

veranschlagt,   so  dass  Ende 

1898  ein  t'ebcrschuss  von  .  12000  Frcs. 
sich  ergeben  wird. 

An  Stelle  der  statutenmässig  aus 
der  Direktion  austretenden  Herren 
Baurath  Fischer-Dick.  Direktor  Haine- 
link  und  Generaldirektor  von  Jellinek. 
die  eine  Wiederwahl  ablehnten,  werden 
die  Herren  G.  Favcraux.  Administrateur 
delegue  des  Tramways  de  Paris  et  du  De- 
partement de  la  Seine  in  Paris,  Regie- 
rungsrath  Köhler,  Direktor  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Berlin,  und  Zivilingenieur  E.  A.  Ziffer. 
Präsident  des  Verwaltungsrathes  mehrerer 
österreichischer  Eisenbahnen,  gewählt. 


•)  Verel.  Zollschrift  fur  Kle1nt,»hnen,  1896  8.  607. 


S  107. 


1  •  Organ  für  die  KorUchrille  des  Ei«enb&hnwe«>eas.  1896, 
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Di«'  mitgewählten  Mitglieder  erklären 
sich  zur  Annahme  der  Wahl  bereit, 

Eb  wurde  beschlossen,  die  X.  General- 
versammlung im  Jahre  1898  in  der  Schweiz 
in  einem  von  der  Vcreinsdircktion  noch 
zu  bestimmenden  Orte  abzuhalten. 

Nachmittags  fand  auf  Hasselbacken  ein 
von  der  Stockholms  Nya  SpArvägs  Aktie- 
bolag  dargebotenes  Pestbanket  unter  Vor- 
sitz des  Präsidenten  dieser  Gesellschaft, 
Generals  Br.  Abr.  Leijonhufond,  statt, 
bei  dem  auch  die  Staats-  und  städtischen 
Behörden  von  Stockholm  vertreten  Maren. 


Auch  die  Verhandlungen  der  IX.  Gene- 
ralversammlung haben  wieder  gezeigt, 
wirlehe  grosse  Bedeutung  gerade  der  inter- 
nationale Charakter  dieser  Vereinigung  hat. 
Bei  den  ungezwungenen  Verhandlungen  ist 


der  gegenseitige  Meinungsaustausch  von 
besonderem  Werthe  und  auch  von  grossem 
Einfluss  auf  die  fernere  gedeihliche  Ent- 
wicklung des  Strassen-  und  Kleinbahn- 
wesens. 

Mögen  aber  auch,  mit  diesem  Wunsche 
schliessen  wir  unseren  Bericht,  die  von  der 
Versammlung  gefassten  Beschlüsse  zur  Ver- 
besserung der  bestehenden  Betriebssysteme 
und  ihrer  oft  schwierigen  Einrichtungen, 
sowohl  zur  Förderung  der  Interessen 
des  die  Strassen-  und  Kleinbahnen  be- 
nutzenden reisenden  und  handeltreibenden 
Publikums  beitragen,  als  auch  den  Regie- 
rungen Anlass  geben,  diesen  gemeinnützi- 
gen Unternehmungen  volle  Berücksichti- 
gung und  Unterstützung  angedeilien  zu 
lassen! 

Wien,  Dezember  1896. 


Die  Vorarbeiten  für  die  deutsch-ostafrikanische  Zentralbahn. 

Von 

G.  Paulas, 


konigl.  bayer.  Hauptmann  a.  D. 
Mit  einer  Uebersichtskarte. 


Wenn  unser  grösster  Kriegsphilosoph 
einmal  von  jemandem,  dem  die  Wissen- 
schaft nicht  sympathisch  war,  den  Einwand 
hören  musste,  „vorn  Wissen  zum  Können 
sei  denn  doch  noch  ein  grosser  Schritt", 
und  diesen  schlagfertig  mit  der  Entgegnung 
abfertigte,  „gewiss,  aber  jener  vom  Nicht- 
wissen zum  Können  ist  entschieden  noch 
grösser",  so  geht  es  uns  mit  Eisenbahn- 
vorarbeiten  nicht  viel  anders.  Auch  sie 
sagen  uns  nicht  viel  mehr,  als  wie  man  die 
Sache  machen  kann,  gebaut  ist  die  Bahn 
deswegen  noch  nicht.  Trotzdem  enthält 
die  geistreiche  Cluusewitz'sche  Antwort 
auch  für  jenen  einen  Trost,  der,  durch  die 
Erfahrung  gewitzigt,  den  langen,  vielgewun- 
denen und  hindemissvollen  Weg  vor  sich 
sieht,  der  von  der  ersten  Etappe  eines 
Balinbaues,  den  Vorarbeiten,  zur  Betriebs- 
eröffnung führt.  Vielleicht  bei  keinem  an- 
deren Projekte  darf  man  sich  mit  so  gutem 
Grunde  über  das  Erreichen  dieser  ersten 
Station  freuen,  wie  bei  der  Bahn,  deren 
Vorarbeiten  zu  besprechen  wir  heute  in  der 
glücklichen  Lage  sind.  Wer  hätte  noch 
vor  kurzer  Zeit  von  einer  deutsch-ostafri- 
kanischen  Zentralbahn  sprechen  können, 
ohne  in  den  Verdacht  zu  kommen,  ein  un- 


praktischer Kolonialseh  wärmer  zu  sein! 
!  Heute  ist  ein  ausgearbeitetes  Projekt  vor- 
handen, das  nicht  nur  ziffermässig  nach- 
I  weist,  dass  ein  solches  Unternehmen  keincs- 
i  wegs  ausserhalb  der  Möglichkeit  liegt,  sou- 
I  dem  auch  den  Zahlenbeweis,  wenn  auch 
l  nur  schätzungsweise,  erbringt,  welche  Mittel 
I  hier/u  bereit  gestellt  werden  müssen,  und 
.  wie  gross  ungefähr  das  finanzielle  Risiko 
sich  für  die  gestaltet,  die  genügend  fern- 
'  sichtigen  Unternehmungsgeist  besitzen,  um 
Geld,  und  zwar  viel  Geld,  an  dieses  wir- 
I  kungsvollste  Kulturmitlel  der  Neuzeit  zu 
i  wagen.  In  gewissem  Sinne  kann  die 
I  preussische  Kleinbahngesetzgebung  und  der 
1  damit  im  Zusammenhange  stehende  Auf- 
|  schwung  des  Kleinbahuwcsens  in  ganz 
'  Deutschland  das  Verdienst  für  sich  in  An- 

I sprach  nehmen,  diesem  grossen  Kolonial- 
bahnuntemehmen  V<  >rspanndienste  geleistet 
zu  haben.  Wenn  man  »ich  erinnert,  wie 
stark  und  verbreitet  noch  vor  wenigen 
Jahren  das  Misstrauen  in  die  Leistungen 
der  Schmalspurbahnen  in  Deutschland  war, 
leuchtet  sofort  ein,  dass  ein  auf  dieser 
Grundlage  aufgebautes  Kolonialbahnprojekt 
heute  neben  den  grundsätzlichen  Kolonial- 
gegnern auch  noch  mit  der  Gegnerschaft 
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jenes  Vorurtheils  zu  kämpfen  hätte,  wenn 
nicht  die  umfassenden  Schmalspurbahn- 
anlagcn  in  Preussen  und  Sachsen  und,  last 
not    least,  die  militärischen  Feldbahnver- 
suche jenes  Vorurtheil  so  ziemlich  aus 
der  Welt  geschafft  hatten.   Mithin  hat  die 
Entwicklung   des   deutschen  Sebmalapur- 
und  Klcinbahnwesens  einen  wesentlichen 
Antheil  an  der  finanziellen,  bau- und  betriebs- 
technischen  Möglichkeit    einer  Kolonial- 
bahnpolitik grossen  Stils.  Andrerseits  steht 
zu  erwarten,  das«,  fall»  es,  wie  wir  hoffen, 
gelingen  sollte,  die  dcutsch-ostafriknnischc 
Zentralbahn  aus  dem  Zustande  des  Pro- 
jekts in  den  der  Ausführung  zu  versetzen, 
diese  Thatsache  eine  mächtige  Rückwirkung 
ausüben  wird  auf  das  Gedeihen  der  älteren, 
aber  mit  nicht  Uberreicher  Mitgift  ausge- 
statteten Schwester  des  Heünathlandes.  Es 
ist  ja  nicht  zu  verkennen,  dass  die  schmal- 
spurige Kolonialbahn  wirtschaftlich  und 
begrifflich  mit  der  heimischen  Kleinbahn 
weit  weniger  Verwandtschaft  zeigt,  als  mit 
der  vollspurigen  Hauptbahn.  Gleichwohl 
wird  die  technische  Gleichheit  der  schmalen 
Spurweite  wie  die  durch  die  Umstände  auf- 
erlegte Sparsamkeit  in  Anlage,  Ausstattung 
und  Betrieb  Erfahrungen  zeitigen,  die  nutz- 
bringend in  die  Technik  unserer  Kleinbah- 
nen herüber  genommen  werden  können. 

Was  nun   die  Ausführung   der  Vor- 
arbeiten, wie  sie  heute  vorliegen,  anlangt, 
so  möge  es  zunächst  gestattet  sein,  einen 
kurzen  Rückblick  auf  deren  Geschichte  zu 
werfen.  Schon  Gouverneur  v.  Scheele  hatte 
die  Ueberzeugung,  dass  nur  durch  eine 
gründliche  Besserung   der  Verkehrswege 
unser  ostafrikanischer  Kolonialbesitz  einen 
greifbaren  Werth  für  das  Mutterland  be- 
kommen könne,  insofern  in  die  That  um- 
gesetzt, als  er  für  eine  von  Dar-es-Salaam 
nach  dein  Nordende  des  Nyassa  projek- 
tirte  Eisenbahn  Geländeaufnahmen  durch 
Premierlieutenant Schlobach  ausführen  Hess. 
Warum  diese  nicht  zu  Ende  geführt  worden 
sind,  findet  an  späterer  Stelle  Besprechung, 
ebenso  die  Gründe,  die  für  ihn  bei  der 
Auswahl  dieser  Linie  massgebend  gewesen 
waren,  und  warum  diese  dem  Projekte  der 
Zentralbahn  gegenüber  zurücktreten  muss- 
ten.    Verloren  waren  diese  Arbeiten  keines- 
wegs, theilweise  konnten  sie  hei  der  Be- 
arbeitung   des  Zentralbjilinprojekts  Ver- 
wendung  finden,    namentlich    aber  hat 
I'remierlieutenant  Schlobach  bei  der  Lö- 
sung der  ihm  von  v.  Scheele  gestellten  Auf- 
gabe trefflielu*  Gelegenheit  gefunden,  sich 
.uif  den  h««rvorragen«len  Arbeiisantheil  vor- 
zubereiten, der  ihm  bei  der  Durchführung 


der  Zcntralbahnvorarbeiten  zufiel.  Auch  im 
Norden  der  Kolonie  hatte  die  Plantagenge- 
sellschaft  bereitseinen  Anfangmit  dem  Eisen- 
bahnbau gemacht  und  40  km  Strecke  von 
Tanga  aus  ins  Usambaraland  eingebaut  und 
in  Betrieb  genommen.   Dieser  schüchterne 
Anfang  ißt  nicht  ohne  Rückwirkung  auf  die 
Art  geblieben,  in  der  die  Zentralbahn  heute 
geplant  ist.   Wenn  man  nach  einem  geisti- 
gen Vater  des  grossen  Zentralbahnprojekts 
Umschau  halten  will,  so  ist  dies  unstreitig 
der  Geh.  Kommerzienrath  Oechelhausen 
der  diesen  Gedanken  zuerst  praktisch  an- 
gefasst,    mit    unbeirrter   Zähigkeit  ver- 
theidigt  und  ihn  schliesslich  auch  jenem 
Reifezustand  zugeführt  hat,  in  dem  er  sieh 
heute  befindet.    Greifbare  Gestalt  hat  das 
Projekt  erst  gewonnen,  als  es  vor  etwas 
mehr  als  Jahresfrist  gelang,  drei  zu  ge- 
meinsamem Handeln  befähigte  Stellen  in 
einem    gemeinsamen  Komite  zusammen- 
zufassen.   Dieses  Komite    setzte    sieh  aus 
Vertretern  der  Kolonialabtheilung  des  Aus 
wältigen  Amts,  derDeutsch-ostafrikaniscln-n 
Gesellschaft  und  eines  Bankkonsortiunis 
zusammen.  Die  Vereinbarung  stammt  vom 
11.  März  1896,  und  schon  im  Juni  desselben 
Jahres  wurde  unter  Theilnahme  des  diesen 
Gedanken  lebhaft  aufgreifenden  Gouver- 
neurs v.  Wissmann  der  Beschluss  gefasst, 
„in  kürzester  Frist  geeignete  Sachverstän- 
dige nach  Afrika  zu  entsenden,  um  die 
Vorarbeiten  für  eine  Eisenbahn  von  Dar- 
es-Salaam  nach  Ukami  und  weiter  in  das 
Innere  zu  beginnen." 

Schon  am  19.  Oktober  trat  Geh.  Ober 
regierungsrath  Bormann,  Mitglied  des  stän- 
digen Ausschusses,  die  Reise  nach  Ost- 
afrika an,  um  die  Leitung  der  Vorarbeiten 
zu  üb«»rachmen.  Den  technischen  Th«-il 
für  den  ersten  Bauabschnitt  Dar-es-Salaam 
— Mrogoro  (295  km)  mit  Abzweigung  nach 
Bagamoyo  übertrug  er  den  Herren  Schlo- 
bach und  Rindcrmann,  die  von  «Uesen  bei- 
den Küstenpunkten  dem  gemeinsamen  Ziele 
Mrogoro  in  Ukami  zustrebten,  für  sich  selbst 
Ix-hielt  Bormann  die  Aufgabe,  an  Ort  nml 
Stelle  in  Gemeinschaft  mit  v.  Wissmann  die 
grundsätzlichen  Gesichtspunkt«'  für  die 
Durchführung  der  Zentralbahn  festzulegi-n. 
Diese  Vereinbarungen  im  Zusammenhalte 
mit  den  von  Schlobach  und  Rindermann  ge- 
lieferten Plänen  und  Erläuterungsberichten 
bilden  die  Grundlage  für  Kostenvorauschlag 
und  Ertragsberechnung,  die  Bormann  «lern 
Komite  heute  zur  Vorlage  zu  bringen  in 
«lerLag«1  ist.  Sie  machen  gleichzeitig  d«  n 
werthvollsten  B«>standtheil  der  Denkschrift 
aus,  die  von    dem   Komite  ausgearbeit«-t 
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worden,  und  deren  Inhalt  dazu  berufen  ist, 
die  für  die  Finanzirung  des  Unternehmens 
erforderlichen  Unterlagen  in  den  Unter- 
handlungen mit  dem  Reiche  zu  bilden, 
die  hoffentlich  bald  zu  einem  cndgiltigen 
Abkommen  fuhren  werden. 

Für  den  Leserkreis  einer  Kleinbahn- 
zeitschrift dürfte  es  angezeigt  sein,  das 
aus  den  Vorarbeiten  dieses  grössten  deut- 
schen Schmalspurbahnprojekts  Wissens- 
werthe  stofflich  zu  gliedern,  und  wir  treten 
deshalb  unmittelbar  in  die  Besprechung 
des  Gegenstandes  selbst  ein. 

I.  Linie. 

Keinem  Bahnprojekte  ist  es  beschieden, 
fertig  gewappnet  und  gerüstet  aus  dein 
Haupte  eines  schöpferischen  Zeus  zu  ent- 
springen. Drei  Projekte,  die  auf  der  bei- 
gegebenen Karte  eingezeichnet  sind,  haben 
um  die  Palme  gestritten.  Wie  schon  er- 
wähnt, bestand  bereits  der  Plan,  Dar-es- 
Salantn  mit  dem  Nordende  des  Nyassnsees 
zu  verbinden,  und  es  war  bereits  ein  vor- 
bereitender Schritt  in  dieser  Richtung  ge- 
schehen. Man  kann  dieses  Projekt  das 
Scheele'sche  nennen.  Daneben  bemühten 
sich  Anhänger  der  bestehenden  Usambara- 
bahn  für  die  Fortführung  derselben  nach 
dem  Speke-Golf  (Südostbucht  des  Viktoria 
Nyanza).  Die  deutsch-ostafrikanische  Zen- 
tralbahn aber  war  in  zwei  Varianten  ver- 
treten, deren  eine  ihren  Ausgang  von 
Bagamoyo,  die  andere  von  Dar-es-Salaam 
nahm.  Beide  hatten  den  Tangauyika  zum 
Ziele. 

Was  zunitchst  die  Scheele'sche  Linie  an- 
langt, so  verfolgt  sie  von  Dar  -  es  -  Salaam 
aus  südwestliche  Richtung,  um  mit  6— 700  km 
Länge  Langenburg  am  Nyassa  zu  er- 
reichen und  unsere  gesammte  Kolonie  in 
zwei  ungleiche  Theile  zu  zerlegen,  deren 
südöstlicher  die  Landschaften  Usaramo, 
Khutu,  Uli  ehe,  Mahenge  und  das  Land 
nördlich  des  Rovuma  umfasst  und  ungefähr 
V«  des  Gesammtflächeninhalts  unserer  ost- 
afrikanischen Kolonie  darstellt.  Zu  dem 
Interessengebiet  dieser  Linie  würden  ausser 
den  genannten  deutschen  Landschaften 
namentlich  auch  Britiseh-Zentralafrika  jen- 
seits des  Nyassa  und  die  südlich  angren- 
zenden portugiesischen  Besitzungen  gehört 
haben,  während  das  ganze  Seenvorland 
des  Tanganyika  und  Viktoria  Nyanza  von 
dem  Verkehrsmittel  unberührt  geblieben 
wäre.  Hierin  lagen  die  stärksten  Gründe 
für  die  Ablehnung  des  Scheele'schen  Pro- 
jekts. Seine  unbestreitbaren  Vorzüge,  vom 
Standpunkte  der  Ansiedlung  und  der  Pazi- 


Hzirung  unseres  Kolonialbesitzes  abgeleitet, 
waren  nicht  stark  genug,  den  Wettbewerb 
mit  der  Wucht  Verkehrs-  und  handelswirth- 
schaftlicher  Gründe  auszuhalten,  die  das 
zentral-ostafrikanische  Projekt,  das  wir  der 
Kürze  halber  als  das  Oechelhäuser'schc 
bezeichnen  möchten,  empfehlen.  Sollten 
wir  einmal  in  die  Lage  kommen,  viel  Geld 
für  Kolonialbahnen  zur  Verfügung  zu  haben, 
dann  werden  die  gewiss  richtigen,  strate- 
gischen Erwägungen  und  die  auf  eine 
deutsche  Besiedlung  unserer  Kolonie  ab- 
zielenden Pläne  nicht  verfehlen,  die  Auf- 
merksamkeit auf  diesen  werthvollen  Ge- 
danken des  Siegers  von  Kuirenga  zu  lenken. 

Von  anderen  Gesichtspunkten  waren 
die  geleitet,  welche  die  Fortsetzung  der 
Usambara-Linie  nach  dem  Speke-Golf  be- 
fürworteten. Diese  Linie  verfolgt  eine 
ebenfalls  etwa  700  km  lange  Spur  von  un- 
serer Nordgrenze  Tanga  durch  das  Plan- 
tagengebiet  Usambara,  quer  durch  die 
Massai-Steppe  nach  den  Niederlassungen 
nahe  der  Grenze  der  deutsch-englischen 
Interessensphäre  am  Ostufer  des  Viktoria 
Nyanza.  Nach  dem  Hauptverfechter  die- 
ses Gedankens  möge  sie  den  Namen 
v.  d.  Heydt-Linie  führen.  Von  einer  Thei- 
lung  unserer  Kolonie  in  zwei  Hälften  kann 
bei  ihr  füglich  nicht  mehr  die  Rede  sein, 
nachdem  sie  an  der  Küste  nur  50,  am 
Speke-Golf  nur  160  km  von  der  englischen 
Grenze  entfernt  liegt.  Es  liegt  nahe,  dass 
die  gewichtigsten  Gründe  für  die  Ablehnung 
derselben  gerade  aus  diesem  Umstände  er- 
wuchsen. Diesem  gegenüber  vermochten 
die  Erwägungen,  dass  Usambara  eine 
grosse  Zukunft  als  Plantagenlandschaft 
habe,  dass  der  zentralafrikanische  Kara- 
wanenverkehr (Elfenbein)  am  Viktoria  Ny- 
anza gefasst  werden  müsse,  dass  das  hoch- 
entwickelte Uganda-Land  ein  beachtens- 
wertes Interessengebiet  darstelle,  und  dass 
es  auf  dieser  verhältnissmässig  kurzen 
Linie  am  ehesten  möglich  sein  werde,  den 
,  Engländern  am  Viktoria  Nyanza  zuvorzu- 
kommen, so  gewichtig  der  letztere  Faktor 
erschien,  nicht  durchzudringen,  und  die 
Oechelhäusersche  Linie  vermochte  auch  der 
v.  d.  Heydtschen  gegenüber  siegreich  das 
Feld  zu  behaupten.  Wenn  wir  «lern  Seheele- 
schen  Projekte  gegenüber  dem  Oechel- 
hifuserschen  eine  spätere  Zukunft  in  Aus- 
sicht gestellt  haben,  so  dürfte  nicht  das- 
selbe bei  der  v.  d.  Heydtschen  Linie  der 
Fall  sein.  Die  Usambara-Bahn  wird  wohl 
ihre  zur  Zeit  40  km  betragend«'  Anlage 
noch  weiter  vortreiben  und  ein  bedeuten- 
des Interesse  für  die  Nordostecke  unse- 
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rer  Kolonie  beanspruchen  dürfen,  aber 
zur  Dnrehquerung  der  MassaiSteppe  und 
zum  Vordringen  bis  zum  Viktoria  Nyanza 
liegt  kein  Bedürfnis«  mehr  vor,  wenn  erst 
das  Oechelhüuscrsche  Projekt  mit  seinen 
beiden  Endpunkten  sowohl  jenen  englisch- 
deutschen See,  als  den  am  Ostrande  voll- 
ständig deutschen  Tanganyika  gefasst  hat. 

So  blieb  nur  das  zentrale  Projekt  mit 
seinen  Varianten.  Während  sein  mittlerer 
Theil  von  Tabora  bis  Mrogoro  (über 
Mpwapwa  -  Kilossa)  ziemlich  klar  lag, 
machten  die  Endpunkte  Schwierigkeiten. 

Man  war  sich  im  Zweifel  darüber,  ob 
Bagamoyo  oder  Dar-es-Salaam  als  Aus- 
gangspunkt zu  wählen  sei,  und  ob  man 
dem  Tanganyika  oder  dem  Viktoria  Nyanza 
zustreben  müsse. 

Für  Bagamoyo  sprach  der  Unistand, 
dass  die  Hauptrichtung  des  Karawanenzuges 
aus  dem  Seengebiet  dorthin  sieh  lenkt,  dort 
befinden  sich  die  arabischen  Karawanen- 
unternehmer, dort  die  indischen  Kaufleute, 
welche  die  Waaren  abnehmen,  Vorschüsse 
auf  neue  Unternehmungen  geben  und  die 
Wanrcauf  den  grossen  afrikanisch-indischen 
Markt  —  Sansibar  —  bringen;  gleichzeitig 
ist  Bagamoyo  die  volkreichste  Ansiedlung 
uns<  n  r  Kolonie.  Dagegen  entbehrt  sie 
eines  Hafens  für  Ozeandampfer,  lediglich 
die  arabischen  Dhaus  vermitteln,  billig  aber 
schlecht,  den  Verkehr  mit  Sansibar,  das 
wold  noch  auf  lange  Zeit  unsere  ostafri- 
kanischen  Handelsverhältnisse  beherrschen 
wird.  Demgegenüber  musste  für  Dar-es- 
Salaam  geltend  gemacht  werden,  dass  es 
einen  vorzüglichen  Hafen  besitzt,  der  allein 
im  Stande  ist,  den  direkten  Dampferver- 
kehr mit  der  Heimath  zu  ermöglichen. 
Dort  befindet  sich  der  Mittelpunkt  der  Ver- 
waltung und  der  bewaffneten  Macht,  ausser- 
dem verfügt  Dar-es-Salaam  über  das  für 
Plantagenbau  so  verlieissungsvolle  Ukami- 
Hinterland.  In  diesem  Zwiespalt  gab  wohl 
ein  Gutachten  der  grossen  deutschen  San- 
sibar-Firma Wm.  O'Swald  &  Cie.  den  Aus- 
schlag, die  rieth,  sowohl  Bagamoyo  als  Dar- 
es-Salaam  der  Zentralbahn  anzuschliessen.  ; 
Dieses  knappe,  aber  mitten  aus  dem  ost- 
afrikanischen Bedürfniss  heraus  geschöpfte 
(nitachten  wirkt  in  seinen  kurzen  Sätzen 
so  überzeugend,  dass  es  werth  wäre,  von 
jedermann  gelesen  zu  werden,  der  sich  für 
unsere  vielverkannte  Kolonie  interessirt. 
Eine  ilhnliche  Vereinigung  wurde  bezüglich 
des  Endpunkts  getroffen.  Von  Tabora  aus 
soll  die  Zentralbahn  zwei  Aeste  entsenden, 
je  einen  nach  dem  Tanganyika  und  dem 
Viktoria  Nyanza. 


i-ostafrikanUche  Zentralbahn.  [rar^iM^. 

Für  den  Tanganyika  ist  Kawele  als 
Ziel  gewühlt;  der  Endpunkt  am  Viktoria 
steht  noch  nicht  fest,  und  es  erscheint  nicht 
ausgeschlossen,  dass  die  v.  d.  Hcydtschen 
wohlbegründetcn  Erwägungen  die  Veran- 
lassung geben,  den  Viktoria  Nyanza  am 
Ostufer  statt  am  Südende  zu  fassen. 

So  ging  die  Zentralbahn  mit  einer  Ge- 
sammtausdehnung  von  nahezu  1800  kiu 
siegreich  aus  dem  Wettbewerb  hervor, 
v.  Wissmann  sagt  in  seinem  Gutachten  hier- 
über: „Die  zentrale  Bahn  wirkt  auf  weite 
Strecken  nach  beiden  Seiten.  Der  Anschluss 
der  Nyassa-Länder  durch  Verbindung  von 
Tanganyika-  und  Nyassa-See  bietet  eine 
bedeutungsvolle  Perspektive  für  die  Ent- 
wicklung dieser  Bahn,  die  überhaupt  das 
Rückgrat  eines  ostafrikanischen  Eisenbahn- 
netzes der  Zukunft  sein  wird." 

Auch  wir  sind  der  Anschauung,  dass 
durch  die  Einigung  im  vorgedachten  Sinne, 
wie  sie  durch  Wissmann  und  Bormann  er- 
zielt worden  ist,  die  allgemeine  Bedeutung 
des  Unternehmens  gewahrt  worden  ist,  ohne 
dass  die  eigenen,  die  ganze  Kolonie  angehen- 
den Interessen  preisgegeben  worden  sind. 

Sollte  es  gelingen,  der  geschickten  Au- 
flassung der  Vorarbeiten  die  Durchführung 
des  Zentralbahnprojekt»  auf  dem  Fusse  fol- 
gen zu  lassen,  so  können  die  denkwürdigen 
Abmachungen  Bormanns  mit  Wissmann, 
soweit  sie  sich  auf  die  Linienführung  be- 
ziehen, den  Anspruch  erheben,  den  be- 
stimmendsten Einfluss  auf  die  Weiterent- 
wicklung unserer  ostafrikanischen  Gesammt- 
kolonie  gewonnen  zu  haben. 

II.  System  und  Motor. 

Weniger  bemerkenswerth  ist  die  Ent- 
schlossenheit gewesen,  mit  welcher  die 
System-  und  Motorfrage  ihre  vorläufige  Er- 
ledigung gefunden  hat.  In  engere  Kon- 
kurrenz sind  getreten  Seilbahnen,  die  Lan- 
gensche  Schwebebahn,  die  militärischen 
Feldbahnen  und  unsere  Kleinbahnen.  Wenn 
auch  erfreulicherweise!  die  letzteren  vor- 
läufig und  wenigstens  für  den  ersten  Bau- 
abschnitt Dar-es-Salaam — Mrogoro  aus- 
schliesslich der  Abzweigung  Mpyii — Baga- 
moyo angenommen  ist,  so  ist  dies  doch 
noch  keineswegs  sicher  für  die  genannte 
Abzweigung,  sowie  für  die  spätere  Fort- 
führung der  Stammlinie  nach  Tabora  und 
den  Seen.  Die  Schwebebahn  ist  in  ein 
unseres  Erachtens  zu  günstiges  Licht  ge- 
rückt worden,  als  es  sich  darum  handelte, 
zwischen  Niveaubahn  und  Hochbahn  die 
Auswahl  zu  treffen. 
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Es  fehlen  hier  sowohl  für  die  Anlage-  ' 
und  Betriebskosten  als  für  Leistungsfähig-  ; 
keit  und    Betriebssicherheit  jfgliclu'  aus 
längerer  Probezeit  stammende  Unterlagen,  I 
die  dazu  berechtigen  würden,  heute  schon 
in  ihr  eine  ernsthafte  Konkurrentin  der 
.jahrzehntelang   erprobten  schmalspurigen 
Niveaubahn  zu  erblicken. 

.  Dieser  Mangel  ist  auch  von  der  zur 
Prüfung  der  Schwebebahn  entsandten  Kom- 
mission erkannt  worden,  um  so  mehr,  als 
gerade  damals  infolge  vorgekommener  Be- 
triebsstörung die  Schwebebahnversuchs- 
strecke nicht  in  der  Lage  war,  ihrcLcistungs- 
filhigkeit  zu  zeigen.  Die  Kommission  hat 
sie  trotzdem  unter  zwei  verschiedenen  Ge- 
sichtspunkten geprüft.    Sie  unterschied: 

1.  Soll  die  Bahn  dazu  bestimmt  sein, 
einen  vorhandenen  Karawanenverkehr 
unter  Berücksichtigung  einer  mög- 
lichen, indessen  nicht  wesentlichen 
Steigerung  desselben  durch  mecha- 
nische Traktion  auf  eiserner  Spur 
lediglich  zu  ersetzen?  (Pionierbahn) 
oder 

2.  soll  die  Bahn  dazu  dienen,  den  Bedürf- 
nissen eines  zukünftigen  lebhafteren 
Personenverkehrs  und  dem  zu  erwar- 
tenden Transport  der  Ertragnisse  eines 
sich  entwickelnden  Plantagcnbaues 
auf  absehbare  Zeit  zu  genügen?  (Ver- 
kehrs bahn.) 

Unter  Feststellung  dieser  Gesichts- 
punkte kam  die  Kommission  zu  dein  Schluss, 
dass  für  die  Strecke  des  ersten  Bau- 
abschnitts Mrogoro  —  Dar-es-Salaam  nur 
eine  solide,  bewährte  Niveaubahn  der  ihr 
zufallenden  Autgabe  gerecht  zu  werden 
vermöge,  dass  aber  für  Zweig-  und  Zn- 
bringebahnen,  sowie  für  einzelne 
Strecken  der  Stammlinie,  nämlich 
Mpyii— Bagamoyo.  Mrogoro— Tabora— Tan- 
ganyika,  Tabora —Viktoria  Nyanza  eine 
Pionierbahn,  insbesondere  die  Schwebe- 
bahn ihrer  geringen  Baukosten  halber 
(20000  M  für  das  Kilometer)  sich  empfehlen 
dürfte.  Diese  Durchlöcherung  des  Ein- 
heitlichkeiisjH'inzips  in  der  Stammlinie  er- 
scheint nicht  unbedenklich  und  ein  zu  weit 
gehendes  Zugeständnis*  für  die  völlig  un- 
erprobte Schwebebahn. 

Auch  unsere  militärischen  Feldbahnen, 
die  durch  ihre  praktischen  Uebungsanwcn- 
dungen  mit  Recht  die  Aufmerksamkeit 
weiter  Kreise  auf  sich  gezogen  haben,  sind 
mit  in  den  Wettbewerb  eingetreten.  Wir 
verstehen  es  auch  ganz  gut.  wenn  nament- 
lich Bonnaun  diesen  in  ihrer  Eigenart  be- 


wahrten Konstruktionen  ein  so  grosses 
Interesse  zuwendete,  dass  er  sogar  bean- 
tragte, ein  Stück  Feldbahn  dieses  Musters 
auf  seine  Vorbereitungsreise  nach  Ostafrika 
mitnehmen  zu  dürfen,  um  sie  dort  probe- 
weise zu  verlegen.  Unseres  Erachtens 
hätte  dieser  Versuch  mehr  inneren  An- 
spruch auf  eine  engere  Konkurrenz  gehabt, 
als  das  Schwebebahnprojekt,  trotzdem  muss 
man  es  v.  Wissmann  Dank  wissen,  dass  er 
dem  Versuche,  die  militärische  00  cm-Feld- 
bahn  zum  Trüger  des  deutsch  -  ostafrikani- 
scheu  Verkehrslebcns  zu  machen,  nach- 
drücklich entgegentrat.  Er  hob  mit  vollem 
Rechte  hervor,  welch'  andere  Aufgaben 
nach  Leistung  und  Dauer  es  sind,  welche  die 
Militärverwaltung  an  ihr  Feldbahnsystem 
stellt  gegenüber  den  Anforderungen  an 
eine  Kolonialbahn,  wie  sie  füglich  von  der 
Zentralbahn  gefordert  werden  müssen. 
Nachdem  die  Entscheidung  vorläufig  für 
eine  Niveaubahn  nach  dem  Muster  der 
deutschen  Kleinbahnen  gefallen  war,  scheint 
die  Motorfrage  in  den  Erwägungen  keine 
Rolle  mehr  gespielt  zu  haben  und  die 
Traktion  durch  Dampflokomotiven  als  eine 
ganz  selbstverständliche  Sache  angenom- 
men worden  zu  sein.  An  eine  elektrisch 
zu  betreibende  Niveaubahn  ist  offenbar  von 
keiner  Seite  gedacht  worden,  obgleich  die 
Voruntersuchungen  ergeben  haben,  dass 
die  im  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschritt, 
S.  219  ff.  geltend  gemachten  Schwierigkeiten 
für  die  Einrichtung  eines  Dampfbetriebes 
thatsüchlieh  bestehen.  Man  hofft  aber,  diese 
auf  anderem  Wege  beheben  zu  können, 
und  thut  wohl  recht  daran,  ein  so  grosses 
Werk  nicht  mit  den  Erschwernissen  eines 
nicht  voll  durcherprobten,  neuartigen  Be- 
triebes zu  belasten.  Auch  über  den  Typ 
der  zu  wählenden  Lokomotiven  spricht 
sich  der  Spezialbericht  zum  Kostenvoran- 
schlag nicht  aus.  Den  einzigen  Anhalts- 
punkt hierfür  giebt  der  Kostenvoransehlag 
selbst,  in  welchem  9  Tenderlokomotiven  zu 
einem  Einheitssatze  von  20000  M.  vorge- 
sehen sind. 

III.  Spurweite 

Die  Denkschritt  enthält  in  Beziehung 
der  Motivirung  der  getroffenen  Wahl  nach- 
stehende Stelle: 

„Da  von  einer  Anwendung  des  euro- 
päischen Normalspursystems  von  1,435  m 
unter  den  dortigen  Verhältnissen  d<r 
grossen  Kostspieligkeit  halber  keim-  Rede 
sein  konnte,  die  Schmalspurbahn  al-o 
unbedingt  zu  adoptiren  war,  so  drehte 
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[  Mtaolirin 
I  für  Kleinbahnen 


eich  nunmehr  die  Erörterung  um  die 
Frage,  ob  eine  Spurweite  von  0,75  oder 
1  m  zu  wählen  sei.  Bei  der  grossen 
Wichtigkeit  der  Sache  wurden  vom  stän- 
digen Ausschuss  zu  diesen  Berathungen 
ausser  Herrn  Geheimrath  Bormann  und 
Lieutenant  Schlobnch  noch  weitere  Sach- 
verständige zugezogen.  Auf  Grund  der 
am  2.  April  v.  J.  stattgehabten  Sachver- 
ständigenberathungen  entschied  sich  der 
Ausschuss  im  Hinblick  auf  die  zu  '/s — V* 
geschätzten  Minderkosten  des  Baues,  de- 
ren Bedeutung  durch  eine  entsprechend 
genügende  Leistungsfähigkeit  nicht  aus- 
geglichen wird  (?),  der  75  cm -Spurweite 
den  Vorzug  vor  der  1  m-Spur  zu  geben, 
und  die  Herren  Bormann  und  Sehlobach 
erhielten  demnach  den  Auftrag,  die  Bau- 
und  Betriebskosten  der  Bahn  auf  der 
Grundlage  des  bewährten  Erdbahnsystems 
und  der  75  cm-Spurweite  zu  veranschla- 
gen." 

Es  ist  vielleicht  gestattet,  auf  einen 
Satz  der  oben  angezogenen  Stelle  im 
vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  hinzu- 
weisen.  Dort  war  gesagt  worden: 

„Im  Hinblick  auf  die  in  Europa  und 
anderswo  gemachten  Erfahrungen,  na- 
mentlich unter  Berücksichtigung  der  auf 
der  Bosnabahn  erzielten  Ergebnisse,  kann 
die  Forderung  einer  zwischen  0,750  und 
1,000  m  sich  bewegenden  Spurweite  (für 
Kolonialbahncn)  nicht  als  eine  willkürlich 
gewählte,  sondern  in  der  Natur  der  Sache 
begründete  bezeichnet  werden." 

Vergleicht  mau  diese  beiden  Meinungs- 
äusserungen, so  springt  die  Uebereinstim- 
rmmgdcr  Anschauungen  sowohl  hinsichtlich 
der  Ablehnung  der  Vollspur  als  auch  der 
Verwerfung  einer  unter  das  Mass  von 
0,750  m  hcrahgehenden  Spurweite  sofort  in 
die  Augen,  dagegen  bleiben  noch  eine 
Reihe  von  Verschiedenheiten  der  An- 
schauung bestehen,  welche  durch  die  von 
dem  Sachvcrstündigcnausschuss  gegebene 
Begründung  nicht  ausgeglichen  werden. 
Schon  damals  hatten  wir  hervorgehoben, 
dass  „bei  der  engeren  Auswahl  der  Spur- 
weiten (in  den  mittleren  Ausmassen)  nicht 
mehr  der  Kostenpunkt,  sondern  die  Sicher- 
stellung  der  Leistungsfähigkeit  ausschlag- 
gebend sein  dürfe",  und  diesen  Standpunkt 
mit  der  Eigenart  der  Personen-  und  Güter- 
beförderung unter  äquatorialen  Breitegra- 
den begründet.  Wir  haben  heute  um  so 
weniger  Anlass.  diesen  Standpunkt  aufzu- 
geben, als  die  Schätzung  des  Kosfenunter- 
schieds  zwischen  den  beiden  Spurweiten 


auf  V«  bis  Vj  uns  als  reichlich  hoch  gegriffen 
erscheint. 

Unsere  deutschen  Anlagen,  soweit  wir 
sie  unter  Berücksichtigung  der  örtlichen 
Verschiedenheiten  zum  Vergleich  herange- 
zogen haben,  geben  uns  keinen  Anlass. 
einen  so  hohen  Preisunterschied  anzuneh- 
men.  Wir  glauben  uns  auch  im  Einver- 
ständnis» mit  der  Mehrzahl  der  Kleinbahn- 
kenner  zu  befinden,  wenn  wir  diesen  Preis 
unterschied  als  in  der  Nähe  von  10%  sich 
bewegend  angeben.    Auch  vermag  man 
nicht  ohne  weiteres  einzusehen,  warum  nur 
die  Spurweite  von  0,760  und  1,000  m  zum 
Wettbewerb  zugelassen  worden  ist.  Das 
preussische  Kleinbahngcsctz   hat   in  den 
Kolonien  keine  Geltung,  und  zwischen  die- 
sen beiden  Spurgrenzen  hätten  sich  gewiss 
Ausmasse  finden  lassen,  die  den  Anforde- 
rungen der  gebotenen  Sparsamkeit  wie 
der  genügenden  Leistungsfähigkeit  unter 
allen  Umständen  gerecht  geworden  wären. 
Wir  besitzen  in  Preussen  selbst  Schmal 
spurbahnen,   die,  aus  vorkleinbahngesetz 
licher  Zeit  stammend,  durch  Annäherung 
theils   an   die   Meterspur,  theils   an  die 
75  cm-Spur  Typen  darstellen,  die  für  die 
zu  schaffende  Kolonialbahn    recht  wohl 
hätten  vorbildlich  werden  können.  Auch 
die  Thatsache,  dass  die  Usambarabahn  be- 
reits mit  der  Meterspur  in  derselben  Ko- 
lonie gebaut  ist  und  die  Betriebserfahrun- 
gen mit  ihr  durchweg  gute  sind,  im  Zu- 
sammenhalt mit  dem  ferneren  Umstand«', 
dass  ihr  Bauaufwand  sich  nur  unwesentlich 
über  die  kilometrischen  Durchschnittskosten 
erhebt,  die  man  für  die  Zentralbahn  an- 
nehmen zu  müssen  geglaubt  hat,  das  alle* 
hätte  unseres  Erachtens  dazu  fuhren  sollen, 
nicht  die  Einheitlichkeit  des  Bausystems  in 
unserer  jungen  Kolonie   von   Hause  au> 
aufzugeben.    Es  ist  ja  wahr,  ein  direkter 
Anschluss  der  Gleise  der  Usambarabahn 
an  die  der  Zentralbahn  steht  für  die  aller- 
nächste Zeit  nicht  zu  erwarten,  aber  aus 
geschlossen  ist  ein  solcher  Berührungspunkt 
doch  auch  nicht.  Aus  allen  diesen  und  den 
seiner  Zeit  ausgeführten  Gründen  würden 
wir  uns  freuen,  wenn  noch  in  letzter  Stunde 
sich  ein   Wandel    der  Anschauungen  zu 
gunsteu  der  Meterspur  vollziehen  würde. 

Indessen  eine  Kardinalfrage  bildet  die 
Auswahl  der  Spurweite  nicht  mehr,  nach 
dem  das  Prinzip  „Annahme  einer  bewährten 
Schmalspur  mit  Ausschluss  der  engsten 
Spurweiten"  grundsätzlich  dem  Programm 
der  Zentralbahn  einverleibt  ist.  Der  Ge- 
winn, welchen  die  Leistungsfähigkeit  un- 
serer Zentralbahn  aus  diesem  Entschlüsse 
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ziehen  wird,  ist  als  ein  so  grosser  zu  er- 
achten, dass  im  Vergleich  hiermit  die  be- 
rührten weiteren  Meinungsverschiedenheiten 
nur  eine  nebensächliche  Rolle  spielen. 

IV.  Oberbau. 

Dio  Frage,  um  die  man  sich  vor  wenig 
Jahren  bei  uns  noch  heftig  gestritten,  wie 
schwer  der  Oberbau  einer  Kleinbahn  be- 
schaffen sein  müsse,  hat  in  den  Vorberei- 
tungserwügungen  unsererKolonialbahn  eine 
wesentliche  Rolle  nicht  mehr  gespielt. 
Ganz  natürlich.  Sobald  man  darüber  ins 
reine  gekommen  war,  dass  es  sich  um  eine 
Verkehrs-  und  nicht  eine  Pionierbahn  han- 
dele, war  man  in  der  Lage,  sich  an  in  der 
Ileimath  bewahrte  Muster  anzulehnen.  In- 
wieweit bei  deren  Uebertragung  auf  afri- 
kanische Verhaltnisse  diesen  Rechnung  ge- 
tragen werden  müsse,  dafür  gab  die  Usaui- 
barabahn  die  erforderlichen  Fingerzeige. 

Als  Schienengewicht  sind  17,6  kg  für 
das  laufende  Meter  in  Aussicht  genommen 
und  bei  0,8  m  Sehwellenabstand  „für  aus- 
reichend erachtet".  Bei  den  preussischen 
Hahnen  derselben  Spurweite  finden  wir 
vielfach  wesentlich  leichtere  Schienen. 
SparsamkeitsrUcksichten  haben  oft  dazu 
geführt,  bis  zu  einem  Schienengewicht  von 
12kg  für  das  laufende  Meter  herabzugehen. 
Bis  jetzt  ist  über  derartige  Anlugen  nichts 
Xachth eiliges  bekannt  ge worden.  Berück- 
sichtigt man  indessen,  dass  man  bei  den 
sächsischen  Schmalspurbahnen  von  dem 
ursprünglich  angewendeten  Schienenge- 
wicht von  15,6  kg,  bei  0.90  m  Schwellen- 
abstand infolge  der  Annahme  von  Ma- 
schinen mit  stärkerem  Raddruck  zu  eben 
demselben  Schienengewicht  von  17,6  kg 
und  0,80  m  Sehwellenabstand  übergegangen 
ist,  so  kann  man  es  nur  billigen,  wenn  un- 
sere Kolonialbahn  von  vornherein  sich  dazu 
entschlossen  hat,  sich  hinsichtlich  ihres  Ober- 
baues dem  bewährten  sächsischen  Muster 
anzuschliessen.  Es  mag  ja  sein,  dass  na- 
mentlich für  die  ersten  Betriebsjahre  ein 
leichterer  Oberbau  ausreichend  gewesen 
wäre,  indessen  wird  die  zukünftige  Renta- 
bilität weniger  durch  eine  etwas  höhere 
Endsumme  der  ersten  Anlagekosten  be- 
lastet, als  durch  später  sich  als  noth wendig 
heraustellcnde  Verstärkungen,  die  »lern  Be- 
triebe zur  Last  fallen. 

In  der  Anordnung  der  Schwellen  und 
deren  System  ist  man  ebenfalls  dem  säch- 
sischen Beispiele  gefolgt,  sogar  insoweit, 
als  man  sich  grundsätzlich  zu  einem  llolz- 
schwcllcnoherbau  entschlossen  hat,  Schwie- 


rigkelten liegen  nur  in  der  Beschaffung  der 
Hölzer,  da  die  von  der  Bahn  durchzogenen 
Landstriche  theilweise  ganz  ohne  Holzbe- 
stand  sind,  theilweise  aber  die  vorgefun- 
denen Hölzer  sich  ihrer  weichen  Beschaffen- 
heit wegen  nicht  zur  Verwendung  eignen. 
Dies  um  so  weniger,  als  die  Termitengefahr 
zu  einer  besonders  sorgfältigen  Auswahl 
der  Holzarten  nöthigt.  Vorzüglich  haben 
sich  die  Mangroveschwellen  derUsambara- 
bahn  bewährt  Man  hofft,  von  diesem  eisen- 
harten Holze  eine  genügende  Menge  theils 
einzuführen,  theils  im  (ieringerigebiet  an 
der  Strecke  selbst  gewinnen  zu  können. 
Um  zu  viele,  also  kostspielige  Holzland- 
transporte zu  vermeiden,  ist  indessen  für. 
einen  Theil  der  Strecke  die  Anwendung 
von  eisernen  Querschwellen  vorgesehen. 

Auch  die  Unterbettung  des  Oberbaues 
ist  in  der  sorgfältigen  Weise  gedacht,  welche 
die  sächsischen  Schmalspurbahnen  aus- 
zeichnet. Uebrigens  hat  auch  in  dieser 
Hinsicht  das  Beispiel  der  Usambarabahn 
werthvolle  Fingerzeige  gegeben.  Dort  hatte 
man  sich  beim  Baue  damit  begnügt,  dem 
Oberbau  ein  Kiesbett  zu  geben  aus  dem 
Kiesmaterial,  wie  es  sich  an  der  Strecke  vor- 
fand. Die  ersten  einfallenden  Tropenregen 
haben  dieses  aber  vielfach  vollständig  fortge- 
waschen, so  dass  sich  in  der  Schienenrich- 
tung förmliche  Bäche  bildeten.  Man  musste 
sich  deshalb  dort  dazu  entschliessen,  das  Kies- 
bett durch  groben  Steinschlag  zu  ersetzen, 
etwa  wie  er  bei  der  Berliner  Stadt-  und 
Ringbahn  Anwendung  findet.  Dieser  hat 
sich  allerdings  ausserordentlich  bewährt, 
aber  sehr  erhebliche  Kosten  verursacht,  da 
nicht  nur  das  benöthigte  geeignete  Stein- 
material ziemlich  weit  anzufahren  war,  son- 
dern auch  erst  Steinbrecher  aus  der  Hei- 
math beschafft  werden  mussten.  Auch  bei 
der  Zentralbahn  muss  mit  ähnlichen  Ver- 
hältnissen gerechnet  werden,  nur  dass  die 
geologischen  Verhältnisse  noch  ungünstiger 
liegen.  Bis  zum  Kingani  ist  nicht  darauf 
zu  zählen,  an  der  Strecke  selbst  geeignetes 
Beschotterungsmaterial  zu  linden. 

Glücklicherweise  bietet  sich  in  dem 
Korallenstein  der  Küste  ein  Material,  das 
zur  Noth  als  Ersatz  für  Basalt.  Granit  und 
dergleichen  dienen  kann.  Dieser  Korallcn- 
stein,  im  wesentlichen  ein  Kalkstein,  ent- 
hält genügend  Silicium.  um  für  eine  der- 
artige Verwendung  hinreichend  widerstands- 
fähig und  nicht  allzu  stauberzeugend  zu 
sein.  Nebenbei  setzt  er  der  Zerkleinerung 
keinen  solchen  Widerstand  entgegen,  wie 
das  bei  der  Usambarabahn  verwendete  Ma- 
terial, so  dass  die  Schottcrherstellung  fü«r- 
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lieh  der  billigen  Handarbeit  Eingeborener 
überlassen  werden  kann. 

Immerhin  dürften  alle  diese  den  Ober- 
bau und  dessen  Einbettung  beeinflussenden 


Umstände  beim  Kostenvoranschlag  we- 
sentlich in  die  Erscheinung  treten,  wovon 
später  noch  die  Rede  sein  soll. 

[Schlvu  folgt ) 


Die  Kleinbahnfrage  in  Italien. 


In  dem  Aufsatz  mit  gleicher  Ueber- 
schrift  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
Jahrgang  1895,  S.  576  ff.,  wurde  der  wesent- 
liche Inhalt  des  Entwurfs  zu  einem  Gesetz 
mitgetheilt,  durch  das  für  das  Königreich 
Italien  die  Verhältnisse  der  Trambahnen 
mit  mechanischer  Zugkraft  (tramvie  a 
trazione  meccanica)  und  der  Kleinbahnen 
(ferrovie  economiehe)  geregelt  werden 
sollten,  und  das  am  13.  Juli  1895  seitens 
der  Regierung  der  Landesvertretung  vor- 
gelegt worden  ist.  Bei  den  Berathungen 
ist  der  Entwurf  in  einigen  wesentlichen 
Punkten  abgeändert  worden,  wie  sich  aus 
dein  auch  in  No.  1  des  Mon.  delle  strade 
f errate  von  1897  enthaltenen  endgiltigen 
Wortlaute  des  Gesetzes  ergiebt. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Tram- 
bahnzüge sollte  nach  dem  Entwurf  24  km 
in  der  Stunde  betragen,  wenn  die  Züge 
mit  durchgehender  Bremse  versehen  sind, 
sonst  höchstens  18  km.  Diese  Zahlen  sind 
in  dem  Gesetz  auf  30  und  20  km  erhöht. 

Die  in  dem  Entwurf  enthaltene  Bestim- 
mung, dass  von  der  Rohciunahme  der 
Trambahnen  mit  mechanischer  Zugkraft 
die  durch  das  Gesetz  vom  14.  Juni  1874 
auf  das  Frachtgut  gelegte  Steuer  von  2% 
entrichtet  werden  solle,  ist  weggefallen. 
Diese  von  der  Regierung  in  Aussieht  ge- 
nommene Steuer  wird  also  nicht  erhoben. 

■)  Ein«  l'cberwUung  Je«  Oeedve»  ist  nachstehend  auf 
Seit«  2*3  abgedruckt . 


Ehenso  fehlt  in  dem  Gesetz  die  in  dem 
Entwurf  auf  60  Jahre  festgesetzte  Begren- 
zung der  Zeit,  auf  welche  die  Erlaubnis* 
zur  Benutzung  öffentlicher  Wege  für  die 
Zwecke  der  Trambahnunternehmungen  er- 
thcilt  werden  kann. 

Bezüglich  der  Tarife  für  die  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  auf  den 
Kleinbahnen  ist  der  Bestimmung  des  Ent- 
wurfs, dass  diese  Tarife  keinenfalls  höher 
als  die  auf  den  Hauptbahnen  des  Staates 
bestehenden  sein  dürfen,  hinzugeiügt:  „es 
sei  denn,  dass  die  zu  überwindenden 
starken  Steigungen  eine  besondere  Art  der 
Zugbeförderung  nöthig  machen". 

Die  längste  Zeit,  auf  welche  die  Kon- 
zession für  eine  Kleinbahn  ertheilt  werden 
kann,  war  in  dem  Entwurf  auf  60  Jahre 
beschränkt,  in  das  Gesetz  sind  dafür 
70  Jahre  aufgenommen. 

Den  Trambahnen  mit  mechanischer  Zug- 
kraft sowohl,  als  den  Kleinbahnen  wird 
das  Recht  zur  Zwangsenteignung  aus 
Gründen  der  öffentlichen  Nützlichkeit  zu- 
gebilligt. 

Die  Konzessionsinhaber  sind  zur  un- 
entgeltlichen Beförderung  der  Briefpost 
verpflichtet.  Für  die  Beförderung  der  Post- 
paekete,  welche  sie  auf  Verlangen  ebenfalls 
übernehmen  müssen,  wird  eine  Entschädi- 
gung gewährt. 

H.  C. 


Gesetzgebung. 


Preussen. 
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Allerhöchster  Erlaus  vom  15.  Februar  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Stadt  Buckow  im  Kreise 
Lebus  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 


vom  Bahnhofe  Dahmsdorf-Müncheberg 
der  Ostbahn  nach  Buckow. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  4.  Februar  d.  .1 
will  Ich  der  Stadt   Buckow   im  Kreise 
Lebus,  Regierungsbezirks  Frankfurt  a.  O.. 
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welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn vom  Bahnhofe  Dahmsdorf- Mttnehe- 
berg  der  Ostbahn  nach  Buckow  beschlossen 
hat,  das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschrankung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Die  einge- 
reichte Uebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  15.  Februar  1897. 
gez.  Wilholm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Italien. 


Gesetz  vom  27.  Dezember  1896  über  die 
Straßenbahnen  mit  mechanischer  Zugkraft 
und  Kleinbahnen. 

(Veröffentlicht  in  der  Raccolta  ufficiale  dclle 
leggi  e  dei  decreti  del  Regno.   1896.  No.  661.) 

Titel  I. 

Strassenbahnen  mit  mechanischer 
Z  ngkraft. 

Art.  1.  Die  Konzcssionirung  der  Be- 
nutzung des  für  die  Anlagen  der  Strasscn- 
bnhn  erforderlichen  Theils  der  Strasse  ist 
ein  Recht  des  Strasseneigenthttmers.  Die 
Konzcssion  darf  auf  höchstens  60  Jahn' 
ertheilt  werden. 

Die  Gestattung  des  Betriebes  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  erfolgt  durch  königlichen  i 
Erlass  auf  Vorschlag   des  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vor  Beginn  der  Ar- 
beiten. 

Art.  2.  Die  Strassenbahnen  sollen  auf 
den  gewöhnlichen  Strassen  geführt  werden, 
vorbehaltlich  der  Fülle,  in  denen  für  kurze 
Strecken  eine  Abweichung  von  der  Strasse 
für  angezeigt  erachtet  wird. 

Die  Gleisanlage  soll  auf  dein  Strassen- 
korper  so  erfolgen,  dass  sie  dem  gewöhn- 
lichen Wagenverkehr  ein  möglichst  geringes 
Hinderniss  bietet.  Es  muss  für  diesen 
i  Himer  so  viel  freier  Raum  gehissen  «er- 
den, als  nach  dem  Urtheil  des  konzessio- 
nirendcn  Straascneigenthümers  für  die  freie 
Bewegung  und  Kreuzung  der  Fahrzeuge, 
sowie  für  die  Sicherheit  der  Fussgänger 
bei  gleichzeitigem  Vorbeifahren  des  Zuges 
nothwendig  ist. 

Betrügt  dieser  Raum  weniger  als  4  in, 
sit  ist  die  Genehmigung  der  Regierung  er- 
forderlich. 

Der  Abstand  der  am  weitesten  vor- 
springenden Linie  des  einer  Strassenbahn 


gehörigen  Rollmaterials  muss,  abgesehen 
von  Ausnahmefällen,  die  die  Regierung  zu- 
lassen kann,  mindestens  80  cm  von  jedem 
festen,  wie  immer  gearteten  Hinderniss  be- 
tragen, das  sich  höher  als  1,20  in  über  die 
Strassenoberflüche  erhebt. 

Art.  3.  Nach  Fertigstellung  der  Ar- 
beiten erfolgt  vor  der  Eröffnung  der 
Strassenbahn  oder  einer  Strecke  derselben 
für  den  öffentlichen  Betrieb  unter  Zuzie- 
hung eines  Vertreters  der  Regierung  die 
öffentliche  Abnahme. 

Art.  4.  Die  Genehmigung  der  Muster 
des  RoUmaterials  und  der  elektrischen  oder 
einer  anderen  mechanischen  Betriebsart  ist 
der  Regierung  vorbehalten.  Sie  soll  gleich- 
zeitig mit  der  Betriebserlaubniss  ertheilt 
werden  oder,  wenn  es  sich  um  Neuerungen 
wahrend  des  Betriebes  handelt,  vor  der 
Verwendung. 

Art.  6.  Alle  Stationen  und  die  vom 
Präfekten  bezeichneten  Haltepunkte  der 
Strassenbahnen  mit  mechanischem  Betriebe 
müssen  durch  Telegraph  oder  Telephon 
mit  einander  verbunden  und  den  für  den 
Verständigungsdienst  erforderlichen  Appa- 
raten ausgerüstet  sein. 

Ausserdem  ist  der  Konzessionär  ver- 
pflichtet, auf  anderen  Punkten  der  Linie, 
die  der  Präfekt  bestimmt,  geeignete  Sig- 
nale und  Ankündigungszeichen  aufzustellen, 
die  wiederum  der  vorhergehenden  Geneh- 
migung des  Präfekten  unterliegen,  der  sie 
nach  Anhörung  der  technischen  Regie- 
rungsheamten  ertheilt. 

Art.  6.  Die  grösste  zulässige  Ge- 
schwindigkeit der  Züge  auf  den  einzelnen 
Theilen  der  Strassenbahn  wird  vom  Prä- 
fekten nach  Anhörung  der  technischen 
Regierungsbeamten  bestimmt.  Die  Ge- 
schwindigkeit darf  bei  Ausrüstung  der 
Züge  mit  durchgehender  Bremse  höchstens 
30  km  in  der  Stunde  betragen,  sonst  20  km 
in  der  Stunde  nicht  übersteigen. 

Der  Präfekt  bestimmt  nach  Anhörung 
der  technischen  Regierungsbeamten  die 
besonderen  Vorschriften  zur  Regelung  der 
Geschwindigkeit  bei  starken  Neigungen, 
bei  Krümmungen  und  gefährlichen  Punk- 
ten, bei  Wegeübergängen  in  Ortschaften 
und  zur  Nachtzeit  unter  Berücksichtigung 
der  Sicherheit  der  Personen  und  der  pünkt- 
lichen Ankunft  der  Züge. 

Art.  7.  Der  Präfekt  bestimmt  nach 
Anhörung  der  technischen  Regierungs- 
beamten die  grösste  zulässige  Länge  der 
Züge,  die  geringste  zulässige  Zahl  des  für 
Begleitung  und  Förderung  eines  jeden 
Zuges  und  für  die  Bewachung  und  Siehe- 
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rung  der  Strecke  erforderlichen  Personal«», 
den  geringsten  zulässigen  Abstand  zwischen 
zwei  einander  folgenden  Zügen  unter  Be-  ! 
rücksichtigung  der  aus  den  Steigungs-  und  | 
Breiteverhältnissen  der  Strasse  sich  erge-  i 
benden  Bedingungen. 

Art.  8.  Die  Genehmigung  der  Fahr- 
plane ist  dem  Präfekten  vorbehalten,  der 
hierbei  Rücksicht  zu  nehmen  hat  auf  die 
aus  den  Konzessionsurkunden,  in  denen 
auch  Bestimmungen  über  besondere  An- 
haltepunktc  getroffen  sein  können,  sich  er- 
gebenden Verpflichtungen. 

Die  Genehmigung  gilt  als  stillschwei- 
gend ertheilt,  wenn  der  Präfekt  in  vierzehn 
Tagen  nach  Einreichung  der  Fahrpläne  auf 
der  Präfektur  dem  Konzessionär  keine  ge- 
genteilige Mittheilung  zugehen  lässt. 

Bei  Sonderzügen  genügt  eine  in  ent- 
sprechender Zeit  erfolgende  Anmeldung 
an  den  Prafekten  unter  gleichzeitiger  Mit- 
theilung des  Fahrplans  und  der  Zusammen- 
setzung des  Zuges.  Das  Stillschweigen  des 
Präfekten  gilt  als  Genehmigung. 

Art.  9.  Bei  Strassenbahnen,  die  das 
Gebiet  mehrerer  Provinzen  berühren,  wer- 
den die  Anordnungen  nach  den  vorher- 
gehenden Art.  6,  7  und  8  von  den  betreffen-  I 
den  Prafekten  gemeinsam  getroffen.  Bei 
Meinungsverschiedenheiten  derselben  ent- 
scheidet der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten. 

Die  Genehmigung  der  Fahrpläne  nach 
Art.  8  erfolgt  durch  den  Präfekten  der 
Provinz,  in  der  die  Betriebsdirektion  der 
Strassenbahn  ihren  Sitz  hat. 

Art.  10.  Die  Höehsttarife  für  die  Be- 
förderung werden  in  der  Konzessions- 
urkunde vom  Strasseneigetithümer  fest- 
gesetzt. Jede  späten-  Erhöhung  bedarf 
dessen  Genehmigung. 

Art.  11.  Die  Aufsieht  über  den  Be- 
trieb wird,  soweit  die  öffentliche  Sicherheit 
in  Frage  kommt,  von  der  Regierung  ge- 
führt und  durch  ein  beigegebene«»  Regle- 
ment geordnet. 

Die  Regierung  kann  aus  festgestellten 


als  Entgelt  für  die  dem  Staate  für  die 
Aufsicht  entstehenden  Kosten. 

Für  die  schon  bestehenden  Strassen- 
bahnen wird  die  Höhe  der  Abgabe  inner- 
halb der  oben  erwähnten  Grenzen  von  der 
Regierung  von  Fall  zu  Fall  festgesetzt. 

Titel  II. 

Kleinbahnen. 

Art.  13.  Die  Kleinbahnen  werden  auf 
Vorschlag  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  durch  königlichen  Erlass  kon- 
zessionirt. 

Sie  sollen  auf  eigenem  Bahnkörper 
geführt  werden,  abgesehen  von  den  Fällen, 
in  denen  die  Regierung  es  für  angezeigt 
erachtet,  die  Anlage  einer  Strecke  auf  den 
gewöhnlichen  Strassen  mit  (besonderem) 
getrenntem  Bahnkörper  zuzulassen. 

Bei  Brücken  und  Strasseniiberführun- 
gen.  die  eine  Trennung  des  Bahnkörpers 
nicht  ermöglichen,  sind  die  Bestimmungen 
der  Art.  2  und  6  des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes anzuwenden. 

Art.  14.  Die  Konzession  für  eine  Klein- 
bahn kann  auf  höchstens  70  Jahre  ertheilt 
werden. 

Art.  15.  Der  Staat  kann  sich  an  den 
Kosten  des  Baues  und  Betriebes  von  Klein- 
bahnen für  den  Theil  derselben,  der  eige- 
nen Bahnkörper  hat,  durch  kilometrische 
Unterstützungen  betheiligen,  die  nach  den 
Vorschriften  und  den  Bestimmungen  der 
Gesetze  vom  24.  Juli  1887.  No.  4785,  und 
vom  30.  Juni  1889,  No.  6183,  zu  gewähren 
sind.  Bei  Bemessung  der  Höhe  dieser 
Unterstützungen  sind  die  durch  das  gegen- 
wärtige Gesetz  zu  gunsten  der  Konzessio- 
näre getroffenen  Erleichterungen  zu  be- 
rücksichtigen. 

Art.  16.  In  der  Konzessionsurkunde 
wird  auf  Vorschlag  des  Konzcssionars  Zahl 
und  Muster  des  Rolhnatcrials  festgesetzt, 
mit  «lein  die  Linie  für  den  Verkehr,  dem 
sie  bestimmt  ist  zu  dienen,  ausgerüstet  wer- 
den soll.  In  den  Bedingnissheften  wird 
für  jeden  einzelnen  Fall  die  höchste  Ge- 


171«'   Hl'pirillllj,     i»"""  »-■■«n----  j--.-..  -  

gewichtigen  Gründen  der  Sicherheit  nach  \  schwindigkeit  und  die  Zusammensetzung 
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Anhörung  des  Strasscneigenthüuiers  den 
Betrieb  einstellen  und.  wenn  nicht  Abhilfe 
erfolgt,  auch  jede  Genehmigung  wider- 
rufen. 

Art.  12.  Die  Strassenbahnen  unter- 
liegen einer  jährlichen,  kilometrisehen  Ab- 
gabe, die  in  dem  die  Betrichseroffnung 
gestattenden  Erlass  bestimmt  wird  und 
20  Lire  für  das  Kilometer  nicht  übersteigen 
darf.   Die  Abgabe  Iiiesst  in  die  Staatskasse 


der  Züge,  entsprechend  den  Verhältnissen 
der  Strasse  festgesetzt.  Ebenso  werden 
Vorschriften  getroffen,  die  Sicherheit  und 
Sparsamkeit  des  Betriebes  gieichtnässig  be- 
rücksichtigen, insbesondere  was  die  Zahl 
und  die  Obliegenheiten  des  Zug-  und 
Stationspersonals,  die  Zusammensetzung 
und  Be  wegung  der  Züge  angeht. 

In  der  Konzessionsurkunde  werd.-n 
ferner  die  höchsten  Tarifsätze  für  die  Be- 
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förderung  von  Personen,  Gepäck,  Gütern 
und  Thi«»ren  bestimmt.  Sie  dürfen  nicht 
höher  sein,  als  die  für  die  Staatseisenbahnen 
geltenden  Sätze,  ausser  wo  die  zu  über- 
windenden Steigungen  ein  besonderes  Zug- 
system bedingen. 

Art.  17.  Wenn  es  mit  der  Betriebs- 
sicherheit vereinbar  erscheint,  kann  das 
Anhalten  auf  offener  Strecke  auch  ohne  | 
Bauwerke,  Doppelgleise.  Ausweichstellen  j 
und  andere  Vorrichtungen  zugelassen,  ! 
ebenso  die  Benutzung  von  Privatg<»bjlu<len  t 
zu  Stationszwecken  gestattet  werden. 

Art.  18.  Die  Anlage  nuiss  derart  sein. 
<lass  sie  den  für  den  Dienst  der  Linie,  die 
den  Gegenstand  der  Konzession  bildet,  be- 
stimmten Fahrzeugen,  sowie  denen  anderer 
Linien,  mit  denen  ein  gemeinsamer  Betrieb 
beabsichtigt  wird,  den  Durchgang  ge- 
statten. 

Art.  11).  Der  Konzessionär  ist  verpflich- 
tet, die  für  die  rnterhaltung  und  Sicherung 
der  Linie  erforderliche  Anzahl  von  Per- 
sonen anzustellen,  so  dass  der  freie  Ver- 
kehr der  Züge  und  «Ii«»  Uebermittlung  der 
angenommenen  Signale  sichergestellt  ist. 

Art.  20.  Für  die  Kleinbahnen  besteht 
auf  den  Strecken  mit  eigenem  Bahnkörper  ' 
nicht  die  VerpHlchtung,  eine  feste  und  ! 
dauernde  Abgrenzung  gegen  die  anstossen- 
den  Grundstücke  herzustellen,  ausser  wo 
Vieh  frei  weidet,  und  an  vielbesuchten  ge- 
fährlichen Orten,  wo  die  Höchstgeschwin- 
digkeit derZilge  36  km  in  der  Stunde  nicht 
übersteigen  darf. 

Art.  21.  Längs  der  Eisenbahnstrecken  ; 
auf  eigenem  Bahnkörper  müssen  zur  Be- 
aufsichtigung und  Peberwachung  der  guten 
Unterhaltung  und  des  sicheren  Betriebes 
Häuschen  oder  Hütten  für  Wörter  und 
Wächter  errichtet  werden,  deren  Zahl  der 
Bedeutung  des  Verkehrs  auf  jeder  Linie, 
ihren  besonderen  Bedingungen  und  den 
örtlichen  Verhältnissen  entspricht. 

Liegt  jedoch  nach  dem  I'rtheil  der 
technischen  Hegierungsbeamten  keinerlei 
Gefahr  vor,  so  kann  der  Verschluss  der 
Strasscnübcrgiinge  durch  Zugschranken, 
die  von  der  Ferne  mechanisch  gehandhabt 
werden,  gestattet  werden,  ebenso  die  An- 
lage von  Uebergängen  für  einzelne  Private 
und  für  den  Fussgäiigerv«»rk<»hr.  die  von 
den  sie  betretenden  Personen  unter  eigener 
Verantwortlichkeit  geschlossen  und  bewegt 
werden,  auch  die  Aufstellung  einfacher 
Warnungstafeln  bei  wenig  benutzten 
Uebergängen,   in   w.Whcm  Falle  die  Ge- 


schwindigkeit wie  im  vorhergehenden  Ar- 
tikel zu  ermassigen  ist. 

Art.  22.  Wenn  «lie  Zuggeschwindig- 
keit 35  km  in  der  .Stunde  nicht  übersteigt, 
kann  der  Abstand  der  mit  Holz  oder  Stroh 
gedeckten  Baulichkeiten  von  der  Bahn  auf 
nur  10  m  ennässjgt  werden. 

Art.  23.  Die  Konzessionsgesuche,  Plane 
und  Bedingnisshefte  der  Eisenbahnen,  die 
nach  Art.  13  eine  Strecke  auf  der  gewöhn- 
lichen Strasse  liegen,  müssen  von  der  Zu- 
stimmung und  Genehmigung  des  Strassen- 
eigenthümers  begleitet  sein. 

Etwaige  beigefügte  Actiderungeu  unter- 
liegen gleichfalls  der  Genehmigung  des 
Strasseneigentliümei-s.  soweit  sie  diesen  an- 
gehen. 

Bei  der  öffentlichen  Abnahme  soll  ein 
Abgeordneter  des  Strasseneigenthümers  an- 
wesend sein. 

Art.  24.  Der  Konzessionär  einer  Klein- 
bahn, die  zum  Theil  auf  der  gewöhnlichen 
Strasse  liegt,  hat  die  Verpflichtung,  siimmt- 
liche  Kosten  der  Herrichtung  und  Anord- 
nung der  Strasse  zu  tragen,  die  sich 
bei  oder  nach  dem  Bau  der  Kleinbahn 
und  aus  dessen  Anlass  als  nothwendig  er- 
weisen, ebenso  nach  Ablauf  der  Konzession 
für  die  Wiederherstellung  des  früheren  Zu- 
standen der  Strasse  zu  sorgen,  wenn  keine 
anderen  Abmachungen  getroffen  sind. 

Art.  25.  Bei  Ablauf  der  Konzession 
tritt  der  Strasseneigenthümer  bezüglich  der 
auf  der  gewöhnlichen  Strasse  gelegenen 
Strecken  an  die  Stelle  des  Konzessionars 
mit  denselben  Hechten,  die  der  Staat  an 
den  Eisenbahnen  auf  eigenem  Bahnkörper 
hat. 

Kommen  mehrere  betheiligt«-  Eigen- 
thüiner  in  Frage,  so  müssen  diese  vorweg 
sich  darüber  entscheiden,  ob  sie  zur  Er- 
haltung «ler  Bahn  eine  Oesellschaft  nach 
«len  Bestimmungen  des  Oesetzes  vom 
29.  Juni  1873.  No.  1475.  eingehen  wollen, 
oder  aber  ob  sie  Wiederherstellung  des 
früheren  Zustande*  der  Strasse,  deren  Be- 
nutzung gestattet  worden  war.  verlang««!!. 
Im  ersteren  Falle  vertritt  «lie  Regierung 
die  cig«»ncn  Ktrasseiistreeken  un«l  die  ihr 
zug«»fällenen  Bahnen  mit  eigenem  Bahn 
körper. 

Art.  2G.  Bei  Ablauf  des  Wrtrages  darf 
der  Konzessionär  (bis  Rollmaterial,  die  G«»- 
rüthe  und  Vorrichtungen  «  rst  nach  Wieder- 
übergabe der  Strasse  an  ihr«»  EigenthUmer 
veräussern. 

Art.  27.  Die  Befugnisse  und  Rechte, 
die  dem  Staat«»  durch  «Ii«-  Art.  250  und  251 
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des  Gesetzes  vom  20.  März  1865,  No.  2248, 
zugestanden  sind,  stehen  aueh  den  Eigen- 
thümern  der  Strassenbahnstreeken  zu.  auf 
denen  Kleinbahnen  gebaut  sind. 

Art.  28.  Verf'iillt  eine  Konzession,  so 
muss  die  Regierung  zuvörderst  die  Strassen- 
eigenthümer  befragen,  ob  sie  wünschen, 
dass  von  den  Bestimmungen  des  Art.  263  ff. 
de»  angeführten  Gesetzes  Gebrauch  ge- 
macht werde. 

Sprechen  sich  die  vorgenannten  Eigen- 
thümer für  Fortsetzung  und  Beendigung 
der  Arbeiten  aus,  so  kann  die  Regierung 
entscheiden,  ob  sie  die  neue  Konzession 
durch  öffentliche  Ausschreibung  oder  durch 
Privatvertrag  vergeben  will,  wenn  das  erste 
Angebot  zu  keinem  Ergcbniss  geführt  hat. 

Entseheiden  sich  die  vorgenannten 
Strasscneigenthüiner  dafür,  die  Wiederher- 
stellung der  Strasse  zu  verlangen,  so  muss 
diese  ganz  zu  Lasten  und  auf  Kosten  des 
Unternehmers,  dessen  Konzession  verfallen 
ist,  erfolgen.  In  keinem  Falle  hat  der 
letztere  ein  Recht,  eine  Entschädigung  oder 
ein  Entgelt  für  die  ausgeführten  Arbeiten 
und  getroffenen  Vorrichtungen  zu  verlangen 
und  zwar  weder  für  die  Strecken  mit 
eigenem  Bahnkörper,  noch  für  die  auf  den 
gewöhnlichen  Strassen  liegenden  Theile. 

Art.  29.  Im  Falle  des  Ankaufs  einer 
Kleinbahn,  die  streckenweise  auf  der  ge- 
wöhnlichen Strasse  läuft,  durch  den  Staat, 
tritt  dieser  in  die  Verpflichtungen  des  Kon- 
zessionars gegenüber  den  Strasseneigen- 
thümern  ein. 

Art.  30.  Für  die  Kleinbahnen  auf  ge- 
wöhnlichen Strassen  können  durch  könig- 
lichen Krlass  nach  Anhörung  des  Ober- 
eisenbahnraths und  des  Staatsraths  den 
Provinzialvcrwaltungen  einzelne  der  nach 
dem  Gesetze  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zustehenden  Rechte  übertragen 
«erden. 

Art.  31.  Der  für  den  Wagenverkehr 
auf  den  Strasscnstrecken,  auf  denen  eine 
Kleinbahn  läuft,  freizulassende  Raum  muss 
mindestens  5  in  betragen. 

Art.  32.  Der  vorerwähnte  Raum  muss 
von  dem  für  die  Kleinbahn  bestimmten 
Raum  in  der  durch  die  Konzessionsurkunde 
festgesetzten  Weise  (durch  Hecken,  Zäune. 
Mauern)  getrennt  sein,  wobei  den  beson- 
deren Verhältnissen  der  berührten  Oert- 
lichkeiten  vorbehaltlich  der  Ausnahmen 
nach  Art.  13  Rechnung  zu  tragen  ist. 

Art.  33.  Bei  den  auf  gewöhnlichen 
Strassen  laufenden  Bahnstrecken  darf  die 


grösste  absolute  Zuggeschwiudigkeit  30  km 
in  der  Stunde  nicht  übersteigen. 

Beim  Durchfahren  von  Ortschaften,  bei 
Uebergängen  in  gleicher  Ebene,  auf  den 
Strecken,  die  für  den  gewöhnlichen  Wagen- 
verkehr mitbenutzt  werden,  kommen  die 
besonderen  Sicherheitsvorschriften  nach 
den  für  die  Strassenbahnen  mit  mechani- 
scher Zugkraft  bestimmten  Regeln  zur  An- 
wendung. 

Art.  34.  Für  die  Kleinbahnstrecken 
auf  gewöhnlicher  Strasse  finden  die  Be- 
schränkungen, die  für  den  Abstand  von 
Häusern,  Hütten  und  Schuppen  in  Kraft 
sind,  keine  Anwendung. 

Art.  35.  Auf  dem  Bahnkörper  und 
den  Bahnanlagen  der  Kleinbahn  ist  es  für 
jede  nicht  im  Dienste  der  Bahn  stehende 
Person  verboten,  sich  aufzuhalten,  sie  zu 
betreten  oder  umherzugehen,  mit  Ausnahme 
der  Stellen,  die  für  den  Zugang  zu  den 
Zügen  oder  für  die  Aufgabe  von  Gütern 
bestimmt  sind,  der  Uebergänge  zu  der 
I  Zeit,  wo  sie  von  Bahnbediensteten  offen 
gehalten  werden,  und  der  Privat-  und  Fuss- 
gäugerüberwege. 

Ebenso  ist  es  verboten,  Vieh  dorthin 
zu  treiben  und  Wagen  oder  Maschinen, 
die  nicht  zum  Betrieb  gehören,  dort  auf- 
zustellen und  zu  bewegen. 

Dies  Verbot  bezieht  sich  nicht  auf  die 
Verwaltung»-  oder  politischen  Beamten,  die 
Angestellten  der  Öffentlichen  Gewalt,  der 
öffentlichen  Sicherheit  und  der  Finanzver- 
waltung des  Staates,  die  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bezeichnet  werden, 
der  zugleich  die  geeigneten  Vorsorgemass- 
regeln bestimmt. 

Art.  36.  Für  die  Erträgnisse  der  Per- 
sonenzüge, die  der  Betricbsuntemehmer 
mit  Zustimmung  der  Regierung  für  den 
Vorortverkehr  der  Grossstädte,  für  den 
örtlichen  Verkehr  oder  bei  wichtigen 
Märkten  einrichtet,  und  die  ausschliesslich 
aus  Wagen  der  unteren  Klasse  bestehen 
und  mit  einer  Geschwindigkeit  von  höch- 
stens 30  km  in  der  Stunde  und  mit  be- 
sonderen Betricbserlcichterungen  laufen, 
kommt  statt  der  staatlichen  Abgabe  von 
13%  vom  Beförderungspreise  die  Abgabe 
für  Transporte  mit  geringer  Geschwindig- 
keit zur  Anrechnung. 

Art.  37.  Die  Regierung  kann  schon 
bestehenden  Kleinbahnen  und  ander«  n 
öffentlichen  Bahnen  die  gänzlich«'  oder 
theilweise  Anwendung  der  Bestimmungen 
für  Anlage  und  Betrieb  und  der  anderen 
Erleichterungen  des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes gestatten. 
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Titel  III. 

(Jcmfinsiimc  und  Uebcrgangsbestim- 
muiigfcn. 

Art.  38.  Die  Gesuche  um  eine  Kon- 
zcssion für  Kleinbahnen  oder  um  Geneh- 
migung des  Betriebs  einer  Strassenbahn 
mit  mechanischer  Zugkraft  müssen  begleitet 
sein  von  den  in  Art.  244  des  Gesetzes  über 
die  öffentlichen  Arbeiten  vom  20.  Mörz  1865, 
Xo.  2248,  angegebenen  Urkunden. 

Hei  den  Kleinbahnen,  die  zum  Theil 
auf  gewöhnlichen  Strassen  gebaut  werden 
scillen,  für  diese  Strecken,  und  bei  den 
Strassenbalmen  ist  der  Nachweis,  das»  der 
Strassen i'igenthümer  seine  Zustimmung  ge- 
geben hat,  durch  Vorweis  der  Konzcssion 
über  die-  Benutzung  des  Strasscnkörpcrs  zu 
erbringen. 

Gehören  die  für  den  Gebrauch  einer 
Kleinbahn  oder  einer  Strassenbahn  be- 
stimmten Strassen  verschiedenen  Eigen- 
thümern,  so  werden  Gesellschaften  mit  den 
durch  das  Gesetz  vom  29.  Juni  1873,  Xo. 
1475,  festgesetzten  Bestimmungen  gebildet. 

Die  Provinzen,  Gemeinden  und  anderen 
juristischen  Personen  können,  wenn  ihre 
örtlichen  Interessen  in  Frage  kommen,  den 
Kleinbahnen  und  den  Slrassenbahneii  Un- 
terstützungen gewähren,  vorzugsweise  in 
Form  einer  kilometrischen  Beihilfe  vom 
Tage  der  Betriebseröffnung  der  Linie  an. 
Die  Bestimmungen  des  Art.  2  des  Gesetzes 
vom  23.  Juli  1894,  Xo.  340,  haben  hierbei 
in  Anwendung  zu  kommen.  Die  Vor- 
schriften dieses  Artikels  können  aber  für 
den  Fall  augenscheinlichen  Öffentlichen 
Nutzens  durch  königlichen  Erlass  auf  Be- 
gutachtung des  Staatsraths  ausser  Kraft 
gesetzt  werden. 

A  rt.  39.  Die  Strassenbalmen  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  und  die  Kleinbahnen  kön- 
nen von  Provinzen,  Gemeinden,  juristischen 
Personen  oder  Gesellschaften  nicht  betrie- 
ben werden.  Der  Betrieb  inuss  vielmehr 
der  Privatunternehmung  anvertraut  werden. 

Art.  40.  Die  Eigenthümer  der  Strassen, 
auf  denen  Kleinbahnen  oder  Strassenbah- 
neti  mit  mechanischer  Zugkraft  angelegt 
werden  sollen,  dürfen  von  den  Konzessio- 
nären die  Hinterlegung  einer  Sicherheit 
für  die  ihnen  obliegenden  Verpflichtungen 
verlangen.  Auch  können  sie  die  Zahlung 
eines  Zinses  oder  Theilnahme  an  den  Ein- 
nahmen fordern. 

A  rt.  41.  Den  Strassenbalmen  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  und  den  Kleinbahnen, 
welcher  Art  sie  auch  seien,  wird  wegen 
ihres  öffentlichen  Nutzens  das  Enteignungs- 


rceht  verliehen,  das  nach  den  Bestimmun- 
gen der  betreffenden  Gesetze  auszuüben  ist. 

Art.  42.  Die  Konzessionare  von  Klein- 
bahnen auf  gewöhnlicher  Strasse  und  die 
Betriebsunternehmer  von  Strassenbalmen 
mit  mechanischer  Zugkraft  können  nicht 
eine  Entschädigung  verlangen,  wenn  sie 
zeitweise  zur  Unterhaltung,  Wiederherstel- 
lung oder  Herrichtung  der  Strasse  den 
Betrieb  einstellen  müssen.  Auch  müssen 
sie  die  Gleise  nach  Bedarf  entfernen. 

Sie  sind  ferner  verpflichtet,  den  vom 
Gleis  eingenommenen  Kaum  zu  unterhalten, 
Strassenhnhnen  einen  Raum  von  0,50  m 
vom  inneren  Schienenrande  nach  der 
Strassenachse  zu.  einschliesslich  der  Hand- 
uud  Kunstbauten,  auch  wenn  sie  dritten 
Personen  gehören,  ferner  verhaltnissmässig 
an  den  Kosten  der  Reinigung  des  Strassen- 
körpers  von  Schnee,  vorbehaltlich  beson- 
derer Abmachungen,  ^teilzunehmen. 

Art.  43.  Für  den  Fall,  dass  andere 
Konzessionare  von  nicht  konkurrirenden 
Kleinbahnen  oder  Strassenbalmen  eine 
Strecke  einer  schon  konzessionirten  oder 
gebauten  Linie  benutzen  wollen,  kann  die 
Regierung  die  gemeinschaftliche  Benutzung 
der  fraglichen  Strecke  als  verbindlich  vor- 
schreiben und  die  Bedingungen  und  Ent- 
schädigungen festsetz«'n. 

Art.  44.  Die  Bediensteten  der  Strassen- 
balmen und  Kleinbahnen  sind  den  Beamten 
derStrassenpolizeizurUcberwachungderBe- 
achtung  der  strassenpolizeilichen  Vorschrit- 
ten auf  den  von  Strassenbalmen  und  Klein- 
bahnen durchlaufenen  Strassenzügen  gleich- 
gestellt. 

Art.  45.  Die  Konzessionäre  der  Klein- 
bahnen und  der  Strassenbalmen  sind  ver- 
pflichtet, die  Postbriefe  unentgeltlich  zu 
befördern  und  den  Umtausch  zu  bewerk- 
stelligen, ferner  durch  ihre  Bediensteten 
unmittelbar  mit  dem  Personal  der  Postver- 
waltung die  Briefannahme  und  -Aufgabe 
an  den  einzelnen  Stationen  besorgen  zu 
lassen. 

Die  gleiche  Verpflichtung  halten  sie  für 
Postpackeie  gegen  Zahlung  einer  Gebühr 
von  8  Cts.  für  Packete  bis  zum  (öwiehte 
von  3  kg  und  von  12  Cts.  für  Packete  von 
3—5  kg.  Wenn  die  gegenwärtig  für  Post- 
packetc  zugelassene  Höchstgewichtsgrenze 
erhöht  wird,  so  wird  auch  die  erwähnte 
Gebühr  um  je  2  Cts.  für  jedes  Kilogramm 
mehr  erhöht.  Gegenwärtig  ln-slehende 
Ucbcreinkommen  bleiben  durch  diese  Bc- 
Stimmung  unberührt. 

Art.  46.  Alle  bei  Verkündung  dieses 
Gesetzes  bestehenden  oder  konzessionirten 
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Strassenbahnen  mit  mechanischer  Zugkraft 
fallen  unter  die  in  dem  Gesetze  enthaltenen 
Bestimmungen,  soweit  diese  nieht  aus- 
drücklich erworbenen  vertragsmässigen 
Kochten  widersprechen  und  Bedingungen 
der  in  Kraft  befindlichen  Konzessionen 
abändern. 

Die  Konzi'ssiunare  müssen  ihre  gelten- 
den  Tarif«*  der  Genehmigung  der  Strassen- 
eigenthümer  unterstellen  und  binnen  einem 
Jahre  erklären.  »>b  sie  ihre  Linien  als 
Strassenbahnen  erachtet  wissen  oder  unter 
die  Kleinbahnen  eingereiht  sehen  wollen. 
Erworbene  Rechte  sind  dabei  zu  berück- 
sichtigen. 

Die  Einreihung  findet  statt  nach  einer 
Besichtigung  durch  abgeordnete  Kegierungs- 
vertreter  und  nach  Anhöruu 


les  Obcr- 

eisenbahnraths.    Hierauf  werden  in  einer 
besonderen    Urkunde    die  Abweichungen     18G5.  N«>.  2248.  in  Geltung 


von  der  bestehenden  Konzession  aufge- 
stellt. 

Lüutt  die  einjährige  Frist  ab,  ohne  dass 
der  Konzessionär  eine  Wahl  getroffen  hat, 
so  schreitet  die  Regierung  von  Anitswegen 
zur  Einreibung  der  Strassenbahnen  mit 
mechanischer  Zugkraft  in  der  im  vorstehen- 
den Abschnitt  festgesetzten  Weise. 

In  derselben  Frist  und  im  selben  Ver- 
fahren können  die  Konzessionäre  öffent- 
licher Eisenbahnen  fordern,  dass  diese 
unter  die  Kleinbahnen  eingereiht  werden. 

Art.  47.  Für  die  Strassenbahnen  mit 
mechanischer  Zugkraft  und  für  die  Klein- 
bahnen, die  im  gegenwärtigen  Gesetz  be- 
handelt sind,  bleiben,  soweit  sie  noch  an- 
wendbar und  nicht  durch  die  vorhergehen- 
den Artikel  ausser  Kraft  gesetzt  sind,  die 
Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  20.  Marz 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzesaions- 
ertheilnogen  und  Betriebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  GesellschnftmitheschrHnkter  Haftung 
Leuz  &  Co.  in  Stettin  plant  deu  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Linden  wald 
nach  Bachwitz  zum  Anschluss  an  die  Klein- 
bahnlinie Trzementowo— Kgl.  Wicrzchucin  der 
Kleinbahnen  des  Landkreises  Bromberg. 

2.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsunter- 
nehmer Kramer  &  Co.  in  Berlin  planen  den 
Bau  einer  elektrischen  Kleinbahn  von  Bütt- 
stedt über  Lei  in  bn  eh  nach  Bahnhof  Eislebcn 
mit  Abzweigungen  von  Leimbach  über  Mans- 
fcld  nach  Bahnhof  Mansfeld  und  von  Eislcbcn 
nach  Helfta. 

3.  Die  Hamburg- Altonacr  Tranibahngesell- 
schaft  wird  auf  ihren  Strnasenbahnlinien  in 
der  Stadt  Altona  den  elektrischen  Betrieb  ein- 
führen und  gleichzeitig  das  Strnssenbabnnctz 
daselbst  erheblich  erweitern 

4.  Die  Hamburger  Strasseneiscnbahnge- 
Seilschaft  will  fortan  auch  die  Linie  Hamburg — 
Wandsbek,  die  jetzt  mit  Lokomotiven  be- 
fahren wird,  elektrisch  betreiben. 

6-  Die  Firma  Vering  ü  Wächter  in  Han- 
nover beabsichtigt,  an  Stelle  der  früher  in 
Aussicht  genommenen  Kleinbahnen  von  Nenn- 
dorf nach  Münder  a.  Deister  und  von  Springe 
naeh  Barnten  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1890,  S.  91,  neuere  Projekte  No.  10  und 


1897,  S.  519,  neuere  Projekte  No.  ü)  eine  Klein- 
bahn von  Nordstemmco  über  Schulenburg,  El- 
dagsen, Springe,  Altenhagen,  Münder  a.  Deister, 
Lauenau  und  Rodenberg  nach  Nenndorf  mit 
Abzweigung  von  Eldagsen  über  Gestorf  nach 
der  Zuckerfabrik  in  Bennigsen  herzustellen. 

6.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strassenbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  in  Erweite- 
rung des  elektrischen  Strassenbahunctze*  in 
Dortmund  folgende  vollspurige,  elektrisch  zu 
betreibende  Kleinbahnstrecken  für  den  Per- 
sonenverkehr herzustellen: 

I.  In  der  Stadt  Dortmund: 

a)  Von  der  Fredenbaumlinie  bei  Villa  Wis- 
kott  ausgehend  nach  der  Hobertsburg, 
Gneiscnan-,  Mallink  rodt-, Schützen -,Ross-, 
Steinstrassc  zum  Steinplatz  und  bis  Burg- 
thor, bisheriger  Haltestelle  der  Freden- 
baumer  Wagen: 

b)  in  Fortsetzung  der  bestehenden  Frcden- 
baumer  Linie  ab  Steinplatx,  Kapellen- 
strasse, Neue  Strasse  bei  der  alten  Gas- 
fabrik, Bornstrassc,  Kückelkc,  Reinoldi- 
Friedhof; 

c)  Rondel  Ecke  Oestermarschstrassc,  durch 
diese  Strasse,  Papengarten,  Roland-,  Burg- 
monda-,  Kapellenstrasse,  Neue  Strasse 
bei  der  alten  Gasfabrik.  Bornstrasse. 
Kückelkc  bis  Reinoldifriedhof  oder  Osten- 
hellweg; 

d)  Steinerne  Brücke,  Hohestrasse.  Wiss- 
strasse bis  Markt  Dortmund; 
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e)  von  der  Märkischen  Strasse  durch  die 
Hansemannstrasse,  Rheinischer  Bahnhof, 
Heiligenweg,  auf  der  bestehenden  Strecke 
in  der  Kaiserstrasse,  dann  Holländische 
Strasse,  Gronau- Enscheder  Bahnhof, 
Schwanen-,  Weiherstrasse,  Neue  Strasse, 
Auf  dem  Berge,  Hauptbahnhof. 
II.  Im  Kreise  Hörde: 

a)  Auf  der  Viktoriastrasse  und  deren 
anzulegender  Verlängerung  zwischen 
Chausseestrasse  in  Hörde  und  Dort- 
munder Chaussee  mit  Anschluss  an  die 
vorhandenen  und  anzulegenden  Gleise; 

b>  von  Barop  über  Hombruch,  Brünning- 
hausen und  Hürde  nach  Aplerbeck  mit 
Abzweigung  zwischen  Hörde  und  Apler- 
beck über  Berghofen  nach  Schwerte; 

c)  Fortsetzung  der  Linie  Id  von  der  Stei- 
nernen Brücke  nach  Brünninghausen 

7.  Die  Firma  Vering  &  Wächter  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  von  Cöln- Deutz  nach 
Beuel. 

8.  Von  der  Kreis  Kuhrortcr  Strasseubahn- 
Aktiengesellschaft  in  Kuhrort  und  von  der 
Stadt  Oberhausen  wird  die  Herstellung  schmal- 
spuriger, elektrisch  zu  betreibender  Strassen- 
bahneu  von  Meiderich  (Bahnhof)  über  Neumühl 
nach  Aldenrade  (Neuer  Schwan)  und  von 
Meiderich  (Bahnhof)  nach  Neumühl  (Bahnhof) 
geplant. 

9.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  beab- 
sichtigt, Kleinbahnen  von  Grafenberg  über 
Gerresheim  und  EUcr  nach  Düsseldorf,  von 
Vohwinkel  über  Haan,  Hilden  und  Benrath 
nach  Düsseldorf,  sowie  von  Hilden  nach  Ohligs 
herzustellen.  Der  Bau  der  letzteren  beiden 
Linien  wird  auch  von  der  Union,  Elektrizitäts- 
gesellschaft  in  Berlin,  geplant. 

1».  Von  der  Westdeutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Cöln  wird  der  Bau  einer  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  vollspurigen 
Kleinbahn  von  Düsseldorf  über  Kaiserswerth 
nach  Duisburg  geplant. 

11.  Von  der  Stadt  Rheydt  wird  in  Fort- 
setzung der  M.-Gladbach  -  Rheydter  Strasscn- 
bahnen  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  54/5)  die  Herstellung  einer  vollspuri- 
gen,  elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Rheydt  über  Odenkirchen  nach  Wickrath  für 
Personen-  und  Stückgüterverkchr  geplant. 

12.  Die  Finna  Vering  &  Wächter  in  Berlin 
beabsichtigt,  im  linksrheinischen  Textilindu- 
striegebiet des  Regierungsbezirks  Düsseldorf 
folgende  schmalspurige  Kleinbahnen  herzu- 
stellen: 

a)  von  M.-Gladbach  über  Rheydt,  Oden- 
kirchen und  Wickrath  nach  Rheindahlen; 

b)  von  M.-Gladbach  über  Neuwerk  nach 
Neersen ; 

c)  von  M.-Gladbach  über  Viersen  nach 
Dülken; 

zu  a— c  für  den  Personenverkehr  mit  elektri- 
schem Betriebe; 
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d)  von  Rheindahlen  über  Kothhausen, 
Wolfsittard,  Hehn,  Hardt,  Hausen  und 
Busch  nach  Dülken  mit  Abzweigung 
von  Hehn  oder  Vorst.  Hardt  nach  M.-Glad- 
bach; 

zu  d  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  mit 
Lokomotivbetrieb. 

13-  In  den  Kreisen  Geldern  und  Kempen, 
sowie  in  dem  niederländischen  Grenzgebiet 
wird  der  Bau  schmalspuriger  Dampfstrassen- 
i  bahnen  für  Personen-  und  Güterverkehr  ge- 
i  plant:  von  Kempen  über  Wachtendonk,  Wan- 
kum, Straelen,  Zollhaus  Lingsfort  und  Wal- 
beck nach  Geldern,  von  Walbcck  über  Keve- 
laer, Winnekendonk,  Kapellen  und  Issum  nach 
:  Sevelen  und  vom   Zollamt   Lingsfort  nach 
Arcen  an  der  Maas. 

14.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinhahn- 
gesellschaft plant  den  Bau  von  Kleinbahnen 

a)  von  Gudensberg  über  Naumburg  nach 
Wolfhageu; 

b)  von  Cassel  über  Nieder-  und  Ober- 
zwehren, Altenbauna,  Besse  und  Gudens- 
berg nach  Wabern. 

15.  Die  Gesellschaft  Lenz  &  Co.  in  Stettin 
will  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven  oder 
elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn  für  den 
Personenverkehr  von  Frankfurt  a.  M.  (östlicher 
Stadttheil)  über  Homburg  v.  d.  II.  nach  Dorn- 
holzhausen bauen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  als  Seilbahn  auszuführende 
Kleinbahn  von  der  oberen  Donaulände  zur 
Franz  Josef -Warte  auf  dem  Freinberg  in  Linz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  undSchiff- 
fahrt.   1897.   No.  18,  S.  393.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tobitschau  nach  ßlat/e.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897-  No.  18,  S.  89:».) 

8.  Für  eine  Flügelbahn  von  der  Station 
Cernutz  der  geplanten  Lokalbahn  Raudnilz  — 
Hospozin  nach  Welwarn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  22 
S.  478.) 

4.  Für  eiuo  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  der  Endstation  Untcr- 
krimmt  der  Pinzgauer  Lokalbahn  zu  den 
Krimmlcr  Wasserfällen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen   uud   Schiffahrt.    1897.    No.  22, 

s.  m.) 

5-  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  nie- 
derer Ordnung  von  Fölling  zur  Station  Stein- 
haus der  Siidbahnlinie  Wien— Graz  mit  Ab- 
zweigungen von  Rabnitz  nach  Radegund  und 
auf  das  Schöckl-Plateau  und  von  Anger  nach 
Pöllau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  23,  S.  489.) 

6.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
der  Station  Hödnitz  der  Linie  Grussbach — 
Znaim  über  Lcchwitz  und  Bonitz  nach  Sclle- 
titz  und   Hosterlitz.    (Verordnungsblatt  für 
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Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  30, 
S.  590.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Biowitz  über 
Lettin,  Skaschow,  Prestitz  und  Merklin  nach 
Stankau  mit  einer  Abzweigung:  von  Skaschow 
über  Zinkau  nach  Nopomuk.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  3t,  S.  C06.) 

8.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  FelegyhAza  der  Staatebahnlinie 
Budapest—  Verciorova  nach  Kis-Kun-Majsa. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.   No.  19,  S.  420.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Alsö-Szopor  der  Ungthalbahn  nach 
SzilAgyCseh.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897-   No.  19,  S  420.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Privigye-Bajmöcz  der  Lokalbahn 
Nagy-Bclicz  —  Bajmncz  zur  Haltestelle  Zniö- 
VAralja  der  Staatsbahnlinie  Budapest— Ruttck. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.   No.  19,  S.  420.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vinkovce  der  Staatsbahnlinie  DAIja 
— Bosna-Bröd  nach  Bosnjaka.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  20,  S.  437.) 

12.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Homonna  der  Staatsbahnlinie  SAtorAlja-Ujhely 
— Mezö-Laborcz  nach  der  ungarisch-galizischen 
Landesgrcnze  bei  Zsoliuka.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  22, 
S.  478.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nyarädtö'  der  Lokalbahn  KocsArd— 
SzAsz-Regcn  nach  NyArAd-Szereda.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  22,  S.  479.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kaab  der  Staatsbahnen  zur  Station 
Kisber  der  Linie  Uj-Szöny— Stuhlweissenburg. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  23,  S.  493.) 

15-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Zala-Egcrszeg  der  Linie  Kis  Czell— 
Czakathurn  nach  Zala-Lövö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  23,  S.  493.) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kis-Kocsord  zur  Station  Nagy-KAroly  der 
Staatsbalmlinic  Dcbrcczcn— KirAlyhAza.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  23,  S.  493.) 

17.  Für  eino  vollspurige  Strnssenbahn  von 
Dunaparti-AllomAs  zum  Budapester  Wasser- 
werk bei  KApostAs-Mcgyer.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18117.  No.  23, 
S.  493.) 

16-  Kür  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pöstyen  der  Staatsbahnlinie  Ga- 
lantha-Pöstyen— Zsolna  über  Krakovän  nach 


Verbö.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1897.   No.  24.  S.  607.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Braasö- 
Bertalan  der  HAromszcker  Lokalbahnen  über 
Vidoinbak  nach  Feketehalom.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  SchiffabrL  1897. 
No.  24,  S.  607.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ipoly-SzakAllos  der  Lokalbahn 
Csata  -  Balassa—  Gyarmat  nach  der  Statiou 
Leva  der  Lokalbahn  PArkAny-NAna— Leva, 
von  hier  nach  der  Station  SelmeczbAnya  der 
Lokalbahn  Garam-  Berzencze— SelmeczbAnva, 
von  hier  nach  der  Station  Zsarnicza  der  Linie 
Garam-Berzencze— Zsamicza— Leva.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1897.    No.  24,  S.  508.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Töke-Terebes-Galseez  der  Linie 
SAtoralja-Ujhely— Örroczö—  Tökc  Terobcs-Gal- 
seez  nach  Tavarna,  von  Örmezö  nach  Tavarna, 
von  Tavarna  an  den  Fuss  der  Karpathen, 
eventuell  bis  zur  ungarisch-galizisi-hen  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  26,  S  541) 

22.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  geeig- 
neten Stationen  der  Budapest-St.  Lorenzer 
Eisenbahn  über  Kleinpest  nach  Kossuihfalva 
und  nach  Pcteri.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    189/.    No.  29,  S.  58»Ü 

23-  Für  eine  Gcwerksbahn  mit  Drahtseil- 
betrieb von  dem  Kirker  Eisenbergbau  der 
Eisengewerkscbaftsfiruia  Heinzelinann  in  His- 
oyoviz  über  Jurczok  und  Lubenyik  zu  den 
Hisnyovizer  Hochöfen  der  Firma.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  29,  S.  560.) 

24.  Für  eino  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Statiou  BArtfeld  der  Linie  Abos— Eperjes  — 
Orlö  über  Zborö  nach  Konieczna  und  von 
Zborö  nach  Mezö-Laborcz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.31. 
S.  609.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  CsAcza  der  Linie  CsAcza— Kaschau 
über  Thuroczfalva  zum  Lemesnagebirge  und 
zum  Komccznagebirgc.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiflahrt.  1897.  No.  31. 
S.  609.) 

2*5.  Für  eino  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy-Becskerek  der  TorontAler 
Komitatsbabncn  über  Tot-AradAcz  und  Szerb- 
AradAcz  zur  Lokalbahn  O-Bccsc  Titel  - 
Zsatlja— Ujvidek.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.   No.  31,  S.  *<9  ) 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  RakonitzderStaatsbahnlinie  Kakoniiz  - 
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Protivin  zur  Station  Mlatz  der  Staatsbahnlinie 
Pilsen— Dux.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   1897.    No.  21,  S.  449.) 

2-  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von  der 
Station  Sedlitz  der  Staatsbahnlinie  Pilsen — 
Dux  zur  Station  Cizkowitz  der  Lokalbahn 
Lobositz-Libochowitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  22,  S.  469  ) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Tisza-Lök  der  Lokalhahn  TiszaPolgar — 
Nyiregyhaza  nach  Büd-Szt.  Mihaly  der  Flügel- 
bahn Debreczen-Hajdu-Nanas— Büd-SztMihaly. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  476 
und  632.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.  No.  29,  S.  680.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  24.  Februar  1897  eine  elektrische 
Strassenbahn  zur  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  von  Le  HAvre  nach  Montivilliers. 
(Journal  offlcinl.   1897.   No.  69,  S.  1278.) 

2.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  27.  Februar  1897  ein  Netz  von 
Strasscnbahnen  mit  mechanischer  Zugkraft 
zur  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
im  Departement  Eure-et- Loire,  und  zwar  die 
Linien  Leves  — Bonneval,  St.  Sauveur  —  Cha- 
teauneuf,  Brezolles- Dreux.  (Journal  officiel. 
1897.    No.  67,  S.  142.) 

3.  Durch  Erlass  des  Präsidenten  der  Re- 
publik vom  9.  März  1897  ein  Netz  von  Strasscn- 
bahnen mit  mechanischer  Zugkraft  zur  Per- 
sonenbeförderung im  Departement  Haute- 
Vienne  in  der  Stadt  Limoges.  (Journal  officiel. 
1897.    No.  72.  S.  1638.) 

4.  Betriebaeröffnnngcn. 

1.  Am  15.  November  1896  die  Strecke 
Melnik  —  Strednitz  und  die  Strecke  Ljotka— 
Nebuzcl  der  Lokalbalm  Melnik  —  Mseuo  für 
den  Frachtgutwagenladungsverkehr.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  281,  Kon- 
zessionen No.  l.i 

2.  Am  21.  Februar  1897  die  schmalspurige 
Kleinbahnstrecke  Mödrath— Bergheim— Elsdorf 
der  Bcrgheimer  Kreisbahnen.  Die  Theilstrecke 
Kerpen— Blatzheim  ist  bereits  seit  25.  Oktober 
1896  im  Betriebe.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  96  und  1897,  S.  G6/7. 


Eine  einschienige  Feldhahn. 

Der  Engineering  von  diesem  Jalire  bringt 
in  den  Heften  1623  und  1G24  eine  ausführliche 
Mittheilung  mit  mehreren  Abbildungen  über 
die  von  dem  französischen  Ingenieur  Caillet 
vorgeschlagene  einschienige,  veränderliche 
oder  feste  Eisenbahn  für  vorübergehende  oder 


beschränkte  Verkehrszwecke,  besonders  für 
die  Bedürfnisse  der  Landwirtschaft.  Der  dem 
Decauviltesysteuinachgebildete,ausschliesslich 
aus  Stahl  hergestellte  Oberbau  besteht  aus 
einer  einzigen  leichten  Breitfussschiene  mit 
durch  Klemmplattcn  daran  befestigten  breiton 
Auflagerplatten.  Diese  sind  mit  einem  Loch 
zum  Durchtreiben  eines  Bolzens  versehen,  der 
die  feste  Lage  der  Platte  auf  dem  Erdboden 
sichern  soll;  an  den  Stössen  werden  die  Schie- 
nen durch  eine  unter  den  Fuss  hcrumgreifende 
federnde  Lasche  verbunden. 

Die  bei  diesem  Bahnsystem  zu  verwenden- 
den Fahrzeuge  werden  unterstützt  durch  zwei 
oder  vier  in  einem  Rahmen  hintereinander  ge- 
lagerte Räder  mit  doppeltem  Spurkranz;  um 
das  Fahrzeug  im  Gleichgewicht  zu  erhalten,  sind 
eine  oder  mehrere  seitlich  ausladende  Stangen 
oder  Rahmen  angeordnet,  an  denen  die  zur  Fort- 
bewegung dienenden  Menschen  oder  Zugthiere 
angreifen;  diese  müssen  somit  den  Wagen 
seitlich  stützen  und  gegen  Umfallen  sichern. 
Voraussetzung  dabei  ist  natürlich,  dass  die 
Fahrzeuge  möglichst  gleichmnssig  beladen 
siud,  so  dass  tür  die  in  labilem  Gleichgewicht 
befindliche  Last  das  Bestreben,  nach  einer 
Seite  umzufallen,  nur  gering  und  der  ent- 
sprechende Seitendruck  auf  den  das  Fahrzeug 
schiebenden  oder  ziehenden  und  zugleich 
stützenden  Menschen  (oder  die  angespannten 
Zugthiere)  nur  unerheblich  ist.  Im  Ruhezu- 
stand und  während  des  Beiadens  stützt  sich 
das  Fahrzeug  auf  seitlich  angeordnete,  be- 
weglich augebrachte  Stützen,  die  wahrend  der 
Fahrt  in  die  Höhe  geklappt  werden  können. 

Dieses  nach  Angabe  der  augefübrten  Quelle 
in  Frankreich  und  seinen  Kolonien,  sowie  in 
Egypten  mehrfach  angewandte  Oberbau-Sy- 
stem wird,  je  nachdem  die  Bahn  beweglich 
oder  fest  sein  soll,  in  verschiedenen  Stärken 
ausgeführt;  danach  betrügt  das  metrische 
Schienengewicht  4,&;  7;  9,»  und  12  kg;  für 
tragbare  Gestänge  beträgt  die  Schienenlänge 
mit  6  Lagerplatten  6  m,  und  das  Gewicht 
eines  ganzen  Stosses  nach  den  verschiedenen 
Schienengewichten  27,7;  40,3;  42,»;  55.»;  62,io 
oder  75  kg.  Die  Länge  der  Untcrlagsplatten 
schwankt  zwischen  20  und  30,  die  Breite  von 
10  bis  20  cm.  Die  den  Schienenfuss  umklam- 
mernden Stosslaschen  siud  etwas  elastisch 
und  umspannen  ohne  Anwenduug  von  Laschen- 
bolzen  die  Schienen  mittels  ihrer  Federkraft 
Die  schärfste,  noch  bequem  andwendbare  Bahn- 
krümiuung  hat  8  m  Halbmesser;  besonders 
einfach  ist  die  Anordnung  der  Weichen,  indem 
durch  ein  bewegliches  nach  oben  gekrümmtes 
Formstück  aus  Gusseisen  mit  beiderseitigen 
Rundern  der  Uebergang  der  Räder  mit  Auf- 
lauf der  Spurkränze  von  der  einen  auf  die 
abzweigende  Schiene  vermittelt  wird. 

Die  mitgetheilten,  durch  Abbildungen  ver- 
anschaulichten Wagenforinen  sind  zunächst: 
für  Handbetrieb  ein  zweirädriger  Handkarren 
mit  niedrigen  Borden  und  Handgriff  für  einen 
Mann,  ferner  ein  vierrädriger  langer  Hand- 
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karren  ohne  Seitenwände  zur  Beförderung  von  der  einzelnen  Länder  und  Städte  hervor- 
Zuckerrohr,  Futter  u.  dergl.,  mit  Handgriffen  gegangen  sind  und  dass  sie,  dementsprechend, 
für  zwei  Arbeiter;  dann  ein  Wagen  zum  sich  verschieden  entwickelt  haben.  Das  Be 
Krankentransport,  bestehend  aus  einem  leich-  streben  nach  einer  immer  schnelleren  Betör- 
ten Gestell  mit  Vorhangen  zum  Schutz  gegen  derung  der  Personen,  besonders  in  den  Gross- 
die  Witterung  und  Aussentcmperatur;  zwei  Städten,  hat  seit  den  ersten  Omnibuswagen. 
Tragbahren  sind  in  Riemen  an  dem  Gestell  den  carosses  a  clnq  sous  la  place  iu  Paris  im 
aufgehängt  und  können  leicht  herausgehoben  Jahre  1662,  immer  vollkommenere  Verkehrs- 
werden.  Für  den  Betrieb  durch  ein  Pferd  oder  mittel  zumal  in  Amerika  gezeitigt,  obwohl 
anderes  Zugthier  geeignet  ist  ein  Wagen  zur  auch  dem  Omnibus  im  grössten  Vorkchrs- 
Personenbefürderung;  auf  dem  mit  Verdeck  gewirr.  wo  Wagen  auf  festen  Gleisen  nicht 
versehenen  Wagengestell  sind  vier  Sitzbänke  mehr  durchkommen  können,  ein  Anwendungs- 
senkrecht zur  Längenaehsc  des  Wagens  an-  gebiet  erhalten  geblieben  ist.  In  Amerika 
geordnet;  der  Platz  tür  den  Kutscher  ist  am  |  haben  sich  ganz  besonders  die  Trambahnen, 
hinteren  Ende  seitlich  angebracht.  Dann  sind  die  in  Europa  zuerst  1862  als  chemius  de  fer 
noch  andere  grössere  Wagenformen  für  die  americains  eingeführt  wurden,  zu  den  moder- 
Bcfördcrung  von  Stückgut,  Untergestelle  mit  neu  Verkehrsanstalten  des  rapid  transit  mit 
Kippkarren  für  den  Bodentransport  u.  dergl.  ihrem  elektrischen  und  Kabelbetrieb  ausgc- 
für  ein  oder  zwei  Zugthiere  dargestellt.  staltet.   Wo  aber  das  Bedürfniss  einer  schnel- 

Dass  dieses  System  gegenüber  einer  zwei-  leren  Beförderung  sich  nicht  als  so  dringend 
schienigen  Bahn  besondere  Vortheile  bietet,  erwies,  wie  bei  den  Schienenwegen  zu  Berg- 
erscheint nicht  ohue  weiteres  einleuchtend;  werken,  Steinbrüchen  und  Kohlengruben,  da 
wo  ciu  solches  Gestänge  hergestellt  worden  haben  das  Pferd  und  der  Dampf  ihre  alten 
kann,  wird  auch  im  allgemeinen  wohl  ein  Rechte  —  die  ersten  derartigen  Bahnen  sind 
doppclschienigcr  Oberbau  als  Feldbahn  nahezu  schon  1738  in  Europa  ausgeführt  -  behauptet, 
ebenso  schnell  verlegt  werden  können;  dass  Nach  kurzen  Mittheilungen  über  die  bekann- 
bei  diesem  aber  die  Leistungen  der  Zugkräfte  testen  und  grössten  Vcrkehrsanlagen  mit  be- 
viel  günstiger  ausgenutzt  werden  können,  da  sonderem  Planum  in  Grossstädten  und  nach 
die  Fahrzeuge  keiner  seitlichen  Stützung  be-  ganz  kurzer  Angabe  der  wichtigsten  Zahlen 
dürfen,  ist  wohl  nicht  zu  verkennen.  über  die  amerikanischen  Straßenbahnen  giebi 

sodann  Gerard  eine  eingehende  Statistik  der 
Stadt-  und  Vorortstrassenbahnen  in  Europa, 
wobei  er  sich  regelmässig,  wenn  möglich,  auf 
offizielle  Angaben        für  Preus.sen  auf  die 

Statistik  und  Entwicklung  der  europäischen  Zeitschrift  für  Kleinbahnen —stützt.  Eine  voll 

Straßenbahnen.  ständige  Gleichmässigkcit  der  Zahlen  lieas 

sich  bei  der  Unvollständigkeit  des  Material« 

Im  Dezemberheft  des  Jahrgangs  1896  des  und  der  Schwierigkeit  der  Sache  bei  allen 
Bulletin  de  la  commission  internationale  du  Staaten  freilich  nicht  erzielen.  Immerhin  geben 
congres  des  chemins  de  fer  veröffentlicht  der  die  Zusammenstellungen  (ierards',1  einen  um- 
Oberingcnieur  der  belgischen  Staatsbahnen  fassenden  Ucbcrblick  über  den  gegenwärtigen 
Gerard  eine  interessante  Studie  über  Statistik  Stand  der  Strassenbahnen  in  Europa.  Es  seien 
und  Entwicklung  der  europäischen  Strassen-  hier  zunächst  des  Vergleichs  halber  seine  An- 
bahnen, der  wir  folgendes  entnehmen:  gaben  für  Amerika  angeführt   und  sodann 

Gcrard  geht  davon  aus,  dass  die  verschic-  seine  zusammenfassenden  Schlusstabellen  für 

denen  Verkehrsmittel  aus  den  Bedürfnissen  Europa  beigefügt. 


Die  Strassenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika. 


181 

km 

*» 

1S«.)1 

1892 

1893 

1894 

1895 

•'  MV«**«* 

Wagen 

km 

Wagen 

km  Wa^en 

km  Wagen 

km  Wa*<*n 

km    1  Wag«! 

Betrieb  mit  Pferden 
Elektrizität 
Kabel    .    .  . 
Dampf  u-s.w. 

8  68!>21970 
4  060  5  592 
821   3  795 
972  761 

8  549 
6  534 
956 
1058 

21798 
8  8^2 
4  372 
815 

7200  19  300 
9  600  13  400 
1040  4  000 
1 000  700 

5  578  15  680 
12174  17  974 
10821  4  867 
4858  657 

3  688jll507 
14  41222849 
1  05li  4  673 
982  2639 

2562  6488 
16680  85004 

Ion  soeo 

1086  2234 

Zusammen 

14612 

321U6 

17  OBS 

35  877 

18  840  37  400 

1 

19  692  89  178 

1 

2004141668 

21 299  46  756 

'   Kinige  kleine  Unstimmigkeiten  konnten  nicht  aufgeklart  werden 
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Zusammenstellung  der  Stras  s  enbahn  en  in  Enropa  ohne  eigenen 
Bahnkörper  nach  Art  des  Betriebes.') 


Länge  in  km 

Zahl  der  bewerten 
Fahrzeuge 

Zahl  der 

der  der 

Pferde 

Pewooen-  Unter- 

Linien Glelee 

wagen  wagen 

a)  mit  Pfe 

Deutsches  Reich  {  ^SSSo^^L 

England  und  Irland  

_  .  .  /  Oesterreich  

Oesterreich-Ungarn  {  Ungarn  

Belgien  

Dänemark  

Spanien  

,,  t  ■  K  /  vollständige  Angaben  .... 
Frankreich  ^  unvoll8tandige  Angaben   .   .  . 

Holland  

Italien  (unvollständige  Angaben)  

Luxemburg  (unvollständige  Angaben)  .   .  . 

Portugal  

Rumänien  

Rußland  '  ™»»«nd,S8  Angaben  

Russland  ^  unvoll8tftndige  Angaben  .... 

Serbien  

Schweden  und  Norwegen  

Schweiz  

.  .   /   vollständige  Angaben  

lurkei   l   unvollständige  Angaben  ■  .  ■  ■ 

/  vollständige  Angaben  .... 
Zusammen  {  unvol,8tändige  Angaben    .  .  . 


rdebetrieb 
I 


915 

1421 

15927 

4  416 

2 

12 

18 

80 

2 

1264 

1746 

80225 

8  688 

168 

283 

4  301 

1081 

231 

44 

46 

894 

95 

74 

119 

172 

2048 

472 

68 

75 

876 

172 

200 

271) 

8  284 

657 

Q  1  R 
Ol  l> 

1  VIA 

V 

in 

OD 

201 

288 

1187 

401 

27 

248 

895 

2 

3 

_ 

106 

126 

1600 

180 

61 

73 

586 

159 

157 

210 

4082 

933 

8 

10 

7 

7 

88 

46 

48 

50 

716 

180 

25 

34 

277 

97 

9 

82 

39 

663 

178 

8 

9 

3i>:>2 

5664 

77768 

14  472 

843 

287 

440 

56 

30 

2 

Länge 

in  km 

Zahl  der 

Zabl  der  bewegten 
Fahrzeuge 

der 
Linien 

der 
Oloise 

Lokomotiven 

Per'    1  Unter- 
tanen- „,«„„_ 
wngen  1  u*een 

Deutsches  Reich 


b)  mit  Da  mpfkraft: 
|  vollständige  Angaben    .  . 

l  unvollständige  Angaben  . 
England  und  Irland  

„  .  .  tt  I  Oesterreich  

Oeslerre.ch-Ungarn  ,  Ungarn  

Belgien  

Spanien  

/  vollständige  Angaben  .... 
Frankreich  { 

1  unvollständige  Angaben    .   .  . 

Holland  

Italien  (unvollständige  Angaben)  

Luxemburg  (  „  «  >  

Portugal  

Kussland  

Schweiz  


Zusammen 


vollständige  Angaben  . 
unvollständige  Angaben 


221 

234 

17H  l-okomotlvcn  u. 

355 

Automobilen 

128 

135 

57») 

217 ») 

266») 

199 

368 

418 

897 

113 

129 

93 

806 

42 

43 

16 

38 

24 

1055 

1181 

297 

716  •"") 

1780») 

46 

66 

53 

KS 
613 

789 

804 

155  u.  15 
Automobilen 

431» 

69 

65 

2t) 

473 

531 

199 

297 

337 

2479 

2559 

._ 

10 

11 

9 

10 

9 

92 

8 

9 

S  U.  3  Automobilen 

27 

223 

255 

60 

143 

174 

1  1*299  Lokomotiven 

3128 

3620 

178  L.  u.  Autora, 
1     18  Automobilen 

8050 

3010 

266 

2676 

2770 

8li  Lokomotiven 

217 

')  Ute  Angaben  beziehen  »ich  durchschnittlich  auf  da*  .lithr  1896  mit 
Landern.  -  *)  Aur  einem  Net»  von  260  km  mit  theilweiw  eigenem  Bahnkörper. 
Bahnkörper. 


.lahr  Spielraum  bei  den  verschiedenen 
—  »i  Ein  Thcil  davon  at»f  300  km  eigenein 
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f  Zeitae&rin 
\to r  Kleinbahnen 


Länge  in  km 

der  der 
Linien       O  leite 


Zahl 
der  Motorwagen 
und  elektrischen 
Lokomotiven 


Zahl 
der  be- 
wegten 
Wagen 


Deutsches  Reich  .  , 
England  und  Irland 


c)  mit  Elektrizit 
495 


ä  t 


Oesterreich 

Oesterreich- Ungarn 

Ungarn 

Belgien  

Spanien  

Frankreich  

Holland  

Italien  

Portugal  

Kumflnien  ....... 

Kussland   . 

Serbien  

Schweden  und  Norwegen 

Schweiz  


Zusammen   .   .  . 


67 
68 

44 

25 
15 
130 

5 
40 

3 

8 
2t 
10 

7 

32 


650 
99 
70 

68 

37 
16 
168 
10 
4G 

3 
11 
27 
10 

8 

34 


963 


1266 


1168 
7 
84 
16 
67 
1 

138 
2 
47 
28 
232 
16 
84 
3 
6 
46 
10 

15 

68 

o 


M.W. 
el.  L. 
M.W. 
el.  L. 
M.W. 
el.  L. 
M.W. 
el.L. 
M.W. 


ti  » 

»>  »• 

>t  >i 

f  »' 

II  II 

»1  H 

II  M 

n  !• 

el.  L. 


1996  M.W. 
28  el.L. 


627 

64 

19 

27 
40 

74 

12 
6 

10 

7 


Lange  in  km 

der  der 
Molen  ,  Oleteo 

Zahl  der  Pferde  Pf.i, 
Lokomotiven  iL.), 
Automobilen  (A.>, 

Wagenmotoren  W.M.) 

Zahl  der  bewegten 
Fahrten**« 

Per  Oüter- 
Konen-   

d>  mit  r 

auch lo 

s  e  r  F 

eueru 

"S 

- 

• 

66 

30  L. 

c) 

mit  Di 

r  u  c  k  1  u  f  t : 

60 

74 

/  69  A. 
\   3  L. 

» 

_ 

3 

4 

10  A. 

Zusammen 

•      ■  ■ 

63 

78 

f  69  A. 
1   3  L. 

14 

1 

f)  mit 

Kabel: 

18 

33 

45Greifer(Grips) 

4 

Frankreich  

•j 

4 

18 

?> 

2,73 

8 

n 

Schweden  und  Norwegen 

-V 

8 

8 

i' 

Zusammen 

26,13 

46,40 

79  0rcifcr(Grips) 

* 

g)  mit  gemischtem  Betriebe: 
1.  Pferde  und  Dampf: 


3G 

53 

175  Pf.  48  L.U.A. 

122 

6 

7 

23  Pf.  2L. 

22 

367 

391 

40  L.') 

338 

282 

62 

91 

1300 Pf.  HL. 

397 

17 

i;n 

250 

2619  Pf.  86  L. 

76(1 

80 

Zusammen   .   .  . 

662 

792 

4017  Pf.  48  L. U.A. 

1631» 

329 

76  L. 

2.  Pferde  und  rauchlose  Feuerung 

Frankreich  |    62        90    |    460  Pf.  28  L.    |  118 

3.  Dampf  und  Elektrizität 
Deutsches  Reich  |  28 


')  Werden  Ton  den  Pferden  anderer  Ltnien  mit  durchlaufen. 


30        18  L.  9  M.W.   |  16 
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[fiir'Kl^nhahnen 


Berliner  Akkumulatorenbahnen  vom  Zentrum 
der  Stadt  nach  den  nördlichen  Vororten 
Reinickendorf,  Schönholz,  Niederschönhansen 

n.  a.  w. 

Projekt  des  Eisenbahnbauunternehmers 
Kich.  Di 


Unter  vorstehendem  Titel  ist  eine  Bro- 
schüre erschienen,  in  der  das  Strassenbahn- 
projekt  de«  genannten  Unternehmers  zum 
besseren  Aufschluss  der  nördlichen  Stadttheile 
Berlins  und  zu  ihrer  Verbindung  mit  den 
nördlichen  Vororten  an  der  Hand  de«  beige- 
geben en  Stadtplans  erläutert  wird.  Besonders 
die  noch  fehlende  (Querverbindung  der  strah- 
lenförmig vom  Mittelpunkte  der  Stadt  Berlin 
ausgehenden  Pferdebahnlinien  zwischen  dem 
Stettiner,  dein  Nordbahnhof  und  dem  Schlesi- 
schen  Bahnhof  soll  damit  erreicht  werden.  Es 
handelt  sich  um  folgende  vier  Linien: 

A.  Kaiser  Wilhelmbrücke— Nordbahnhof; 

B.  Universitätsstrasse  —  Stettiner  Bahn- 

hof; 

C.  Stettiner  Bahnhof—  Bernauerstrassc— 

Schlcsischer  Bahnhof  und 

D.  Nordbahnhof  -  Oesundbrunnen  — Rei- 

nickendorf—Schönholz. 

Die  Konzcssionirung  dieser  Linien  als  Klein- 
bahnen im  städtischen  Weichbilde  ist  im  De- 
zember 1H9«  beim  Polizeipräsidium  und  unter 
dem  2.  Februar  1897  beim  Magistrat  von 
Berlin  beantragt;  die  Kleinbahn  soll  elektrisch 
betrieben  werden,  und  zwar  unter  Anwendung 
des  .gemischten  Systems  der  Stronizuführung", 
in  den  breiteren  äusseren  Strasscnztigen  mit 
oberirdischer  Stromzulcitnng,  und  im  Innern 
Berlins  mit  Akkumulatoren,  die  von  der 
Aktiengesellschaft  zu  Hagen  i.  W.  geliefert 
werden  sollen.  Die  Motorwagen  sollen  von 
der  Aktiengesellschaft  Elektrizitätswerke*  vorm. 
O.  L.  Kummer  &  Co.)  in  Dresden  bezogen 
werden.  Weiteres  über  das  Schicksal  dieses 
Entwurfs  ist  bis  jetzt  nicht  bekanntgeworden. 


Die  elektrische  Strassenbahn  in  Versailles. 

Während  sich  das  Rtrasscnbahnwesen  in 
Deutschland  in  einer  Umwälzung  befindet,  in- 
dem immer  mehr  die  mechanische  Kraft  an 
Stelle  der  Fortbewegung  durch  Pferde,  tritt 
und  grosse  Handelszentren  wie  Hamburg  und 
Leipzig  hierin  mit  gutem  Ucispiel  vorangingen, 
war  man  in  Frankreich  in  dieser  Hinsicht  noch 
weit  zurück.  Marseille.  Lyon,  Ronen,  Bordeaux, 
Ilavre  u.  s.  w.  besitzen  noch  ihre  Pferdebahn- 
netze, und  in  der  Hauptstadt  sind  die  Ver- 
kchrsverhültnisse  noch  höchst  mangelhaft. 
Kine  St  idtbnhn  giebt  e>  nicht,  die  Gürtelbahn 
geht  nur  um  Paris  herum,  das  Hauptbcförde- 
rungsmitiel  bilden  Omnibusse  und  Pferdebah- 
nen. Nur  einige  weuige  Lin  en  nach  Versailles, 
St.  Denis.  St.  Gennain-Courlu  voie  und  anderen 


Orten  werden  mit  Dampf  betrieben,  daneben 
werden  auf  einigen  Strecken  mit  elektrischen 
Motoren  und  Druckluft  Versuche  gemacht 
Man  spricht  zwar  schon  seit  Jahren  von  der 
Anlage  einer  Stadtbahn  und  dem  Betrieb  der 
Omnibusse  und  Strassenbahnen  mit  mechani- 
scher Kraft,  die  Ausführung  wird  indessen 
wohl  nach  den  bisherigen  Erfahrungen  noch 
auf  sich  warten  lassen.  Während  die  Licht- 
stadt, wie  sie  Victor  Hugo  nennt,  in  dieser 
Hinsicht  sich  äusserst  reaktionär  zeigt,  geht 
der  Fortschritt  im  französischen  Strassenbahn- 
wesen  gerade  von  einer  Stadt  aus,  von  der 
man  es  am  wenigsten  erwartet  hätte,  nämlich 
von  Versailles,  diesem  stillen,  beschaulichen 
Beamten-  und  Garnisonsorte.  Bisher  durch- 
zogen einige  wenige  Pferdebahnwagen  der 
Pariser  Omnibusgesellschaft  in  langen  Zwi- 
schenräumen gemächlich  und  langsam  einige 
Strassen.  Seit  Ende  des  letzten  Jahres  sind 
sie  indessen  durch  elegante  und  gefällige 
elektrische  Wagen  ersetzt  worden.  Was  die 
sonst  so  am  Hergebrachten  hängenden  Stadt- 
vater der  alten  Königsstadt  wohl  vor  allem 
zur  Einführung  dieser  Neuerung  bewog,  waren 
die  sich  ihnen  bietenden  Vortheile,  dass  sich 
nämlich  die  Elektrische  Strassenbahngesell- 
schaft  verpflichtet  hat,  die  Strassen,  welche 
die  Bahn  durchzieht,  unentgeltlich  elek- 
trisch zu  beleuchten.  Ferner  war  auch  gerade 
für  Versailles  ein  schnelleres  Beförderungs- 
mittel dringender  geboten  als  irgend  wo  an- 
ders. Ludwig  XIV.  hatte  ja  die  Stadt  ganz 
den  kolossalen  Abmessungen  seines  Schlosses 
und  Parkes  entsprechend  anlegen  lassen.  Die 
einzelnen  Viertel  sind  durch  lange  und  breite 
Avcnucn  getrennt  und  die  Ausdehnung  des 
Ortes  steht  in  gar  keinem  Verhältnis»  zur  Be- 
völkerungszahl. Jeder  bewegte  sich  daher 
im  engsten  Kreise  und  vermied  es,  bei  den 
zum  Verzweifeln  langsamen  Verkehrsmitteln, 
sich  derselben  zu  liediencn.  Jetzt  ist  dies  in- 
dessen anders  geworden.  Die  Zahl  der  Fahr- 
gäste auf  der  elektrischen  Strassenbahn  bat 
sich  gegen  früher  bereits  verdreifacht,  trotz- 
dem  die  Bahn  natürlich  im  Winter  vorwiegend 
von  Einheimischen  benutzt  wird;  von  weit 
grösserer  Wichtigkeit  wird  sich  die  Neuerung 
im  Sommer  erweisen,  wo  es  in  Versailles  von 
Fremden  wimmelt  und  Sonntags  namentlich, 
wenn  die  grossen  Wasser  im  Park  springen, 
Hunderttausende  von  Parisern  hierhin  ihre 
Schritte  lenken.  Die  Anlage  ist  nach  dem 
System  Thomson  -  Houstou  mit  oberirdischer 
Stromzuführungeingerichtct.  Die  Drähte  ruhen 
auf  eleganten  Eisenpfeilern.  Das  rollende  Ma- 
terial besteht  aus  40  Wagen.  Letztere  bieten 
im  Innern  Platz  für  20  Personen  und  auf 
jeder  der  zwei  Plattformen  für  10.  Die 
Stromspannung  betrügt  bei  der  Abfahrt  vom 
Depot  560  Volt,  spater  durchschnittlich  &0i>. 
Die  Wagen  werden  durch  5  Lampen  von  lt> 
Kerzen  Stiirke  mit  einer  Spannung  von  100  Volt 
erleuchtet.  Für  Beleuchtung  der  Stadt  und  in 
Privathilusern  belauft  sich  dieselbe  auf  2400 
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Volt  Jeder  Motor  von  25  Pferdekraft  wiegt  arbeitet  prompt  und  sicher,  und  auch  die  Ein- 
(560  kg  und  kostet  4500  Frcs.,  der  Wagen,  6  t  leer  nahmen  sind  seit  der  Einführung  der  Elektri- 
und  8  t  belastet  wiegend,  kostet  22000  Frcs.  Die  zität  sehr  gut.  Geklagt  wird  nur  darüber, 
Zentralstation  liegt  ausserhalb  der  Stadt  bei  dass  die  Kreuzungen  ungenügend  sind,  was 
Porchefontaine  und  besteht  aus  einem  Gebäude  öfters  zu  Hemmungen  im  Betriebe  führt.  Ge- 
von  82,»  m  Länge  und  20  m  Breite  für  die  Ma-  rade  bei  der  Breite  der  Strassen  von  Versailles 
schinen  und  Dynamo»,  einer  Halle  von  20  m  hätte  man  ganz  gut  überall  Doppelgleise  an- 
Länge und  12  m  Breite  für  die  Dampfmaschine  legen  können.  Die  elektrischen  Beleuchtungs- 
und einem  Hause,  in  welchem  sich  das  Labo-  einrichtungen  befinden  sich  bis  jetzt  noch  im 
ratorium  und  die  Wohnung  des  Aufsehers  be-  Vereuch-zustande  und  lassen  viel  zu  wünschen 
findet.  Die  ganze  maschinelle  Einrichtung,  übrig.  Mit  der  Zeit  wird  aber  hierin  wohl  eine 
der  Bau  der  Wagen  und  Motoren  und  die  Besserung  eintreten,  da  ja  die  Stadtverwaltung 
Bremsvorrichtungen  entsprechen  den  Einrieb-  das  grösste  Interesse  daran  hat,  entschieden 
tungen  der  deutschen  elektrischen  Bahnen  bei  der  Strassenbahngesellschaft  auf  die  Er- 
vollständig; wir  brauchen  daher  auf  die  Einzel-  I  füllung  dieses  Theiles  des  Kontrakts  zu  be- 
heiten  nicht  einzugehen.  Der  ganze  Betrieb  j  stehen.  M. 


Ueber  die  Strassenbuhnen  in  Mexico  ist  dem  Septemberheft  der  Annales  des  ponts  et 
chaussees  i«96  folgende  Zusammenstellung  entnommen: 


Jahr 

Mittlere 
Betriebs- 
länge 

km 

Zahl  der 
beförderten 
Personen 

Einnahmen 

aus  Personen- 
verkehr 

aus  Güter- 
verkehr 

sonstige 

zusammen 

Kr* 

dci 

1887 

166 

1 1  121  575 

4  298  17S 

198  707 

627  944 

5124  829 

1888 

159 

12  185  031 

4  672  723 

222673 

686106 

5681402 

1889 

175 

13  533  217 

6  204191 

270792 

806  166 

6280148 

1890 

185 

U  467  203 

6  423021 

272817 

1040220 

6  766  058 

1891 

190 

15  585  919 

5311792 

228  912 

866073 

6  406777 

1892 

211 

16164  644 

5  426175 

142  300 

887  798 

6  456  273 

1893 

211 

16  622H79 

5  248  410 

: 

; 

6  403  301 

1891 

211 

15  844  425 

5450  680 

6  674  634 

Die  Bahnen  werden,  mit  Ausnahme  der  16  km  langen  Strecke  Mexico— Jalpam,  mit  Maul- 
eseln betrieben. 


Benutzung  der  elektrischen  Zugkraft  zu 
Schauntellungen  in  Nordamerika. 

Bei  festlichen  Schaustellungen  und  Auf- 
zügen, wie  sie  in  Nordamerika  bei  Gelegen- 
heit der  letzten  Wahlkämpfe  vielfach  veran- 
staltet wurden,  wurde  auch  die  Elektrizität 
als  Zugkraft  mit  Erfolg  in  eigentümlicher 
Weise  nutzbar  gemacht.  In  Fitchburg  (im 
StaateMassachussets)  und  benachbarten  Städten, 
so  berichten  nordamerikanische  Fachblätter, 
wurde  die  getreue  Nachbilduug  eines  Kriegs- 
schiffes, in  entsprechender  Verkleinerung 
hergestellt,  auf  unsichtbaren  Rädern  durch  die 
Strassen  befördert.  Ein  Bauwagen,  der  den 
ganzen  Aufbau  trug,  war  mit  einem  Elektro- 
motor ausgerüstet  und  wurde  durch  ober- 
irdische Stromabnahme  mittels  des  Kollenarms 
auf  den  Gleisen  der  städtischen  Strassenbah- 
nen  vorwärts  bewegt.  Das  eigenthümliche, 
auf  Rädern  laufende  Kriegsschilf  hatte  Uber 
11  m  Länge,  war  aus  Holz  gezimmert,  mit 


Blech  bekleidet  und  entsprechend  angestrichen. 
Alle  Ausrüstungsgegens tände  und  Geschütze 
waren  in  naturgetreu  angefertigten  Modellen 
vorhanden,  und  das  Fahrzeug  konnte  mit 
26  Glühlichtern  beleuchtet  werden.  Seinen 
Zweck,  Aufsehen  zu  erregen  und  die  Schau- 
lust der  Bevölkerung  in  den  amerikanischen 
Städten  in  eigenartiger  Weise  zu  befriedigen, 
scheint  das  eigenthümliche  Fahrzeug  voll  er- 
reicht zu  haben. 


Die  Brooklyner  Hochbahn  im  Jahre  185*». 

Dem  Jahresbericht  der  Brooklyn  Elevated 
Company  für  das  Jahr  1896  sind  nach  der 
Kailroad  Gazette,  1897,  No.  3,  folgende  An- 
gaben entommen:  Die  Gesellschaft  betreibt 
zur  Zeit  Linien  in  der  Länge  von  20  engl. 
Meilen.  Die  Hauptlinie  führt  von  der  Brooklyu- 
brücke  nach  Cypress-Hills.   Von  der  Haupt- 
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linie  zweigen  zwei  Seitenlinien  ab.  Die  finan-  zwei  Gesellschaften  ist,  die  durch  Einführung 
ziellen  Ergebnisse  haben  sich  im  verflossenen  des  Umsteigesystems  den  Verkehr  noch  we- 
Jahre  nicht  günstig  gestellt.  Der  Bericht  führt  sentlich  erleichtern.  Grösserer  Verkehr  findet 
dies  auf  zwei  Gründe  zurück:  die  schlechten  auf  der  Hochbahn  nur  in  den  frühen  Morgen- 
Zeiten  und  besonders  die  Konkurrenz  der  und  den  Abendstuuden  statt.  Sonst  verkehren, 
elektrischen  Strassenbahnen.  Letztere  um-  allerdings  bei  rascher  Zugfolge,  nur  Züge  mit 
fassen  in  Brooklyn  jetzt  ein  Netz  von  349  Mei-  zwei  oder  drei  Wageu. 
len,  das  fast  ganz  in  den  Händen  von  nur  Es  haben  betragen  im  Jahre: 


1893 

1894 

1896 

1896 

Doli. 

1839  280 

1780  848 

20829o7 

17186t* 

1096918 

1041098 

1168  238 

1029989 

74Ü367 

689  764 

924  70C 

688  700 

„  festen  Ausgaben  (fixed  charges)  . 

7*54  897 

831093 

839428 

822084 

n 

22530 

141  839 

-  < 

193  385 

i» 

65  271 

Die  schwebende  Schuld  der  Gesellschaft 
betrug  am  31.  Dezember  1896  182782  Doli. 

Die  günstigen  Ergebnisse  des  Jahres  1895 
erklären  sich  daraus,  dass  in  diesem  Jahre 
ein  Strike  der  Angestellten  der  elektrischen 
Strassenbahnen   stattfand.     Gegenüber  dem 


Durchschnitt  der  Jahre  1896  und  1894  sind  im 
Jahre  1896  zurückgegangen  die  Hoheinnahmen 
um  9,s6°o,  die  Betriebskosten  um  6,330/0,  die 
festen  Ausgaben  sind  um  4,w%  gewachsen. 

Für  den  Verkehr  in  den  Jahren  1898—1896 
ergeben  sich  folgende  Zahlen: 


1893 

1894 

1895 

1896 

35  882  5"8 

33660462 

40068719 

32606587 

Zahl  der  laufenden  Züge  

•  • 

545  802 

652182 

592146 

527  212 

,      m          -        Wagen  .  ... 

1  516  671 

1  636286 

1 881  581 

1  619  348 

2970799 

> 

8  816  301 

8639  742 

32  608587 

Um  die  Einnahmen  der  Hochbahn  wieder 
zu  heben,  wird  von  der  Gesellschaft  vor  allem 
eine  bessere  Einrichtung  bei  der  New-York- 
und  Brooklynbrücko  und  die  Erlaubniss  an- 
gestrebt, dass  ihre  Wagen  über  die  Brücke 
weiterlaufen  dürfen.  So  würde  für  viele  Fahr- 
gäste die  Unbequemlichkeit  des  Um-  und  des 
Treppensteigens  vermieden,  wodurch  sich 
sicher  der  Verkehr  auf  der  Hochbahn  wieder 
heben  würde.  Auch  wird  der  Bau  einer 
Brücke  vom  Broadway  in  Brooklyn,  einer 
Endstation  der  Brooklyn  Elevated,  zur  Ver- 
bindung mit  den  New-Yorker  Hochbahnen 
geplant. 


Der  Geschäftsbericht  der  Strassenbahn 
Hannover  enthält  ausführlichere  Angaben  über 
die  Kosten  des  gemischten  elektrischen  Sy- 


stems. Die  Gesellschaft  hat  seit  dein  1.  März 
:  1896  die  Unterhaltung  der  Akkumulatoren 
selbst  übernommen  und  beziffert  die  Kosten 
für  den  Wagen  und  Monat  auf  40  M,  auf  das 
gemischte  Wagenkilometer  auf  0,?i  M;  sie  er- 
wartet für  spätere  Jahre  eine  geringe  Erhö- 
hung der  Unterhaltungskosten.  Die  Mehr- 
kosten des  gemischten  Systems  gegenüber 
dem  reinen  Oberleitungsbetriebe  sollen  tür 
das  durchlaufene  Kilometer  nur  1  Pf  betra- 
gen, während  das  Unterlcitungssystcm  minde- 
stens 6—7  Pf  mehr  kosten  würde.  Es  wurden 
mit  1  kg  Kohle  durchschnittlich  581  Watt  er- 
zeugt; die  Kilowattstunde  kostete  in  den 
,  ersten  sechs  Monaten  6,us  Pf,  im  November 
und  Dezember  nach  umfangreicher  Einführung 
des  Akkumulatoreubctriebes  nur  4,a  Pf.  Die 
reinen  Zugkosten  des  elektrischen  Betriebes 
betrugen  ll,io  Pf  für  das  Wagenkilometer 
gegen  13,«  Pf  bei  Pferdebetrieb 

Der  Stand  des  Unternehmens  ist  folgender: 
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1896 

1896 

GleialKnge  .... 

.  m 

86468 

99  640,*; 

Betriebslänge  .   .  . 

•  »» 

68  985 

78  708 

davon  elektrisch  . 

•  ,J 

21 497 

61 636 

„     mit  Pferden 

•  1» 

42488 

27  172 

82 

92 

(110  im  Hau) 

Anhängewagen  .  . 

•  * 

? 

87 

354 

258 

M 

904  648,«  812169,41 

Dividende  .... 

-  % 

4 

5 

Aktienkapital  .   .  . 

.  M 

4500000 

6000000 

Die  Strasseneisenbahn  -  Gesellschaft  in 
Hnmbnrg  hat,  wie  wir  dem  Bericht  für  das 
Jahr  189ü  entnehmen,  in  grossem  Umfango  an 
Stelle  des  Pferdebetriebes  den  elektrischen 
eingeführt.  Nur  noch  4  Anschlusslinien  werden 
mit  Pferden  betrieben,  und  auch  von  diesen 
Linien  werden  8  noch  im  Jahre  1897  elektri- 
schen Betrieb  erhalten.  Die  Strecke  Rathhaus- 
markt—Wandsbek wird  zur  Zeit  noch  mit 
Lokomotiven  befahren;  auch  hierfür  ist  der 
elektrische  Betrieb  vorgesehen,  und  der  ge- 
sammte  Betrieb  wird  noch  intensiver  ge- 
staltet werden,  sobald  der  Gesellschaft  durch 
die  Hamburger  und  Altonaer  Elektrizitäts- 
werke der  genügende  Strom  geliefert  werden 
wird. 


Das  Jahr  schliesst  mit  einem  Reingewinn 
von  1 164  266,13  M  ab;  auf  das  15  Millionen  Mark 
betragende  Aktienkapital  sollen  7  7o  Dividende 
gegeben  werden.  Die  Betriebseinnahme  be- 
trug 6564  719,31  M  (gegen  6  163  509,94  M  im 
Jahre  1895) 

Die  Kosten  des  elektrischen  Betriebes 
stellten  sich: 


Für  elektrischen  Strom  

„  Reparatur  und  Reinigung  der 
Motorwagenuntergestelle  . 

„  Schmiermaterial  für  die  Mo- 
tore  

„  Gehalt  des  technischen  In- 
spektors und  des  techni- 
schen Hilfspersonals  .  .  . 

„  Unterhaltung  der  oberirdi- 
schen Leitung  

„  Vergütung  an  die  Union-Elek- 
trizitätsgesellschaft für  Pa- 
tente u.  dergl  


Mark 


615682.« 
282094,65 
10998.W 

16615,*» 
31  261,» 

118 196,19 


1  024  750,uJ 

dazu  treten  noch   .   .   .  86482.», 

die  dem  Erneuerungsfonds  überwiesen  sind. 
Für  das  Motorwagenkilometer  bcliefen  sich  die 
Kosten  auf  12,*»4  Pf. 

Folgende  Verkehrsübersicht  entnehmen  wir 
noch  dem  Berichte: 


Beförderte 
i  Personen 

Ansahl 

Einnahmen 

Fahrten 
Anzahl 

Wagen- 
kilometer 

für  die 
Person 

Pf 

für  das 
Wagen- 
kilometer 
Pf 

gesammt 

M 

Dampfbetrieb  .... 
Pferdebetrieb  .... 
Elektrischer  Betrieb  . 

98161 
92  '223 
1240560 

4009116 
2819165 
46887  681 

1295005,3 
865468,} 
14840358,» 

13,« 

11,35 
11,6t 

48,5 

30,14 

86.T» 

658  162,io 
260880,?5 
5459218,15 

zusammen   .   .  . 

1430  944 

53  215  962 

17000822,3 

11,79 

88,w 

6273261,00 

Die  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Ocholt  nach  Westerstede  im  Jahre  1896. 

Der  amtliche  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldenburgischen  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1896  enthält  gleichzeitig 
einen  Berieht  über  die  Betriebsverwaltung  der 
für  Rechnung  einer  Gesellschaft  durch  die 
grossherzoglich  oldenburgische  Eisenbahn- 
direktion gebauten  und  betriebenen  schmal- 
spurigen Lokalbahn  von  Ocholt  nach  Wester- 
stede für  das  Jahr  1895-  Nachfolgend  sind  die 
wichtigsten  Daten  dieses  Jahres  mit  denjeni- 
gen des  Jahres  18941)  gegenübergestellt: 

•j  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  687. 


Es  betrugen: 

1895  1894 

Die  Betriebslänge    ...  km 

7 

7 

Das  Baukapital  M 

•.'11775  202  175 

Die  Anzahl  der  belörderten 

Zti^fC  

5604 

4H50 

Dor  Betriebsmittclpark: 

3 

2 

Personenwagen  II./III.  Klasse 

2 

2 

III. 

1 

1 

bedeckte  Güterwagen  .   .  . 

4 

: 

offene             „  ... 

4 

Die  Leistungen   der  Be- 

triebsmittel: 

der  Lokomotiven  .   .  Nutzkm 

39  270 

381»H6 
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Es  betrugen: 

1895 

1  QAJ 

der  Personenwagen  .  Achskm 

169036 

146  888 

„   Güterwagen    .  . 

37  030 

84  160 

Die  Unterhaltungskosten 

der  Betriebsmittel  .  . 

M 

1749 

1  337 

Die  Kosten  für  die  Bahn- 

unterhaltung .  .   .  . 

f 

1543 

1548 

Es  sind  befördert  worden: 

Personen   

Anz. 

46  42t» 

44  741 

t 

5  301 

4  487 

•i 

63 

86 

Geleistet  wurden: 

Personenkm  

•  • 

325003 

313  187 

87107 

81409 

371 

245 

Es  hat  betragen: 

die  Einnahme  überhaupt 

M 

20239 

19385  ' 

auf  1  km  Bahnlänge  .  . 

>» 

2891 

2769 

„   1000  Nutzkm   .   .  . 

ii 

615 

670  ; 

„   1000  Wagenachskm . 

»» 

98  107 

Es  betrugen: 

1895 

1894 

/IIA     A  llitirflKo    vi  H 1 1  v*  1 i  n  Ii  nt 

uic  Ausjcauc  uucriiuu j>i 

M 

12472 

10664 

n 

1  <WjS 

1  DXd 

1000  Nutzkm   .   .  . 

w 

alt) 

Oll 

314 

„   1000  Wagenachskm . 

ti 

Ol 

59 

in  %  der  Betriebsein- 

% 

ucr    i>etri*ji>s  u  ocrvscriiiss 

M 

7  7  KT 

1  IUI 

fj  *  XI 

auf  1  km  Bahnlftnge  .  . 

i  i  in 

1  OJ£. 
1 

in  %  der  Roheinnahtne . 

% 

38,» 

44,9» 

in  p/o  des  Baukapitals  . 

% 

a,<3 

i  ii 
4'" 

1  Durchschnittlich  wurden 

beschäftigt: 

etatsmässige  Beamte .  . 

Anz. 

diätarische        ,.      .  . 

•> 

4 

4 

)• 

3 

i 

;  Die  Ausgabe  für  das  Per- 

sonal betrug  .... 

M 

6664 

0123. 

Den  Geschäftsberichten  von  Kleiubahnunternehmungen  sind  folgende  Angaben  ent- 
nommen: 


Geschäftsjahr  1896 

Elektrische 
Strassenbahn 
Breslau 

Dürener 
Dampfstrassen- 
bahn 

Frankfurter 
Waldbahngesell- 
schaft 

15  498,0t  m 

20,j  km 

Elektrizität 

Dampf 

Dampf 

55  Motorwagen 

44  Personenwagen 

60  Anh&nßewnf  en 

14  Güterwagen 

km 

2283  061 

34  327,9 

18259,6 

j      242  907 

(93 168.J7  tkm) 

7  846634 

98990 

1  390  678 

40847,36 

26  912 

.  M 

813  609,90 

47  948,41 

239  706.* 

Einnahme  aus  Personenverkehr 

» 

784  663,io 

10520^0 

218  03<M» 

Einnahme  aus  Güterverkehr  .  . 

35644,» 

16260,« 

429298^9 

11600,31 

115246,»i 

8 

4 

4Vl 

Aus  dein  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
Deutschen  Kleinbahngesellscliaft  zn  Berlin 

für  1896  ist  zu  entnehmen: 

Die  Gesellschaft  besitzt: 

a)  die  6,cs  km  lange,  elektrisch  betriebene 
Spandauer  Strassenbahn, 

b)  die  8  km  lange  Dampfstrasscnbahn  Elt- 
villc-Schlangcnbad, 

c)  die  8,a  km  lange  Kleinbahn  Grosspeter- 
witz -KatHcher, 

d)  die  35  km  lange  Schmalspurbahn  Dcutsch- 
Piekar— Qloiwitz(Oberschlesische  Dampf- 
strasseubahngesellschaft), 

c)  die  7,4  km  lange  vollspurige  Kleinbahn 
Zillerthal  Krummhübel  (Riesengebirgs- 
bahngescllschaft). 


Auf  der  Linie  Deutsch-Piekar  nach  Glei- 
witz  wird  noch  im  Jahre  1897  der  elektrische 
an   Stelle  des    Dampfbetriebe*  eingerichtet 

werden. 

Die  Gesellschaft  ist  noch  durch  den  Besitz 
von  Stamm-  und  Prioritätsaktien  betheiligt  an 
der  im  Bau  begriffenen  75,7  km  laugen  Neben- 
bahn Nordhausen —  Wernigerode  und  der 
ßrockeubabn  der  Nordhausen-Wernigeroder 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft;  au  der  Trachcn- 
berg- Militscher  Kreisbahn,  der  Kleinbahn 
Aschersleben  Nienhagen,  der  Karlsburg-Zalat- 
nncr  Lokalbahngesellschaft,  der  Nagy-Karoly- 
Soinkuter  Lokalbahngesellschaft  und  der  Mu- 
rany  thaler  Eiscnbahngesellschaft.  Sie  hat  sich 
ein  Ankaufsrccht  auf  die  13,*  km  lange  schm.il- 
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spurige  Bahn  Kothen— Badegast  gesichert  und  gegen  3Vs  Millionen  für  1896-,  an  Obligationen 

die  Ertbeilung  der  Konzession  für  eine  Bahn  sind  16  Millionen  ausgegeben  und  zwar  4  Mil- 

Dessau— Badegast  beantragt.  Honen  zu  47s  %.  12  zu  4%  verzinslich.  Der 

Das  dividendenberechtigte  Aktienkapital  Reingewinn  betrug  400273,33  M,  die  Dividende 

beträgt  seit  1.  Januar  1897  4V<  Millioneu  Mark  7»/,%. 


B  ü  c  h  e  r  s  c  h  a  u. 


Blum,  Geh.  Baurath  in  Berlin,  v.  Borries,  | 
Regierungs-  und  Baurath  in  Hannover, 
und  Barkhaugen,  Professor  an  der  Tech- 
nischen Hochschule  in  Hannover.  Die 
Eiaenbahntechnik  der  Gegenwart. 
I.  Band:  Das  Eisenbahn-Maschinenwesen. 
I.  Abschnitt:   Die  Eisenbahn  -  Betriebs- 
mittel.   I.  Theil:  Die  Lokomotiven.    Mit  ; 
482  Abbildungen  im  Text  und  8  litho-  ; 
grnphirten  Tafeln.    Wiesbaden.    C.  W. 
Kreideis  Verlag.  1897.  Preis  geh.  14.60  M. 
Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart 
wird  in  3  Banden  erscheinen,  von  denen  ' 
der  erste  das  Eisenbahn-Maschinenwesen  — 
Betriebsmittel,  Werkstätten  — ,  der  zweite 
den  Eisenbahnbau  —  Linienführung  und 
Bahngestaltung,  Oberbau.  Bahnhofsanlagen, 
Signale  und  Sicherungsanlagen  —  und  der  [ 
dritte  den   Eisenbahnbetrieb  —  Betriebs-  | 
dienst,  Statistische  Ergebnisse  und  Wirth-  I 
sehaftliches  —  sowie  die  Unterhaltung  der  | 
Eisenbahnen  getrennt  nach  Unterhaltung  j 
der  Strecke,  der  Bahnhöfe  und  der  Be-  , 
triebsmittel  behandeln  wird.   Das  Werk  ist  i 
bestimmt,  eine  zusammenhangende,  aber 
kurz  und  übersichtlieh  gefasste  Darstellung 
«ler  Entwicklungsstufe  zu  geben,  die  das 
Eisenbahnwesen  in  technischer  Beziehung 
jetzt  erreicht  hat.    Dabei  sollen  nicht  nur 
die  Verhaltnisse  der  Haupt-  und  Neben- 
bahnen, sondern  auch  die  der  Klein- 
bahnen   Berücksichtigung    Huden.  Der 
zuerst  erschienene  I.  Theil  des  I.  Bandes 
umfasst  die  Lokomotiven  für  Haupt-  und 
Nebenbahnen,  für  Zahnstangenbahneii,  so- 
wie die  Lokomotiven  und  Dampf  wagen  für 
Strassen-,  Klein-  und  Förderbahnen  sowohl 
hinsichtlich  ihrer  Gesammtanordnung  als  i 
mich  ihrer  konstruktiven  Einzelheiten.  Die 
Bearbeitung  ist  eine  recht  sorgfältige,  ins-  ! 
besondere   sind  die   Angaben    über  den 
Werth  der  verschiedenen  Konstruktionen 
für  den  Leser  von  Interesse,  obwohl  sie  in  ; 
einzelnen  Füllen  nicht  ohne  AViderspruch 
bleiben  werden.    Besondere  Beachtung  ver- 
dienen die  Abschnitte  über  die  Bewegung 
der  Lokomotiven  in  geraden  Strecken  und 


Krümmungen,  über  das  Triebwerk  und  über 
Verbundlokomotiven.  Zu  empfehlen  ist  es, 
vor  dem  Studium  des  AVerkes  die  in  dem- 
selben zur  Anwendung  gelangten  neuen 
Bezeichnungen  —  vergl.  Seite  XII  —  durch- 
zusehen. Einzelne,  insbesondere  „Rad- 
stand" für  den  Abstand  der  Rüder  einer 
Achse  und  die  ausserdem  angewendete  Be- 
zeichnung „Radlast14  für  den  Druck  der 
beiden  Rüder  einer  Achse  auf  die  Schienen 
—  vergl.  Seite  140  —  werden  nicht  immer 
die  Billigung  der  Leser  finden  und  voraus- 
sichtlich vielfach  zu  Verwechselungen  An- 
las» geben.  In  Bezug  auf  die  Ausstattung 
haben  wir  den  AVunsch,  dass  bei  weiteren 
Aurlagen  des  I.  Theiles  einzelne  Texttiguren 
etwas  besser  ausgeführt  werden  möchten. 

D. 


Blum,  von  Bornes  und  Bark  hausen.  Die 

Eisenbahntechnik  der  Gegenwart 
II.  Band:  Der  Eisenbahnbau.  I.  Ab- 
schnitt: Linienführung  und  Bahn- 
gestaltung. Bearbeitet  von  Paul,  Lipp- 
stadt; Schubert,  Sorau;  Blum,  Berlin: 
Zehme,  Nürnberg.  8°.  113  Seiten.  Mit 
82  Abbildungen  im  Text  und  4  Stein- 
drucktafeln. Wiesbaden,  C.  W.  Kreideis 
Verlag.    1897.    Preis  4  M. 

Das  bezeichnete  AVerk,  von  dem  hier 
der  erste  Abschnitt  des  zweiten  Bandes  vor- 
liegt, will  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Eisenbnhntcchnik,  getrennt  nach  Maschinen- 
wesen, Bahnbau,  Bahnbetrieb  und  Bahn- 
unterhaltung  in  möglichst  umfassender,  aber 
zugleich  knapper  und  übersichtlicher  Dar- 
stellung vorführen.  Um  das  heute  Er- 
reichte und  jetzt  Massgebende  möglichst 
eingehend  behandeln  zu  können,  sollen  die 
geschichtliche  Entwicklung,  die  Beschrei- 
bung überwundener  und  veralteter  Stufen, 
die  Beziehung  auf  die  mit  dem  Eisenbahn- 
wesen in  loserem  Zusammenhang  stehen- 
den Nebenfächer  und  Hilfswissenschaften, 
soweit  irgend  zulässig,  ausgeschlossen  blei- 
ben.     So    sollen    auch    verwickelte  theo- 
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re  tische  Untersuchungen  vermieden  und 
nur  ihre  Ergebnisse  mit  der  notwendig- 
sten theoretischen  Begründung  mitgeteilt, 
die  aus  Beobachtungen  und  praktischen 
Versuchen  gezogenen  Schlussfolgerungen 
mehr  als  die  selbständigen  Theorien  vor- 
geführt werden. 

Die  gegenseitige  Wechselwirkung  in 
der  Eisenbahntechnik  der  verschiedenen 
Kulturländer  wird  heute  mehr  denn  je 
unterstützt  durch  den  vermehrten  Ideen- 
austausch, der  vor  den  politischen  Grenzen 
der  Lilnder  nicht  mehr  Halt  macht;  viel- 
fach neue  Gesichtspunkte  sind  hierdurch 
grade  in  der  Eisenbahntechnik  eröffnet 
worden,  und  die  Herausgeber  haben  es  sich 
daher  mit  Recht  angelegen  sein  lassen, 
auch  die  Eisenbahntechnik  des  Auslandes 
besonders  zu  berücksichtigen.  Die  hohe 
Blüthe  gerade  der  deutschen  Eisenbahn- 
technik darf  nicht  zum  wenigsten  mit  dar- 
auf zurückgeführt  werden,  dass  hier  von 
jeher  nach  dem  Satze  verfahren  wurde: 
„Prüfet  alles  und  behaltet  das  Best«'!-4  Ge- 
wiss findet  man  nirgends  eine  so  einge- 
hende und  genaue  Kenntniss  der  ausländi- 
schen Eisenbahneinrichtungen,  als  bei  den 
deutschen  Eisenbahntechnikern,  die  von 
jeher  mit  Eifer  und  Nutzen  ihre  Fach- 
studien im  Auslande  betrieben  und  vervoll- 
ständigt haben,  mit  neuen,  oft  fruchtbaren 
Anregungen  in  die  Heimath  zurückgekehrt 
sind.  Dass  im  vorliegenden  Falle  das  Ge- 
biet des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen  vorwiegend  Berücksichtigung  ge- 
funden und  die  Grundlage  der  Betrachtun- 
gen gebildet  hat,  ist  selbstverständlich. 

In  der  äusseren  Gestaltung  des  Werks 
ist  Kürze  und  Deutlichkeit,  dabei  zugleich 
die  Vermeidung  unnöthiger  Fremdwörter, 
die  möglichst  scharfe  und  einheitliche 
Fassung  der  Begriffe  angestrebt  worden, 
was  nur  mit  Genugthuung  begrüsst  werden 
kann.  Auch  die  Ausstattung  des  vorliegen- 
den Abschnitts  in  Druck,  Papier  und  in  den 
zahlreichen  Textabbildungen,  die  mit  Recht 
den  meist  unhandlichen  und  unbequemeren 
Drucktafeln  vorgezogen  sind,  verdienen 
volle  Anerkennung. 

Der  Abschnitt  über  die  allgemeine 
Linienführung  und  über  die  Grundsätze 
beim  Traciren  von  Eisenbahnen  wird  auch 
für  den  Kleinbahntechniker  von  hohem 
Interesse  sein,  um  so  mehr,  als  beim  Bau 
von  Kleinbahnen  die  wirtschaftlichen  und 
finanziellen  Erwägungen  meist  noch  mehr 
im  Vordergrunde  stehen  werden,  als  bei 
Vollbahnen  oder  vollspurigen  Nebenbahnen, 
bei  denen  häufig  beispielsweise  politische 


oder  militärische  Rücksichten  eine  ganze 
Reihe  von  wichtigen,  sonst  nur  nach  dem 
Ergebnis»  eingehender  Untersuchungen  zu 
beantwortenden  Fragen  in  betreff  der  rich- 
tigen Linienführung  mit  einem  Sehlage  zur 
Entscheidung  bringen.  Auch  das  Schluss- 
kapitel des  vorliegenden  Bandes  über  die 
Linienführung  elektrischer  Bahnen 
(von  Zehnte,  Nürnberg,  bearbeitet)  wird 
lür  den  Ingenieur,  der  mit  dem  Entwerfen 
von  Kleinbahnen  beschäftigt  ist,  mancherlei 
Anregungen  bieten,  wenn  auch  dieses  Ka- 
pitel nicht  wohl  den  Anspruch  einer  er- 
schöpfenden Behandlung  aller  hier  in  Be- 
tracht kommenden  Fragen  erheben  kann. 
Uebrigens  ist  gerade  diese  Materie  gegen- 
wärtig noch  so  sehr  in  der  Entwicklung 
begriffen,  dass  es  kaum  möglich  scheint, 
die  dabei  giltigen  Grundsätze  und  mass- 
gebenden Anschauungen  schon  jetzt  in 
einheitliche  abgeschlossene  Form  zu  brin- 
gen. 

Jedenfalls  darf  das  vorliegende  Werk 
auch  dem  Leser  der  Kleinbahnzeitschrit't 
warm  empfohlen  werden.  B. 


Louia  Bell,  Th.  D.,  Power  Distribution 
for  Electric  Railroads.  New  -  York. 
Street  Railway  Publishing  Company, 
26  Cortlandt  Street.  1897.  8°.  268  Seiten 
Text  mit  139  Textabbildungen.  Preis 
2,60  Dollars. 

Das  vorliegende  Werk,  das  die  Grund- 
sätze und  Methoden  der  Leitung  und  Ver- 
teilung der  elektrischen  Kraft  ausführlich 
und  wissenschaftlich  behandelt,  ist  zum 
Gebranch  für  diejenigen  bestimmt,  die  mit 
der  Anwendung  der  elektrischen  Energie 
zum  Zweck  der  Beförderung  von  Menschen 
und  Gütern  zu  thnn  haben.  Der  Verfasser 
hat  sich  zunächst  angelegen  sein  lassen, 
die  allgemeinen  Grundsätze  und  Regeln  in 
der  Verteilung  der  elektrischen  Energie 
bei  den  Fortbewegungsmotoren  zu  begrün- 
den und  zu  erläutern,  beschreibt  sodann 
die  praktischen  Erfahrungen,  welche  sich 
auf  diesem  Gebiete  ergeben  haben,  und 
zieht  schliesslich  aus  diesen  Grundsätzen 
und  Regeln  die  Nutzanwendungen  für  die 
Praxis  des  täglichen  Lebens. 

Die  Einrichtung  und  Anordnung  der 
elektrischen  Apparate,  die  hier  in  Betracht 
kommen,  ist  noch  zu  sehr  dem  Wechsel 
und  den  Verbesserungen  der  Erfinder  unter- 
worfen; der  Verfasser  hat  daher  hierbei 
im  allgemeinen  auf  eine  eingehende  Dar- 
stellung von  Einzelheiten  verzichtet  und 
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sich  auf  Anführung  einzelner  Beispiele  be- 
schränkt. 

Das  einleitende  Kapitel  behandelt  die 
Grundprinzipien  für  die  Anordnung  und 
Berechnung  elektrischer  VertheUungsuetze; 
das  zweite  Kapitel  den  Rückstrom  und 
seine  Leitung,  das  dritte  Kapitel  die  Speise- 
leitungen. In  den  folgenden  Kapiteln  wer- 
den die  besonderen  Methoden  der  Kraft- 
vertheilung,  die  Ililfszentralen  und  die 
Kraftübertragung  für  diese  erörtert.  Das 
siebente  Kapitel  beschäftigt  sich  mit  den 
Wechselstrom-  und  mehrphasigen  Induk- 
tionsmotoren  für  Eisenbahnbetriebszwecke, 
während  die  beiden  letzten  Kapitel  den 
elektrischen  Anlagen  und  Einrichtungen  der 
Kraftvertheilung  für  den  Betrieb  von  städti- 
schen. Vorort-  und  Kleinbahnen,  sowie  von 
Schnellverkehrs-  und  Vollbahnen,  bei  denen 
die  Beförderung  schwerer  Züge  in  Frage 
kommt,  gewidmet  sind.  Am  Schluss  des 
Kapitels  über  den  elektrischen  Betrieb  für 
Vorort-  und  Kleinbahnen  erwähnt  der  Ver- 
fasser als  besondere  Formen  die  einschie- 
nige  „Boynton  Bicycle"-Bahn,  bei  der  das 
Gewicht  der  Wagen  mittels  doppelflan- 
sehiger  Räder  auf  die  untere  Fahrsehiene 
übertragen  wird,  während  die  Wagen  mit- 
tels auf  dem  Verdeck  angebrachter  seit- 
licher Rollen  an  einer  über  den  Wagen  an 
festen  Masten  angebrachten  Schiene  ihre 
Führung  erhalten.  Eine  Versuchsbahn  dieses 
Systems  war  in  Long  Island  in  Nordamerika 
im  Betriebe.  Als  zweite  derartige  Form  wird 
die  ähnlich  der  einschienigen  Meigs'schen 
Hochbahn  gebildete  BcecherBahn  bei  Water- 
port im  Staate  New- York  erwähnt,  bei  der  das 
Wagengestcll  auf  der  unteren  Fahrschiene 
reitet  und  durch  doppelt  angeordnete  seit- 
liche Rollen  an  der  Schiene  geführt  wird. 
Es  wird  behauptet,  dass  derartige  Bahnen 
unter  Umständen  wesentlich  billiger  als 
Schmalspurbahnen  des  gewöhnlichen  Sy- 
stems gebaut  und  elektrisch  betrieben  wer- 
den können.  Die  Anlagekosten  einer  sol- 
chen etwa  10  Meilen  =  16  km  langen  Bahn 
sollen  bei  günstigen  Verhältnissen  etwa 
20000  M  für  die  Meile,  also  rund  12500  M 
für  das  Kilometer,  nicht  überschreiten.  Im 
Betriebe  werde  man  bei  solchen  Bahnen  mit 
einem  Wärter  in  der  Kraftstation  und  einem 
Führer  aut  dem  Zuge  auskommen,  und  die 
jährlichen  Betriebskosten  würden  16000  M 
kaum  übei-steigen,  während  die  Rohein- 
nahme  etwa  30000  M  betragen  werde.  Es 
ist  zuzugeben,  dass  die  Isolirung  der  Fahr- 
schienen, die  als  Stromleiter  dienen  sollen, 
bei  einer  derartigen  elektrischen  Hochbahn 
leichter  durchzuführen  sein  wird,  als  bei 


einer  in  derStrassenfläehe  Hegenden  Schmal- 
spurbahn.  Warum  im  übrigen  eine  solche 
Hochbahn  billiger  werden  soll,  als  eine 
.  Bahn  nach  dem  gewöhnlichen  bewährten 
I  System,  erscheint  nicht  erwiesen,  und  diese 
Voraussetzung  dürfte  wolil  zum  Theil  auf 
Rechnung   eines    gewissen  Schwebebahn- 
I  enthusiasmus   zu   setzen    sein.      Das  in 
i  grossem  Massstabe  geplante  Unternehmen 
I  der  Schwebebahn  Vohwinkel— Rittershausen 
|  —  13  km  lang  — ,  das  über  den  Rahmen 
eines  Versuchs  allerdings  weit  hinausgeht, 
wird  in  dieser  Hinsicht  voraussichtlich  bald 
eine  Klärung  der  Anschauungen  herbei- 
I  führen. 

In  dem  letzten  Kapitel,  wo  der  Ver- 
:  fasser  die  Elektrizität  als  Zugkraft  für  den 
'  „schnellen  und  schweren  Eisenbahndienst4' 
|  behandelt,  führt  er  aus.  dass  im  lebhaften 
Vorortverkehr  der  grossen  Städte  in  Nord- 
I  amerika,  wo  elektrische  und  Vollbahnen 
I  mit  Dampfbetrieb  in  Wettbewerb  getreten 
'  seien,  die  letzteren  meist  den  Löwenantheil 
i  ihres  Verkehrs  an  die  elektrischen  Bahnen 
hätten  abgeben  müssen.  Wo  das  Verkehrs- 
bedürfuiss  kurze  Züge  in  rascher  Zugfolge 
!  fordere,  da  sei  der  elektrische  Betrieb  ge- 
gen die  Lokomotive  und  die  Vollbahn  we- 
sentlich im  Vortheil,  zumal  wenn  die  End- 
bahnhöfe der  elektrischen  Strassenbahnen, 
wie  meist  der  Fall,  in  bequemer  Nähe  zu 
den  Geschäftszentren  angelegt  seien.  Im 
übrigen  erkennt  aber  der  Verfasser  an, 
dass  auch  die  gegenwärtige  Lokomotive 
ein  sehr  brauchbarer  und  zuverlässiger 
Motor  sei,  an  dessen  Ersatz  durch  den 
Elektromotor  man  nicht  ohne  gewichtige 
Gründe  herangehen  solle.  Die  wirthschaft- 
lichen  Beziehungen  zwischen  dem  Dampf- 
und dem  elektrischen  Motor  seien  mehrfach 
sorgfältig  untersucht  worden  mit  dein  stets 
gleichen  Ergebniss,  dass  bei  Annahme  über- 
einstimmender Voraussetzungen  auf  keiner 
Seite  ein  beträchtlicher  Vorthejl  bestehe. 
Der  elektrische  Betrieb  komme  daher  ge- 
genwärtig ausser  für  den  besonders  leb- 
haften Vorortverkehr  besonders  in  Frage 
bei  grossstädtischem  Schnellverkehr  und 
bei  Hochbahnen.  Tunnelstrecken  und  eini- 
gen besonderen  Betriebsformen,  wo  die 
Vermeidung  des  Dampfes  und  Rauches  von 
wesentlicher  Bedeutung  ist.  Die  neueren 
Versuche  mit  elektrischem  Betriebe  auf 
der  Tunnelstri  cke  bei  Baltimore,  an  der 
Nnntasket  -  Beachlinie.  auf  den  (.'hieagoer 
Hochbahnen  und  dergl.  werden  mit  den 
betreffenden  Einrichtungen  in  dieseniSchliiss 
kapitel  eingehend  beschrieben.        F.  B. 
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Grünwald,  F.  Elektrische  Beleuchtungsan- 
lagen. Halle  a.  S.  1896.  8  M. 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  nach  dem  System 


der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft 
zu  Berlin.  2.  Auflage.  Berlin,  1890. 
Birk  und  Kreuter.  V.  Band  des  Handbuchs 
der  Ingenieurwissenschaften,  herausge- 
geben ron  F.  Löwe  und  Dr.  H.  Zimmer 
mann:  Der  Eisenbahnbau.  I.  Abtheilung. 
Leipzig,  1897.  tt  M. 


Zeitschriftenschan. 


Deutsche  Bavzeitung.  1897. 

[So.  18,  S.  113.)  , 
Die   deutsch  -  ostafrikanische  Zentral- 
bahn. 

Eine  kurze  Besprechung  der  Geschichte 
und  des  Plans  der  Zentralbahn  (vergl.  den 
Aufsatz  von  Paulus  in  diesem  Hefte  S.  236). 

Deutliche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 
1897. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[10.  Jahrg.,  N*.  £,  S.  83.] 

Ein  neues  Zahnradbahnsystem  und  eine 
neue  Zahnstangenkonstruktion  für 
Klein-  und  Strassenbahnen  (Sy- 
stem Paulsen). 

Dem  Zahnrad  der  Lokomotiven  wird  beider- 
seits je  ein  konisches  Zahnrad  hinzugefügt, 
und  an  Stelle  der  mittleren  Zahnstange  der 
Bahn  je  nach  der  Seite  der  Krümmung  auf 
der  Innenseite  derselben  eine  seitliche,  ge- 
krümmte Zahnstange  angeordnet,  um  Bahn- 
krümmungen  bis  zu  10  m  Halbmesser  herab 
noch  mit  Sicherheit  befahren  zu  können.  Die 
Zahne  sind  von  trapezförmigem  Querschnitt 
gebildet  und  auf  die  oberen  Flanschen  zweier 
parallel  neben  einander  angeordneter,  auf  die 
Quersch wellen  der  Bahn  verschraubter^- Eisen 
befestigt.  Die  Zahnoberfläche  fällt  ganz  in 
die  Strassenfläche  und  die  Zahnstange  erhält 
mittels  zweier  zu  beiden  Seiten  befestigter 
Winkel-schienen  einen  guten  Anschluss  au  die 
Chaussirung  oder  das  etwa  vorhandene 
Strassenptiasler.  Eine  Verstopfung  der  Zahn- 
lücken durch  Schnee,  Eis  oder  Strassenschmutz 
und  dcrgl.  ist  nicht  zu  befürchten,  weil  alles, 
was  zwischen  die  Zähne  gerätli,  in  den  von 
den  beiden  31-Eisen  gebildeten,  unter  den 
Zähnen  liegenden  Kanal  hineinfällt;  dieser 
Kanal  inuss  natürlich  an  die  Entwässerungs- 
anlage der  Strasse  angeschlossen  sein. 

Die  Zahnform  ist  nach  der  Evolventenver- 
zahnung hergestellt. 

Durch  die  vorbeschriebeue  Anordnung  wird 
der  Zahnstangeuoberbau  zur  Verwendung  in 
Ortschaften  und  im  Strnssenkürper  gepflasterter 


oder  chaussirter  Strassen  bequem  geeignet 
Bei  der  Bildung  der  Zahnstange  kommen  nur 
Verschraubungen  vor,  wodurch  ihre  Unterhal- 
tung vereinfacht  wird. 

[10.  Jahrg.,  So.  6  u.  7,  S.  85  u.  101. \ 
Die  Gestaltung  des  Radreifens  und  des 
Schienenkopfes  bei  Strasseneisen- 
bahnen.   Von  Ober  Ingenieur  A.  Culin 
in  Hamburg. 
Der  Verfasser  spricht  sich  dahin  aus,  dass 
die  Verwendung  kegelförmiger  Radreifen  bei 
Strassenbahnfahrzeugen  nicht  zu  empfehlen 
sei,  sofern  nicht  die  Schienen  des  Gleises 
genau  in  einer  Wagerechten  liegen,  worauf 
im  nHgernernen  nur  selten  zu  rechnen  sei. 

Die  Schmal  »purbahn.  1897. 

[So.  4,  S.  3S.\ 

Signal-    und   Weichenstellwerke  zur 
Sicherung  des   Zugverkehrs  auf 
Eisenbahnen. 
Beschreibung  mit  Abbildungen  von  Stell- 
böcken und  Kurbelstellern  der  Firma  Hein, 
Lehmann  &  Co.  in  Berlin. 

[So.  4.  S.  76.| 
Kleinbahnnetz  in  Ostpreussen. 

Mitthciluugen  aus  der  dem  Provinzialland- 
tage  gemachten  Vorlage,  die  eine  kräftigere 
Förderung  des  Kleinbahnbaues  in  Aussicht 
stellt.  Es  liegen  für  etwa  300  km  Kleinbahn- 
projekte vor.  Die  Vorarbeiten  sind  bereits 
ausgeführt  oder  im  Gange  für  die  49  km  lange 
Hafluferbahu,  38  km  lange  Strecken  im  Kreise 
Wehlau,  25  km  lange  Strecken  im  Kreise  Fried- 
land, 57  km  lange  Strecken  im  Kreise  Pill- 
kallen  und  10  km  lange  Strecken  im  Kreise 
Pr.-Eylau.  Als  Provinzialzuschuss  zu  den  ge- 
planten Bahnen  schlägt  die  Vorlage  eine  Er- 
höhung des  gegenwärtigen  Beitrages  um  rund 
90  000  M  jahrlich  für  5  Jahre  vor. 

[So.  4.  S.  «?.| 

Elektrische  Eisenbahn  Dresden —  Leip- 
zig. 

Mittheilungen  über  ein  Projekt  des  Inge- 
nieurs Witte-Weissenfels,  denen  ein  Lageplan 
beigegeben  ist. 
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Elektrotechnische  Zeitschrift.  _1897. 

[18.  Jahrg.,  Heft  .9,  Ä.  130.) 
Nebenschlussmotoren  für  elektrischen 
Strassen  bah nbet  rieb.  Von  Win.  Bax- 
ter.   (Nach  Electrical   World,   Bd.  28, 
No.  24). 

Ein  wichtiger  Vortheil  bei  der  Verwendung 
der  bisher  noch  wenig  gebräuchlichen  Neben- 
schlussmotoren für  Förderungszwecke  wird 
darin  gefunden,  dass  man  beim  Anhalten  und 
Bergabfahren  Energie  zurückgewinnen  könne. 

Engineering.  1897. 

[Bd.  63,  No.  1623,  1625,  S.  167,  230.) 
Glasgow  Subway  and  Cable  Traction. 

Fortsetzung  der  Beschreibung  der  maschi- 
nellen Anlagen  und  Einrichtungen  für  den 
Kabelbahn  betrieb  in  der  Tunnelbahn  von 
Glasgow,  insbesondere  über  die  Herstellung, 
Lagerung  und  Führung  der  Kabel  im  Tunnel 
mit  allen  Einzelheiten. 

\Bd.  «?,  No.  1623,  S.  m.) 
Meynell's  Trolley  for  Light  Railways. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Unter- 
gestells (Rollbocks)  zur  Beförderung  von  Koll- 
wagen oder  sonstiger  Formen  von  Landfuhr- 
werken auf  schmalspurigen  Eisenbahnen,  durch 
dessen  Anwendung  das  sonst  erforderliche  Um- 
Inden entbehrlich  gemacht  werden  soll.  Die 
Bauart  ist  von  den  Ingenieuren  Scriven  &  Co. 
in  Lceds  angegeben. 
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4,  S.  57.  \ 
elcctric 


m  u  n  i  c  i  p  a  1 
subway  s. 

Eiu  Auszug  aus  einem  Berichte  des  In- 
gonieurs Nikolaus  S.  Hill  von  der  elektrischen 
Kommission  zu  Baltimore:  es  werden  die 
('•runde  dargelegt,  die  in  Baltimore  dazu  ge- 
führt haben,  von  der  Stadtverwaltung  aus  ein 
unterirdisches  Netz  elektrischer  Leitungen  an- 
zulegen. 

The  proposeil   municipal   elcctric  sub- 
way system  of  Baltimore. 
Desgleichen. 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen. 
IM. 

[IM.  40,  Heft  4,  S.  72.) 
Hagans-Lokomotivc.    Mit  5  Abbildungen. 

Abbildung  und  Beschreibung  einer  Hagaus- 
Lokomotive  mit  4  Treibachsen  von  23  t  Dienst- 
gewicht für  die  Schmalspur  von  0,;i  in  gebaut. 

[Bd.  40,  lieft  0,  S.  84.] 

Mittheilungen  über  die  bei  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn  gemach- 
ten Erfahrungen  im  kombinirten 
elektrischen  Betrieb.    Vortrag  des 


Bauraths  Fischer-Dick  im  Verein  für 

Eisenbahnkunde. 
Die  Störungen,  die  in  dem  Betrieb  mit 
unterirdischer  Leitung  am  Dennewitzplatz  ein- 
getreten sind,  werden  besprochen.  Man  dürfe 
zwar  die  Beseitigung  aller  Mängel  erwarten, 
aber  vorläufig  befinde  sich  der  kombinirte 
Betrieb  noch  im  Versuchszustande.  Dagegen 
habe  sich  die  Oberleitung  voll  bewährt;  die 
Konstruktion  der  Schienen  und  der  Schieneu- 
stosskontakte  sei  verbessert,  man  gehe  damit 
um,  die  Motorwagen  auf  Trucks  zu  stellen. 
Zu  wünschen  sei  deshalb,  dass  wenigstens 
zunächst  für  ganz  Berlin  die  Oberleitung  ge- 
stattet werde;  die  Beseitigung  sei  leicht  und 
jede  Frist  für  die  Fortbildung  des  gemischten 
Systems  werthvoll. 

Le  Genie  Civil.  1897. 


[Bd.  30,  No.  13,  S.  193.) 

Tramway  electrique  souterrain  de  Bu- 
dapest. Mit  fünf  Abbildungen  und 
einer  Stcindrucktafel. 
Ausführliche  Mittheilung  dos  Ingenieurs 
Rudolf  Zermer  über  die  elektrische  Unter- 
grundbahn in  Budapest  mit  einer  geschicht- 
lichen Einleitung  über  die  früheren  Entwürfe 
für  dio  Bahn.  Die  Gesammtkosten  der  8,?  km 
langen  Bahn  werden  zu  8  600000  fl.  angegeben, 
also  ruud  1000000  fl.  für  das  Kilometer;  darin 
sind  einbegriffen  210000(1.  für  die  Wagen  und 
100000  fl.  des  Reservefonds.  Die  Konzcssion 
läuft  auf  90  Jahre  vom  Tage  der  Betriebs- 
erüffnung  an,  wobei  die  Stadt  Budapest  sich 
das  Recht  vorbehalten  hat,  den  Betrieb  im 
Jahre  1940  selbst  zu  übernehmen.  Der  Höchst- 
tarif für  die  ersten  15  Betriebsjahrc  ist  auf 
10  Kr.  für  die  Fahrt  festgesetzt;  später  kanu 
eine  Ermässigung  des  Tarifs  verlaugt  werden. 
Nach  Ablauf  der  20  ersten  Betriebsjahre  soll 
der  Stadl  von  den  Hoheinnahmen  des  Unter- 
nehmens zutliessen: 

während  der  nächsten  zehn  Jahre  lll/0, 
„   folgenden  „        „  2%, 

8%, 

»»         »  o         t>        i)  4'/o» 

von  da  ab  bis  zum  Ablauf  der  Konzcssion  B°0; 
dabei  soll  aber  die  städtische  Behörde  während 
der  ersten  25  Jahre  keine  andere  Konzession 
zu  einer  Bahnverbindung,  gleichviel  welcher 
Art,  zwischen  dem  Innern  der  Stadt  Budapest 
und  dem  Stadtwaldc  ertheileu. 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strassenbahnwexens.  1897. 

\ö.  Jahrg.,  1.  Heft,  S.  M.\ 
Neuartige  Wagen  für  schmalspurige 
Tram  way  s. 
Beschreibung  der  Abbildung  einer  für 
schmalspurige  Kleinbahnen  bestimmten  Wagen- 
form  mit  niedrigem  Fussbodeu,  bei  der  die 
Trittbretter  entfallen  können.    Der  Wagen- 
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körper  ist  mittels  mit  Druckluft  gefüllter 
Körper  auf  dem  Rahmen  aufgehängt  Die 
Seitenwände  sind  abnehmbar.  Wagen  dieser 
Form  wurden  ursprünglich  für  schmalspurige 
Strassenbahnlitüen  in  Brüssel  gebaut. 

[ö.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  69.] 
Vortrag  des  Ingenieurs  Victor  0.  Wan- 
druszka  über  das  Walkersystem  (Mo- 
toren und  Dynamos)  für  elektrische 
Strassenbahncn  Mit  mehreren  Abbil- 
dungen. 

l&  Jahrg.,  %  Heft,  S.  100.] 
Die  elektrische  Trans versallinic  der 

Wiener  Tram  way  gesel  lschaft.  Mit 

mehreren  Abbildungen. 
Mittheilung  über  die  am  28.  Januar  d.  J. 
dem  Verkehr  übergebene,  erste  elektrisch 
betriebene  vollspurigo  Theilstrecke  derTrans- 
vereallinie  der  Wiener  Tramwaygesellschalt, 
die  eine  direkte  Verbindung  der  Bahnhöfe  der 
Nordbahn,  der  Nordwestbahn,  der  Franz  Jo- 
sefsbahn  und  der  Westbahn  herstellt.  Grösste 
Steigung  88,«  "Z«*  schärfste  Krümmung  18  ra 
Halbmesser.  Die  Stromzulcitung  erfolgt  ober- 
irdisch. Die  elektrischen  Einrichtungen  sind 
von  der  Berliner  Union  Elektrizitätsgesell- 
aebaft  nach  dem  System  Thomson  -  Houston 
hergestellt. 

[5.  Jahrg.,  2.  Heft,  S.  Iii.] 

Probefahrt  mit  einer  in  der  Gasmotoren- 
fabrik zu  Deutz  hergestellten  Gas- 
lokomotive. 
Bericht  von  R.  Aue  über  eine  Probefahrt 
mit  einer  Gaslokomotive  am  19.  Dezember  1896 
in  Dessau;  diene  wiegt  betriebsfertig  8  t  und 
zog  einen  von  16  Personen  besetzten,  8,i  t 
schweren  Salonwagen  auf  der  13,»  km  langen 
Strecke  Dellnau— Oranienbaum  mit  Steigungen 
von  1 : 100,  bei  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit von  21,4  km/Stunde  auf  der  Hin- 
fahrt und  von  22.35  kin  Stunde  auf  der  Rück- 
fahrt. Der  Gasverbrauch  betrug  für  die  27,8  km 
lange  Fahrt  9,sj  cbiu  und  kostete  bei  einem 
Gaspreisc  von  12  Pf/cbm  i,is  M.  Der  Gasvor- 
rath  soll  für  eine  Fahrt  von  40  km  ausreichen. 
Die  Ergebnisse  der  Probefahrt  werden  als 
durchaus  befriedigende  bezeichnet,  besonders 
wegen  des  Fortfalls  der  Rauch-  und  Kussbe- 
lästigung, des  Fuukenwcrfens  und  wegen  der 
Einfachheit  und  Billigkeit  des  Betriebes. 

Street  Uaihcay  Journal.  ltÜJI. 

[Bd.  13,  Heft  2,  S.  69.] 
The    Bridge    Transportation  System 
between  New-York  and  Brooklyn. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Beachtenswerther    ausführlicher  Aufsatz 
über  die  Entwicklung  der  Verkehrsverhillt- 
nisse  auf  der  New-York  -  Brooklyner  Brücke, 
über  die  baulichen  Anlagen  und  Einrichtungen, 
die  zur  Bewältigung  des  Verkehrs  hergestellt 


sind,  über  die  Art  und  Weise,  wie  dem  Ver- 
kehrsbedürfnisse seither  entsprochen  wurde, 
und  welche  Massnahmen  für  die  Zukunft  ge- 
plant sind.  (Wegen  der  Einrichtung  des  elek- 
trischen Betriebes  beim  Umsetzen  der  Züge 
auf  den  beiden  Endstationen  vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  236  ) 

The  Railroad  Gazette.  1897. 

[Bd.  29,  No.  6,  S.  9t.\ 
The  Electric  Railroad  on   the   Isle  of 
Man. 

Kurze  Mittheilung  nebst  mehreren  Abbil- 
dungen, betreffend  die  nur  im  Sommer  im  Be- 
triebe befindliche  elektrische  Bahn  auf  der 
Islo  of  Man  zwischen  Douglas  Head  und  Port 
Soderick,  die  hauptsächlich  dem  Verkehr  der 
Sommerreisenden  dient.  Die  Linie  ist  6.s  km 
lang  und  reich  an  landschaftlichen  Reizen  und 
interessanten,  schwierigen  Kunstbauten. 

[Bd.  29,  No.  7,  S.  10H.] 

The  Roof-shield  in  the  Boston-Subwa y. 

Bei  dem  Bau  des  Tunnels  für  die  unter- 
irdischen Strecken  der  Bostoner  Strassenbahn- 
linien  gelangt  eine  eigenartige  Form  des  von 
Greathead  erfundenen  Vortriebschildes  zur 
Anwendung.  In  dem  Abschnitt  unterhalb  der 
Tremontstrasse  zwischen  Scollay  Square  und 
der  Parkstrassenstation  am  »Common",  wo  die 
Strasse  am  engsten  und  der  Geschäftsverkehr 
am  stärksten  ist,  wo  ausserdem  zahlreiche 
Rohrleitungen  unter  der  Strassenobcrfläche 
liegen,  war  die  Ausführung  des  Tunnels  im 
offenen  Einschnittsbetriebe  nicht  möglich.  Es 
wird  hier  gewissermassou  der  obere  dach- 
förmige Abschnitt  des  kreisförmigcuGreathead- 
schildes  zum  Vortrieb  für  den  Tunnelausbruch 
der  oberen  Kalotte  verwendet.  Der  Schild  be- 
steht aus  2  parallelen,  segmcntförinigen  Blech- 
bogenträgern,  deren  obere  Gurtung  durch 
eine  starke  Blechhaut  verbunden  ist;  an  der 
Vortriebseite  aussen  angenietete  Blechkonsolen 
stützen  dio  auf  dieser  Seite  vorkragende  Blecb- 
haut  gegen  den  Bogenträger  ab;  unter  dem 
Schutz  dieser  Blechhaut  gegen  den  Erddruck 
wird  das  Mauerwerk  des  Tunnelgewölbes  her- 
gestellt. Die  beiderseitigen  je  zwei  sphäri- 
schen Fusslager  des  dachförmigen  Schilde« 
werden  auf  je  zwei  parallelen  J-Trftgern,  die 
auf  den  fertigen  Scitenwangen  des  Tunnels 
gelagert  sind,  unterstützt  und  nach  dem  Fort- 
schritt der  Arbeit  parallel  verschoben.  Durch 
Antrieb  von  10  Wasserdruckstempclu,  die  sich 
gegen  das  vollendete  Tuunelgewölbe  ab- 
stützen, wird  der  Schild  vorgetrieben  und 
zwar  um  je  3  Fuss  o,si  m;  dann  erfolgt  die 
Ausschachtung  unterhalb  des  Schildes  und  die 
Herstellung  des  Tunnelrings  aus  Mauerwerk 
auf  diese  Länge.  Die  Spannweite  des  Schildes 
beträgt  7,D3  m,  die  mittlere  Höhe  l^a  in.  Die 
Arbeit  erfolgt  in  täglich  3  Schichten  zu  je 
8  Stunden,  wobei  im  allgemeinen  in  jeder 
Schicht  ein  Ring  vollendet  wird,  so  das»  der 
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tägliche  Fortschritt  8  bis  9  Fuss  beträgt. 
Gegenwärtig  ist  etwa  die  Hälfte  der  mit  dem 
Dachschild  herzustellenden  Tunnelstrecke  von 
im  ganzen  rnnd  168  m  fertiggestellt.  Die  Aus- 
schachtungsmassen bestehen  aas  steifem,  zum 
Theil  sandigem  Thon,  aber  auch  aus  Sand 
und  Kies.  Diese  Methode  der  Ausführung 
wird  als  durchaus  erfolgreich  und  zweckmassig 
angesehen.  Ein  ähnliche«  Verfahren  ist  früher 
schon  in  Baltimore  beim  Bau  der  Gürtelbahn 
und  in  Paris  beim  Bau  des  grossen  Nothaus- 
lasses  unterhalb  des  Boulevard  National  zur 
Anwendung  gekommen.  Die  Konstruktion  de« 
Bostoner  Tunnelschildcs  ist  von  dem  dortigen 
Ingenieur  Mr.  Howard  A.  Carson,  dem  Ober- 
ingenieur des  Tuunelausschusses,  angegeben. 

[Bd.  29,  No.  7,  8.  115.] 
Electricity  for  Suburban  Traffic. 

Nach  Berichterstattung  über  einen  Vortrag 
des  Oberingenieurs  der  Illinois  -Zcntralbahn 
in  Chicago,  Mr.  Wallace,  gehalten  im  ameri- 
kanischen Ingenieurverein  von  Xcw-York,  über 
den  Ersatz  des  Dampfes  durch  elektrische 
Kraft  für  den  Vorortverkehr  der  grossen 
Städte,  wird  der  Meinung  Ausdruck  gegeben, 
dass  bei  der  anschliessenden  Erörterung  nichts 
angeführt  worden  sei,  wodurch  die  Ansicht  um- 
gestossen  werden  könnte,  dass  nur  in  weni- 
gen und  ganz  besonderen  Fällen  von  der 
Einführung  der  elektrischen  Zugkraft 
erhebliche  Ersparnisse  gegenüber  dem 
Dampfbetriebe  zu  erwarten  seien.  Der 
Kern  der  ganzen  Frage  liege  gegenwärtig  für 
die  amerikanischen  Verhältnisse  darin,  ob  es 
den  Eisenbahnen  gelingen  werde,  durch  wei- 
tere Theilung  der  Beförderung  in  kleinere 
Transporteinheiten  als  bisher  -  häufige  kurze 
Züge  mit  häufigem  Aufenthalt  — zu  verhindern, 
dass  der  Vorortverkehr  sich  den  elektrisch 
betriebeneu  Strassenbahnen  zuwendet,  oder  ob 
dieser  Vorkehr  so  gesteigert  werden  könne, 
dass  die  Zinsen  für  die  Kosten  der  Umwand- 
lung des  Betriebes  in  einen  elektrischen  und 
die  möglicherweise  etwas  erhöhten  Betriebs- 
kosten herausgewirthschaftet  werden.  Diese 
in  dem  angesehensten  amerikanischen  Fach- 
blatt vertretene  Meinung  steht  in  auffallendem 
Gegensatz  zu  den  sehr  hoffnungsreichen  An- 
sichten, die  in  dieser  Beziehung  in  den  tech- 
nischen Zeitschriften  Nordamerikas  seither  im 
allgemeinen  geäussert  worden  sind. 

[Bd.  Z>,  No.  4.  S.  129.] 
Street  Knilroads  in  Massachusetts. 

Ein  Auszug  aus  dem  28.  Jahresbericht  des 
Eisonbahnaufsichtsnnits  von  Massachusetts  über 
Strassenbahnen.  83  Gesellschaften  haben  be- 
richtet (8  mehr  als  1895).  212  englische  Meilen 
sind  hinzugekommen,  so  dass  im  ganzen  1368 
Meilen  Strassonbahn  in  Massachusetts  bestehen. 
Die  Ausgaben  betrugen  14  423012  Doli.,  die 
Einnahmen  14  900914  Doli.  Befördert  wurden 
282358943  Personen  (+32  564  635  gegen  1895. 
26  Personen  wurden  getödtet,  1740  verletzt. 


Fast  27  Meilen  wurden  für  elektrischen  Be- 
trieb eingerichtet:  weniger  als  8%  werden 
noch  mit  Pforden  betrieben. 

,  Zeitschrift  dt*  ö'nterreichinchen  Ingenieur-  und 
Architektenverein*.  1897. 

[49.  Jahrg.,  No.  9  u.  10,  S.  121  u.  I41.\ 
Ueber  den  Bau  und  Betrieb  elektrischer 
Bahnen.  Vortrag  von   Ad.  Prasch, 
Oberinspektor  der  k.  k.  Österreichischen 
Staaubahnen,  gehalten  in  der  Hauptver- 
sammlung vom  12.  Dezember  1896. 
Der  Vortragende  bespricht  den  heutigen 
Stand  der  Frage  des  elektrischen  Betriebes 
der  Strassenbahnen  in  Europa  und  erörtert 
die  Gründe,  weshalb  dieser  in  den  Millionen- 
städten (Berlin,  Wien,  Paris,  London)  bisher 
nur  äusserst  schwierigen  Eingang  gefunden 
habe.     Die  wichtigsten   Gesichtspunkte,  be- 
treffend die  Kraftstationen,  die  Leitungsan- 
lagen, die  Motoren  und  die  Ausrüstung  der 
Betriebsmittel  gelangen  ausführlich  zur  Be- 
sprechung. 

[49.  Jahr«.,  No.  10,  S.  14H.\ 
Ein  neues  Hochbahnsystem.  Von  Beyer, 
dipl.  Ingenieur,  Dortmund. 

Vorschlag  zu  einem  einschienigou  Hoch- 
bahnsystem, bei  dem  das  Wagengestell  auf 
vier,  iu  seiner  Mittellinie  hinter  einander  an- 
i  geordneten  Rädern  mit  doppeltem  Spurkranze 
gelagert  ist;  diese  laufen  auf  der  in  einem 
Kastenträger  gelagerten  Fahrschicnc.  Der 
Kastenträger  ist  als  Fachwerk  zwischen  eiser- 
nen Masten  auf  Kragarmen  befestigt.  Jeder 
unteren  wagerechten  Achse  entsprechen  auf 
dem  Verdeck  des  Wagens  zwei  senkrecht  ge- 
stellte Achsen  mit  kleineren  wagerechten  Lauf- 
rollen, die  sich  von  beiden  Seiten  gegen  eine 
obere  Leitschiene  stützen;  diese  ist  an  einem 
zweiten  oberen  Träger  von  Kastenquerschnitt 
befestigt,  der  sich  zwischen  die  oberen  Arme 
der  eisernen  Masten  verspannt.  Die  Masten 
sind  als  eiserne  Fachwerkspfeiler  gedacht,  die 
auf  der  Strasso  aufgestellt  sind. 

Der  Verfasser  beabsichtigt,  bei  seinem  Sy- 
stem die  wagerechten  Seitenkrlifte  (Wind-  und 
Zentrifugalkraft)  als  unmittelbare  Belastungen 
eines  wagerechten  Fachwerks  wirken  zu  lassen. 

Worin  der  technische  oder  wirtschaftliche 
Vortheil  dieses  Systems  gegenüber  der  Lan- 
genschen  Schwebebahn  bestehen  soll,  ist  nicht 
recht  klar. 

[49.  Jahrg.,  No.  10,  S.  149.] 
Ueber  die  Verwendung  der  Elektrizität 
als   bewegende  Kraft   bei  Stadt- 
bahnen. 

Auszug  aus  den  Mittheilungen  von  John 
Findley  Wallace  (im  Dezemberheft  der  Ver- 
handlungen des  New-Yorker  Ingenieurvereins) 
über  das  Ergebniss  seiner  Umfragen,  betreffend 
die  Zulässigkeit,  die  Anlage-  und  die  Betriebs- 
kosten des  elektrischen  Betriebes  für  die  Aus- 
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stcllungsbahn  zwischen  der  Vanbnrenstrnsse 
in   Chicago   und  dein  Weltausstellungsplatz 

(1893). 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1897. 

[Bd.  41,  No.  6,  S.  162.] 

Elektrische  Straßenbahnen.  Von  Dr. 
Gustav  Rasch,  Karlsruhe. 

Kritische  Erörterung  über  den  gegen- 
wärtigen Stand  der  Frage  der  elektrischen 
Strassenbahnen  in  Deutschland.  Besprechung 
der  Vorzüge  des  stromabnehmenden  Bügels 
gegenüber  der  Kolle  bei  der  elektrischen 
Oberleitung,  Erörterung  der  Gefahr  von  Draht- 
brüchen und  der  Blitzgefahr  für  den  Strassen- 
verkehr bei  den  Systemen  mit  Oberleitung. 
Bei  den  Bahnen  mit  unterirdischer  Stromzn- 
fiihrung  wird  ein  von  dein  Ingenieur  Bcnack 
(der  Elektrizitäts-Akticngesellschaft  Schuckcrt 
&  Co.)  angegebenes  System  ohne  Schlitzkanal 
mit  Einzel kontakten,  die  in  der  Strasseufläche 
liegen,  ausführlich  beschrieben.  Weiter  wer- 
den die  elektrischen  Bahnen  ohne  Stromzu- 
führung, also  mit  Akkumulatorenbetrieb  ein- 
gehend erörtert  und  deren  Vortheile  zusam- 
mengefas>t;  die  Nachtheile  des  Akkumulatoren- 
betriebes wegen  der  raschen  Abnutzung  der 
Bleiplatten  in  den  Akkumulatoren  und  wegen 
des  vermehrten  Gewichts  der  Wagen  werden 
vom  Verfasser  als  weniger  beträchtlich  hinge- 
stellt; er  nimmt  auf  Grund  neuerer  Ergeb- 
nisse des  Strassenbahnbctriebes  in  Hannover 
an,  dasa  der  Werth  der  Akkumulatorenbatte- 
rien nach  8  Jahren  völlig  abgeschrieben  sein 
müsse,  und  bringt  die  hiernach  zu  machenden 
entsprechenden  jährlichen  Rücklagen  in  An- 
satz; andererseits  dürfe  auch  der  vermehrte 
Kraftaufwand  wegen  des  erhöhten  Gewichts 
der  Akkumulatorwagen  in  seiner  Bedeutung 
nicht  überschätzt  werden,  da  z.  B.  in  Hannover 
für  das  Wagenkilometer  an  Kohlen  im  Jahre 
1896  überhaupt  nur  l,is  kg,  gegen  l,o.">  kg  im 
Vorjahre  bei  reinem  Oberleitungsbetriebe,  ver- 
braucht worden  seien. 

Zum  Schluss  werden  noch  statistische  Mit- 
theilungen  über  die  Entwicklung  der  elektri- 
schen Strassenbahnen  bis  zur  Gegenwart  ge- 
geben. 

[IM.  Ii,  A7>.  1(>,  S.  2S1.\ 
Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes bei  der  Hamburg- Altonacr 
Zcntralbahn.  Von  Franz  Wilking, 
Nürnberg.  Nach  einem  Vortrag  in  der 
Sitzung  des  FrKukisch-Obcrpfälzischen 
Bczirksvereius  Deutscher  Ingenieure  vom 
12.  November  189U.  Mit  mehreren  Ab- 
bildungen. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  Aus- 
rüstung der  beiden,  je  7»a  km  langen  doppel- 
gleisigen Strassenbahnlinien  der  Hamburg- 
Altonaer  Zentralbalm  zwischen  Ottensen  und 
Borgfclde   mit    elektrischem    Betriebe.  Die 
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Spurweite  ist  normal;  früher  liefen  hier  die 
fünfrädrigen,  auslenkbaren  Pferdebahn  wagen. 
Der  Oberbau,  aus  Phönix  Rillenschienen  No.  16. 
inusste  durch  den  stärkeren  von  No.  17b  er- 
setzt werden,  wobei  Blattstösse,  Sytem  Culin. 
zur  Anwendung  kamen.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit beträgt  12  km/Stunde  in  der  inneren 
Stadt,  18  km  auf  den  Aussenlinien,  dieWagcn- 
folge  5  Minuten,  die  im  nächsten  Sommer  auf 
4  Minuten  gebracht  werden  soll.  Der  Wagen- 
park soll  dann  60  Trieb-  und  45  Anhängcwagen 
umfassen.  Grösste  Steigung  5%  und  kleinster 
Krümmungshalbmesser  18  m  bei  3%  Steigung. 
Die  Triebwagen  sind  mit  je  zwei  Motoren  von 
je  20  PS  ausgerüstet  und  haben  Stirnradüber- 
setzung 1  : 4,9.  Die  Leitungsanlagen  und  die 
elektrische  Ausrüstung  der  Wagen  sind  ein- 
gehend beschrieben.  Durch  Einführung  des 
10-Pfcnnigtarifs  auf  den  7,4  km  langen  Linien 
ist  der  Zuspruch  des  Publikums  beträchtlich 
erhöht  worden.  Die  gesammte  Anlage  wird 
als  eine  mustergiltige  bezeichnet. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dam  pf schiff - 
fahrt.  1897. 

[X.  Jahnj.,  7.  i/tft,  S.  109  , 
Die  Bergbahn  Tiszolcz  (Thcissholz  - 
ErdökÖz  in  Ungarn.  Von  Graf  Eduard 
Wilczck. 

Ausführliche  Mitteilung  über  die  im  un 
garischen  Erzgebirge  in  den  Komi  taten  Göiuör 

1  und  Sohl  nach  dem  Abfischen  Sy»tcm  des  ge 
mischten  Rcibungs-  und  Zahnradbetriebs  er- 

!  baute,  15,7  km  lange,  vorbezeichnete  Strecke 
der  Vizinalbahn  Zölyombrezo  —  Theii>sholz  von 
42,«.  km  Gesammtl.lnge,  die  am  29.  November 
1K96  dem  Betriebe  übergeben  worden  ist.  Di» 
Bahn  soll  die  wichtigen  Eisenerzbezirke  de* 
Granthaies  und  des  Rimathales  dem  Verkehr 
ersch Hessen  und,  selbst  vollspurig  gebnut,  die 
beiden  vollspurigen  Lokalbahnen  Neusohl  — 
Zölyombrezo  und  Fülek— Miskolcz  mit  einander 
in  Verbindung  setzen.  Der  Zahnstangenoberbau 
ist  mit  Vermeidung  aller  Weichenanlagen  auf 
die  freie  Strecke  beschränkt.  Die  Bergbahn  zer- 
fallt in  drei  Abschnitte,  deren  erster  vou  Theiss- 
holz  bis  Gömörvög  als  reine  Reibungsbahn 
betrieben  wird.  Der  zweite  Abschnitt  bis  zur 
Betriebsstation  Remcte  wird  im  gemischten 

1  Betriebe  zu  Berg  so  befahren,  dass  der  Zug 
von  der  Zahuradlokomotive  geschoben  wird 
auf  dem  dritten  Abschnitt,  Remote  bis  Erdököz. 
tritt  die  Maschine  an  die  Spitze  des  Zuges,  so 
dass  sich  bei  der  Thalfahrt  der  Zug  auf  die 
Maschine  stützt.  Die  grösste  Steigung  der 
Reibungsstrecken  beträgt  22°/«*,  die  der  Zahn- 
radstrecken  48  und  5>%o,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 200   m.     Die  Steilrampeu 

I  sind  reich  an  Kunstbauten  kühnster  Bauart 

1  und  die  Bahn  durchzieht  Gegenden  von  gross- 
artigstem Gebirgscharakter.  Die  Betriebsmittel 

I  können  von  der  Bergbahn  ohne  weiteres  am 

,  die  anschliessenden  Eisenbahnen  nbergeheu- 
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Die  kilometrischen  Baukosten  der  Berg- 
bahn werdou  zu  135  237«.  angegeben;  diese 
ungewöhnliche  Höhe  erklärt  sich  daraus,  dass 
die  Bahn  im  allgemeinen  im  Charakter  einer 
Vollbahn  ausgeführt  ist. 

Der  Verkehr  beschrankt  sich  zur  Zeit  auf 
taglich  zwei  gemischte  Züge  in  jeder  Richtung. 

Zeitschrift  ftlr  Lokal-  und  Straxsenbahntresen 
18S7. 

[Iß.  Jahr*,.,  Heft  1,  S.  1.) 
Die  wirtschaftliche  Erschliessung  des 

Riesen-  und  Isergebirges.  Von  \V. 

Hostinann. 
Ausführliche  Mittheilungen  über  ein  im 
Auftrage  des  gräflich  Schaffgotsch'schen  Ka- 
ineralamtes  ausgearbeitetes  Projekt  von  Klein- 
bahnen, Licht-  und  Kraft-,  sowie  Wasserver- 
sorgungsanlagen  in  den  genannten  Gebirgen. 
Die  geplanton  Kleinbahnen  sind  theils  Thal-, 
theils  Gebirgslinicn.  Erstcre  sollen  dem  Per- 
sonen- und  Güterverkehr,  letztere  in  Verbin- 
dung mit  vcrle^baren  Waldbahnen  vorzüglich 
der  Forstwirtschaft  dienen.  Als  Spurweite 
ist  l  m,  als  Betriebskraft  Elektrizität  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung  vorgesehen.  Die 
stärkste  Steigung  betragt  1 : 16,  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  auf  freier  Strecke 
100  m.  Die  Bahnen  sollen  thunlichst  eigenen 
Bahnkörper  erhalten  und  auf  den  Thallinien 
mit  30,  auf  den  Gebirgslinien  mit  16  km  Ge- 
schwindigkeit in  der  Stunde  betrieben  werden. 
Als  Thalünicn  sind  geplant  und  auf  einem  dem 
Aufsatze  beigegebenen  Plane  eingezeichnet 
folgende  Strecken: 

1.  Hermsdorf  -  Kynwasser—  Giersdorf—  Sei- 
dorf— Arnsdorf— Schmiedeberg; 

2.  Giersdorf— Warmbrunn; 
3-  Herinsdorf  Petersdorf. 

Als  Gebirgslinien: 

1.  Kynwasser  -  Saalberg  —  Haiu  -  Riesen- 
baude; 

2.  Saalberg— Agoctendorf— Josefmenhütte; 

3.  Joscfinenhütte-  Carlsthal— KolonicGross- 
Iser; 

4.  Petersdorf— Ludwigsbaude— Flinsberg; 

5.  Riesenbaude— Schneekoppe. 

\1G.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  10.) 
l'eber  Zahnradbahnen.  Von  Geh.  Bauratb 
Walloth  in  Colmar. 
Eingehende  Besprechung  der  Zahnradbah- 
nen nach  den  Systemen  Riggenbach  und  Abt. 
Der  Oberbau,  die  Kunstbauten,  die  Zahnräder, 
Bremsen  und  die  Steuerung  der  Maschine,  die 
Zugbildung  und  die  Wagen  werden  ausführlich 
erörtert. 

[16.  Jahrg..  Heft  1,  S.  20.) 

Strasseuhahnwissenschaftliche  Zeit-  u. 
Streitfragen.   Von  Dr.  Kail  II  Ms«. 


Vergleich  der  durch  das  Einführungsgesetz 
zum  Bürgerlichen  Gesetzbuch  vom  18.  August 

1896,  Art.  42,  bezüglich  der  Haftpflicht  bin  Un- 
fällen im  Bahnbetriebe  getroffenen  Bestim- 
mungen mit  dem  gegenwärtigen  Rechtszu- 
stande.  Die  Verpflichtung  der  Balmunter- 
nehmer  nach  Art  und  Zahl  der  abzufindenden 
Fälle  ist  gleich  geblieben,  dagegen  sind  die 
Haftpflichtsgläubiger  in  doppelter  Beziehung 
besser  gestellt  worden.  Sie  sollen  künftig 
ausser  dem  nachweisbaren  bisherigen  Erwerbs- 
lohn den  Betrag  erhalten,  der  durch  eine  Ver- 
mehrung der  Bedürfnisse  infolge  des  Unfalls 
nöthig  wird.  Ferner  ist  der  Grundsatz  des 
§  65  des  Unfallversicherungsgesetzes  vom 
6.  Juni  1884,  dass  bei  Eintritt  von  Verände- 
rungen in  den  für  Gewährung  und  Bemessung 
eines  Haftanspruches  bestimmenden  Verhält- 
nissen beide  Theilc  Aufhebung  des  bisherigen 
Richterspruchs  und  Ersatz  durch  einen  neuen 
fordern  können,  nicht  übernommen.  In  der 
Praxis  dürfte  dies  meist  den  Haftpflichtschuld- 
ner belasten. 

|/6'.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  23.] 

Die   elektrische   Ausstellungsbahn  in 
Budapest. 
Mittheilung  über  die  mit  60  cm  Spurweite 
angelegte  elektrische  Ausstellungsbahn  mit 
oberirdischer  Stromzuleitung  in  Budapest. 

[16.  Jahrg.,  Heft  i.  S.  26.) 
Die  IX.  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahnvereins  und  die  beiderselben 
in  der  Zeit  vom  26.  bis  29.  August 
1896   in   Stockholm   gefassten  Be- 
schlüsse.  Von  E.  A.  Ziffer. 
Beginn  eines  eingehenden  Berichts  über 
den  Kongress.   (Vcrgl.  den  Bericht  desselben 
Verfassers  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

1897,  S.  190  u.  226). 

[16.  Jahrg.,  Heft  1,  S.  41.) 
Die  erste  Gebirgsbahn  in  den  Vogeseu. 
Von  Staatsanwalt  Schröder  in  Colmar. 
.Mittheilung  Uber  das  Projekt  einer  Bahn 
von  Colmar  nach  der  Wallfahrtskapelle  Drei 
Aehren.  (Vergl.  die  Mittheilung  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  315.) 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1897. 

[No.  7,  S.  102.) 

Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf 
den  Linien  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschaft. 

Ein  Auszug  aus  der  Vorlage,  die  der 
Magistrat  von  Berlin  der  Stadtverordneten- 
versammlung über  den  Entwurf  eines  Ver- 
trages mit  der  Pfeidebahngesellschal't  gemacht 
hat. 
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Alittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltung«». 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins- Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.M^  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbrucke  11-18. 


Verein  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn  -Verwaltungen. 

Generalversammlung  des  Vereins  Freitag, 
den      und  Sonnabend,  den  7.  August  1897, 
in  Hamburg. 

Das  Programm  wird  später  veröffent- 
licht und  den  Mitgliedern  durch  Rund- 
schreiben initgetheilt. 

Vom  5.  bis  9.  August  findet  auf  dem 
Bahnhof  Falkenried  eine  Fachausstel- 
lung statt,  zu  deren  Beschickung  Inter- 
essenten eingeladen  werden.  Die  Ausstel- 
lung »oll  umfassen: 

1.  Gleisbau.  —  Schienen,  Weichen,  Kreu- 
zungen u.  s.  w. 
II.  Motorwagen.  —  Untergestelle,  Achsen, 
Räder,  Bremsen  u.  s.  w. 

III.  Elektrische  Ausrüstung  der  Wagen, 
als  Motore,  Widerstünde,  Regulatoren, 
Beleuchtungsgegenstande  u.  s.  w. 

IV.  Streckenausrüstung  für  elektrischen 
Betrieb. 

V.  Elektrische  Messapparate  für  Strasscn- 
bahnzwecke. 

VI.  Litteratur.  Zeichnungen  und  Modelle, 
die  voraufgeführten  Abtheilungen  be- 
treffend. 

Die  Strasseueiseiibahii -Gesellschaft  in 
Hamburg  stellt  für  dir-  Ausstellung  die  er- 
forderlichen Räume  —  darunter  eine  72  in 
lange.  18  m  breite  Wagenhalle  —  unent- 
geltlich zur  Vertilgung.  Transport,  Auf- 
stellung*- und  Versicherungskosten  fallen 
zu  Lasten  des  Ausstellers. 

Interessenten,  welche  au  der  Ausstel- 
lung sich  zu  betheiligen  wünschen,  werden 
gebeten,  sich  bis  zum  1.  Juli  bei  der  Direk- 
tion der  Strasseneisenbahn-Gesellscliaft  in 
Hamburg.  Stadthausbrucke  11,  I,  zu  mel- 


den, bei  welcher  auch  alles  Nähere  zu  er- 
fahren ist. 

Hamburg,  den  13.  März  1897. 

Die  gesehäftsfülirende  Verwaltung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen. 

Kühl. 


Betriehekesten  elektrischer  Bahnen  in 
Nordamerika. 

=  Der  Güte  des  Herrn  Warfield  in 
Detroit,  Mich.,  des  Direktors  der  Atlanta 
Railway  Company,  welcher  kürzlich  Europa 
bereiste,  verdankt*  ich  eine  interessante 
Uebersicht  über  die  Betriebskosten  seiner 
Linie.  Die  Bahn  gehört  nach  der  bekann- 
ten amerikanischen  Eintheilung  etwa  zur 
dritten  Klasse  der  Strassenbahn en  mit  einer 
Jahreseinnahine  von  80000  bis  100000  Dol- 
lars. Der  Betriebsstrom  wird  einer  elektri- 
schen Beleuehtungszentrale  entnommen, 
und  zwar  zum  Preise  von  1,1  Cts.  (4.7  Pf) 
für  die  Kilowattstunde.  Der  elektrische 
Strom  für  die  geleistete  Wagenmeile  kostet 
durchschnittlich  1,22  Cts.,  was  etwa  3,22  Pt 
für  das  geleistete  Wagenkilometer  ent- 
spricht. Die  Bahn  hat  viele  und  starke 
Steigungen.  Die  im  Wagenkasten  (ohne 
Plattformen)  etwa  6  m  langen  Wagen  sind 
mit  einem  öOpferdigen  Motor  von  neuer 
Bauart  ausgerüstet.  Die  Versuche  mit  die- 
sem Motor  ergaben,  dass  ein  normaler 
Motorwagen  der  vorbezeichneten  Grösse 
im  regelmässigen  Strassenbahndienste,  hei 
dem  einschliesslich  der  Haltezeiten  durch 
schnittlich  9,6  Meilen  (15,4  km)  in  der 
Stunde  zurückgelegt  wurden,  einen  Strom- 
verbrauch von  7,4  Kilowatt  hatte,  so  dass 
sich  bei  den  starken  Steigungen  der  Bahn 
ein  Verbrauch    von  480  Wattstunden  für 


Digitized  by  Google 


'  Ap'riih  lag?*']   Mittheilungen  d.  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  u.  Kleinbahn- Verwaltungen. 


271 


das  geleistete  Wagenkilometer  ergiebt.  Bei 
einer  Fahrleistung  von  22  Meilen  (35,2  km) 
in  der  Stunde  wurden  28  Ampere  benö- 
thigt,  beim  schnellen  Anfahren  gewöhnlich 
50  Ampere.  Der  Wagten  lief  bei  den  Ver- 
suchen 21  Tage  hintereinander  mit  durch- 
schnittlich 170  Meilen  (272  km)  im  Tage  und 
wurde  nur  von  einem  Knaben  bedient.  Die 
Erhitzung  des  Motors  war  geringer,  als  bei 
den  Westinghouse-Motoren.  Die  von  Herrn 
Warfield  konstrnirte  eigenartige  Kupplung 
zwischen  Motor  und  Wagenachse  soll  sich 
vorzüglich  bewährt  haben,  und  der  Wagen 
sehr  leicht  laufen.  Die  elektrische  Heizung 
der  Wagen  kostete  im  Monat  Dezember  1896 
durchschnittlich  0,42Cts.  für  die  Wagenmeile 
(1,12  Pf  für  das  Wagenkilometer)  bei  kaltem 
und  windigem  Wetter,  aber  bei  nicht  viel 
Schnee  oder  Eis.  In  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis 
31.  Oktober  1896  (4  Monate)  betrugen  bei 
der  Atlantabahn  die  Roheinnahmen  31 630,05 
Dollars,  ilie  gesammten  Betriebsausgaben 
23499,68  Dollars,  d.  h.  74,3%  der  Einnah- 
men. Die  Betriebsausgaben  setzen  sich  in 
folgender  Weise  zusammen:  1.  Bahnanlage- 
unterhaltung  3574,16 Dollars;  2. Unterhaltung 
des  rollenden  Materials,  der  Maschinenan- 
lage und  der  Werkzeuge  8944,28  Dollars; 
3.  gesammter  Fahrdienst  einschl.  Kraft, 
Wasser.  Schmieroi,  Brennmaterial,  Miethen, 
Schadenersatz  u.  s.  w.  18024.21  Dollars, 
worin  für  Kraftverbrauch  ein  Posten  von 
3422  Dollars  steckt;  4.  Generalkosten 
2956,93  Dollars,  worin  an  Abgaben  800  Dol- 
lars enthalten  sind.  Die  Gesammtleistung 
der  Bahn  betragt  etwa  70000  Wagenmeilen 
monatlich.  Für  die  Wagenmeile  belaufen 
sieh  die  Einnahmen  auf  10,15  Ct«.  (rund 
27  Pf  für  das  Wagenkilometer),  die  Ausgaben 
auf  7,5  Cts.  (rund  19.9  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer). Die  gesammte  Bahnanlage 
steht  mit  600000  Dollars  zu  Buch,  das 
Aktienkapital  betragt  300000  Dollars,  an 
Obligationen  sind  300000  Dollars  ausge- 
geben. =  Ä'  = 


Eine  neue  selbstthätlge  Weichenstell- 
Vorrichtung  für  Strassenbahnen. 

Einem  grossen  Uebelstande  bei  Stellung 
der  bewegliehen  Weichenzungen  bezüglich 
des  Zurückschlagens  und  testen  Anliegens 
der  aufgefahrenen  Weichenzunge  an  die 
Weichenschienen  selbst  ist  durch  eine  Er- 
findung der  Bremer  Strasscnbahnge- 
scllschaft  abgeholfen  worden.  —  Diese 
hat  eine  selbstthätige  Weichcnstellvorrich- 


tung  konstruirt,  welche  durch  Eintragung 
in  die  Gebrauchsmusterrolle  unter  No.  66031 
gesetzlich  geschützt  ist.  —  Die  Konstruktion 
ist  aus  den  beigegebenen  Abbildungen  er- 
sichtlich. 

Durch  die  im  Schutzkasten  K  befind- 
liche Spiralfeder  F  wird  die  mit  dem 
Lappen  L  versehene  Weichenzunge  unter 


Zuhilfenahme  des  Führungsstiftes  S  an 
der  einen  Schiene  festgehalten,  so  dass  die 
Weiche  stets  in  derselben  Richtung  offen 
bleibt  und  auch,  nachdem  sie  aufgefahren 
worden  ist,  wieder  in  die  gewöhnliche  Lage 


[ 


UJfJ 


zurückkehrt.  Die  Brücke  B  gestattet  ein 
bequemes  Nachspannen  der  Feder.  Ausser- 
dem kann  die  Auswechselung  der  Feder  bei 
etwaigein  Sehadhaftwerden  mit  Leichtigkeit 
bewirkt  werden,  da  nur  der  Deckel  des 
Reinigungskastens  aufzuheben  ist,  wonach 
dann  die  beiden  Muttern,  die  die  Brücke 
halten,  gelöst  werden,  um  die  Feder  frei 
zu  bekommen. 

An  26  in  ihn  Gleisen  der  Bremer 
Strassenbahn  verlegten  Weichen  ist  diese 
neue  Vorrichtung  angebracht  worden  und 
hat  sich  seit  beinahe  Jahresfrist  auf 
das  beste  bewährt.  —  Die  Beschaffungs- 
kosten einer  solcher  Vorrichtung,  welche 
aus  gusseisernem  Keiuignngskasteu  mit  be- 
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wegliehem  Deckel,  der  betreifenden  Fede-  1 
rung  mit  Führungsbolzen  und  Muttern  u.s.w. 
besteht,  belaufen  sieh  auf  rund  15  M.  —  Den  ( 
dem  Verein  Deutseher  Strassen  bahn-  und 
Kleinbahn  -  Verwaltungen    angehörenden  1 
Bahnverwaltungen   wird   die  Einführung 
dieser  Vorrichtung  gegen  Zahlung  einer  Er- 
laubnissgehühr  von  3  M  für  je  eine  Weiche 
zugestanden;  die  Direktion   der  Bremer 
Strassenbahn  ist  zu  näheren  Erklärungen 
und  .Mittheilungen  gern  bereit. 

Direkt«  >r  O  e  r t  e  1  -  Bremen. 

I 

Technische  Mittheilungen. 

1.  Der  Zeitschrift  „La  Kevue  Tech- 
ni(|ueu  vom  25.  Januar  1897  eutnehineii  wir 
die  Besehreibung  eines  Stromabnehmers 
für  elektrische  Bahnen  mit  oberirdi- 


seher  Zuleitung,  der  von  der  Kompagnie 
Walker  in  Amerika  zur  Anwendung  ge- 
bracht wird.  In  der  äusseren  Erscheinung 
ähnelt  derselbe  dem  Bügel  der  Firma  Sie- 
mens &  Ilalske.  An  Stelle  des  breiten 
Schleifkiuitakts  tritt  bei  «lern  Stromabneh- 
mer von  Walker  ein  nahtlos  hergestelltes, 
drehbares  Stahlrohr  von  ca.  90  cm  Länge, 
das  mit  einer  passenden  Metallkomposition 
umkleidet  ist.  Der  Durchmesser  des  Roh- 
res beträgt  4,5  cm.  Die  Drehung  findet  in 
folgender  Weise  statt.  Die  das  Bohr  durch- 
ziehende, in  der  Gabel  der  Kontaktstange 
fest  gelagerte  Welle  trägt  an  beiden  Enden 
gehärtete  Stahlkegel,  welche  in  der  aus  den 
Abbildungen  ersichtlichen  Weise  mit  den  in 
die  Hohrenden eingesetzten  gehärteten  Stahl- 
buehsen  und  12  innerhalb  der  Buchse  auf 
dem  Kegeluinfang  rollenden  Siahlkugeln 
von  6  mm  Durchmesser  ein  Kugellager 
bilden,  wie  es  in  Ähnlicher  Weise  bei  Fahr- 
rädern zur  Anwendung  gelangt.  Diese  An- 
ordnung »oll  bei  der  Geschwindigkeit  von 
rund  5000  Lindn-hungen  in  der  Minute  und 
einem  Druck  von  14.5  kg  gegen  den  Fahr- 
draht  eine  Schmierung  nicht  erfordern. 


«Im-  u. Kleinbahn-Verwaltungen,  [mr'ioetnhahni-n 

Zur  Vermeidung  des  Stromüberganges 
aus  der  Rolle  durch  die  Kugellager  in  die 
Stange,  wodurch  ein  rascher  Versehleiss 
der  Kugeln  herbeigeführt  würde,  sind  im 
Innern  des  Rohres  an  besonderen  Messing- 
ringen Kupferbürsten  angebracht,  die  auf 
der  Welle  schleifen  und  den  Strom  direkt 
auf  diese  übertragen. 

Die  Stange  ist  erst  dann  um  eine  verti 
kale  Achse  drehbar,  wenn  sie  herabgezogen 
ist,  so  dass  ein  Abgleiten  der  Rolle  von 
der  Arbeitsteilung  unmöglich  ist. 


2.  im  „Street  Railway  Journal44  vom 
2.  Februar  1897  ist  eine  Vorrichtung  be- 
sehrieben, welche  die  feste  Verbindung 
zweier  Kontaktdrähte  ohne  (Gebrauch 
von  Werkzeugen  ermöglicht  Die  En- 
den des  Kontaktdrahtes  werden  nach  der 
beifolgenden  Abbildung  in  eine  Hülse,  deren 
Ausbohrung  sich  nach  der  Mitte  zu  erwei- 
tert, eingeführt. 

Innerhalb  der  Hülse  liegt  eine  gezahnte 
Feder  von  der  bildlieh  veranschaulichten 


3 


Form,  in  welche  sich  der  Draht  hinein 
schiebt.  Beim  Zurückziehen  des  Drahtes 
bewirkt  die  konische  Ausbohrung,  dass 
sich  die  gezahnte  Feder  fest  zwischen 
Draht  und  Rohrwandung  presst  und  den 
Draht  in  der  Hülse  festhält.  Zum  Lösen 
des  Drahtes  wird  dieser  in  die  Hülse  hinein 
geschoben  und  ein  kleiner  Stift  durch  ein 
Loch  in  der  Rohrwandung  vor  den  Bügel 
der  Feder  geschlagen,  so  dass  die  letztere 
den  Draht  freigeben  kann.  Dieser  Draht- 
verbinder  ^Wire  Connector  wird  berge 
stellt  durch  die„BradfordBelting  Company. 


8.  In  der  Deutsehen  Zeitschrift  für 
Elektrotechnik.  Heft  11.  1897.  ist  eine  von 
Mr.  .lohn  C.  Henry  in  Denver,  CoL  ange- 
gebene Anordnung  beschrieben,  welche 
eine  Materialersparniss  bei  doppel- 
gleisigen Bahnen  zum  Zweck  hat  und 
es  ermöglicht,  mit  einer  einzigen  oberirdi- 
schen Leitung  den  Strom  zu  den  Wagen 
auf  beiden  Gleisen  zu  leiten.  Der  Draht 
ist  über  der  Mitte  zwischen  beiden  Gleisen 
aufgehängt,  und  es  erfolgt  die  Stromab- 
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nahm«  durch  entsprechend  konstruirte,  seit- 
lich aussehwingende  Bügel,  die  auf  einem 
senkrechten  Arm  drehbar  angeordnet  sind. 
Entsprechend  der  doppelten  Anzahl  der 
mit  Strom  zu  versorgenden  Wagen  ist  die 
Leitung  angemessen  st/Irker  zu  wählen. 
Inwieweit  die  Anordnung  für  Strassen- 
bahnen  Verwendung  finden  kann,  hängt 
von  den  örtlichen  Verhältnissen  ab.  Das 
Hauptgebiet  der  Anwendung  wird  wohl 
auf  kleinen  Strecken-,  Schlepp-  und  Fabrik- 
bahnen liegen. 


4.  Die  Elektrotechnische  Zeitschrift, 
Heft  7,  1897,  theilt  mit,  dass.  um  die  Zahl 
der  Unfälle  im  Strasscnbahnbetriebc 
auf  ein  mögliehst  geringes  Mass  zu  be- 
schränken, in  Budapest  vom  Stadthaupt- 
mann Rudnay  an  das  Handelsministerium 
die  Bitte  gerichtet  worden  ist,  für  die  elek- 
trischen Bahnen  Einrichtungen  vorzuschrei- 
ben, die  selbsttliätig  die  erreichte  Höchst- 
geschwindigkeit anzeigen  und  deren  Ueber- 
schreitung  verhindern,  ferner  an  den  Wagen 
Vorkehrungen  anzubringen,  die  ein  Ueber- 
fahren  von  Personen  verhindern.  Die  bis 
jetzt  angewandten  Fangnetze  vor  den  Wa- 
gen seien  eher  schädlich  als  nützlich. 

-R- 


Auszöge  ans  Geschäftsberichten  für  das 
Jahr  1896. 

Niederwaldbahn-Oesellaohaft. 

Der  Geschäftsbericht  stellt  gegenüber  dem 
Geschäftsjahr  1895  eine  erhebliche  Abnahme 
des  Verkehrs  fest,  hervorgerufen  durch  Ab- 
lenkung des  Reiseverkohrs  und  durch  die 
schlechte  Witterung  hu  Herbst.  Die  Ge- 
samuiteinnahiuen  betrugen  116492,»«  M  gegen 
189027,u  M  im  Jahre  1895  und  115  368,»  M  im 
Jahre  1894.  Die  Ausgaben  betrugen  55  160,«  M 
(—2871,45  M)  oder  47,si0o  der  Einnahmen.  Im 
Berichtsjahr  wurde  dicRüdeshcimcrMaschinen- 
depotanlage  durch  Errichtung  eines  massiven 
Werkstattbaues  auf  eigenein  Gelände  ver- 
größert. Der  Rohüberschuss  beträgt  68711,36  M, 
hiervon  gehen  ab  27  618,75  M  für  Obligationcu- 
zinsen  und  7OU0  M  für  die  Tilgung  der  Obliga- 
tionen, so  dase  ein  Gewinn  von  34  092/»  M  ver- 
bleibt gegen  52297,«*  M  im  Jahre  1895  und 
31  ö58,i«  M  im  Jahre  1894.  Von  dem  Rein- 
gewinn werden  6000  M  in  den  Erneuerungs- 
fonds und  1330  M  in  den  Reservefonds  gelegt, 
960,t«  M  kommen  auf  statutenmässige  Ge- 
winnantheile,  die  Dividende  auf  das  Aktien 


bemessen,  so  dass  sich  oin  Vortrag  von 
4801, »lM  auf  neue  Rechnung  ergiebt.  Die 
gesammten  Rücklagen  betragen  nunmehr 
113  830,%  M.  Der  Bahnverkehr  wurde  wesent- 
lich unterstützt  durch  die  Lokaldampfschiffahrt 
zwischen  Rüdesheim— Bingen— Assmaunshau- 
sen.  Die  Witterungsverhältnisse  der  Monate 
Mai  bis  Oktober  1896  werden  durch  die  An- 
gabe erläutert,  dass  65  (116)  Tage  schönes 
Wetter,  72  (42)  Tage  bedecktes  oder  rauhes 
Wetter  und  47  (26)  Tage  Regen  herrschte. 
Befördert  wurden  iusgesammt  181091  Personen, 
wovon  143  460  Personen  auf  die  Rüdesheimer 
Linie  und  37  631  Personen  auf  die  Assmanus- 
häuscr  Linie  entfallen.  In  der  Zeit  von  April 
bis  Anfang  November  wurden  insgesammt 
6581  Züge  (zu  Berg  und  zu  Thal)  gefahren. 
Der  Kohlenverbrauch  stellte  sich  für  die  Linie 
nach  Rüdesheim  auf  durchschnittlich  66  kg 
(72  kg)  für  den  Zug  im  Preise  von  1,3»  M  und 
für  die  Linie  nach  Assinannshauscn  auf  56  kg 
(62  kg)  im  Preise  von  l,u  M.  An  Schmieröl 
wurden  für  den  Zug  durchschnittlich  0,w  kg, 
an  RUböl  0,06  kg  und  au  Petroleum  O^i  kg 
verbraucht.  In  der  Zeit  des  stärksten  Ver- 
kehrs wurden  33  Personen  beschäftigt. 

Breslaner  Htrasseneisenbahn-Gesellsciiaft. 

Das  zwanzigste  Geschäftsjahr  1896  weist 
eine  Bctriubseinnahme  von  1 244  811, 3  &  M 
(+  77  769,44  M)  auf,  deren  Steigerung  fast  aus- 
schliesslich in  den  Herbst-  und  Wintermonaten 
erzielt  wurde,  während  in  der  übrigen  Zeit 
der  Betrieb  durch  Strassen rcgulirungsarbeiten 
und  durch  schlechte  Witterung  beeinträchtigt 
wurde.  Die  Baulänge  der  Gleise  beträgt 
48,6  km,  die  Betriebslänge  29,»6  km.  Von  der 
Gleislängc  sind  fast  65%  nach  System  Phönix 
verlegt.  Am  Schluss  des  Geschäftsjahres 
waren  440  Pferde  vorhanden,  das  Personal 
bestand  aus  421  Personen.  Die  Pferde  leiste- 
ten durchschnittlich  täglich  23,47  km  bei  Ein- 
spännern und  25,i7  km  bei  Zweispännern.  Von 
insgesammt  155425  Pferdetagen  entfallen  2,oa% 
auf  Krankentage  und  5.*o°/<,  auf  Schonungs- 
tage. Die  Kosten  einer  Tagesration  stellten 
sich  auf  l,4o«  M  (l,s»i  M)  für  Einspänner  und 
auf  l.iJo  M  (1,108  M)  für  Zweispanner.  Das 
Haferfutter  wurde  theilweise  durch  Bohnen 
ersetzt.  Geleistet  wurden  insgesammt  3  134  686 
(3  028  608)  Wageukm,  die  Tagesleistung  betrug 
8588  km.  Es  wurden  ausser  den  Abonnenten 
befördert  10  737  286  (10  127  225)  Fahrgäste,  wofür 
l  146D03,»o  M  (1076  909.«  M)  vereinnahmt  wur- 
den. Die  Einnahmen  aus  Abonnements  stellten 
sich  auf  96  706,io  M  («8  671,oo  M).  Die  grösste 
Tageseinnahme  belief  sich  auf  6764,7o  M  bei 
61 401  beförderten  Fahrgästen.  Die  durch- 
schnittliche Einnahme  für  das  geleistete  Wagen- 
kilometer beträgt  36,5  Pf  Oiö,--  Pf).  Die  ge- 
sammten Betriebsausgaben  einschl.  Obligatio- 
,  nen/.insen  und  Abschreibungen  i  letztere  im 
|  Botrage  von  154  6*4,io  M)  entsprechen  einer 


kapital  von  1200UU0  M  wird  auf  lty«  (27»)  %  |  Ausgabe  von  31  Pf  für  das  geleistete  Wagen  - 
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kilometer.  Das  Aktienkapital  beträgt  2  Millio- 
nen Mark,  an  4prozentigen  Obligationen  sind 
570  400  M  in  Umlauf.  Der  Heingewinn  beträgt 
386618,31  M,  wovon  als  Antheil  der  Stadt- 
geineinde  Breslau  65  728,35  M  abgehen,  sodann 
werden  10  766,13  M  zum  Reservefonds  und  der- 
selbe Betrag  zur  Zahlung  von  Gewinnanteilen 
verwendet.  Aus  dem  Gewiunrest  von  198  79o,jo 
Mark  wird  eine  Dividende  von  9'/2  %>,  d.  i.  38  M 
für  die  Aktie  vertheilt.  Der  Stadtgemeinde 
Breslau  ist  aus  dem  gesanunten  bisherigen 
Gewinn  der  Gesellschaft  ein  Antheil  von 
621  089,14  M  zugefallen. 

Dresdener  Strassenbahn  in  Dresden. 

Im  Betriebsjahr  1896  hat  die  Gesellschaft 
mit  der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  einigen  Linien  begonnen,  wodurch  bereits 
eine  Verkehrsvermehrung  eintrat.  Befördert 
wurden  29079776  (21742039)  Personen,  was 
einem  Mehr  von  17l/i%  gegen  das  Vorjahr 
entspricht,  die  Einnahmen  betrugen  :i  lü6024,*oM 
(2  726  685,»»  M),  also  ein  Mehr  von  16%.  Ge- 
leistet wurden  6  562  655  (5478319)  Wagenkin, 
d.  h.  ein  Mehr  von  20%-  Auf  das  gelnistete 
Wagenkilometer  entfallen  4,i  Fahrgaste  (4,s) 
und  48,a  Pf  (50  Pf)  Einnahme.  Die  gesammte 
Betriebseinnahme  einschl.  Zeitkarten,  Schüler- 
marken  und  Wochenkarten  für  Arbeiter  be- 
trug 3  585  651.&7  M  (3  069  757,19  M),  die  gesammte 
Ausgabe  2  058  496,J6  M  (1  856  380,»3  M),  der  Ueber- 
schuss  1527  156,4i  M  (1213  876,««  M).  Die  Aus- 
gaben stellten  sich  sonach  auf  57,41%  (60,47  %) 
der  Einnahmen.  Das  Dresdener  Bcsitzthum 
der  Kontinental-Pferdeeisenbahn-Akticngesell- 
sebaft  ist  für  den  Betrag  von  1286000  M  er- 
worben worden.  Tin  die  vorhandenen  Mittel 
nicht  zu  schwächen,  soll  deshalb  das  Aktien- 
kapital um  1850000  M  erhöht  werden.  An  die 
Stadt  Dresden  wurden  für  Instandhaltung 
Reinigung,  Neuherstellung  des  Bahnkörpers, 
für  Abgaben,  Brückengeld  und  Steuern  im 
Berichtsjahre  504  194,47  M  gezahlt  gegen 
403  781,44  M  im  Vorjahre.  Der  Bestand  an 
Pferden  ist  auf  776  Stück  verringert  worden. 
Die  Tagesration  kostete  1,37  M  (l,4i  M).  Im 
Dienste  der  Gesellschaft  Stauden  948  Personen, 
an  die  1006338,8*  M  (89061B,si  Mi  an  Gehäl- 
tern und  Löhnen  gezahlt  wurden.  Am  Ende 
des  Berichtsjahres  waren  83,«  km  einfaches 
Gleis  einschl.  der  bisher  gepachteten  Strecken 
vorhanden,  davon  kamen  66,3  km  auf  zwei- 
gleisige Strecken.  Bei  den  Neubauten  wurden 
durchgängig  Phönix-Schienen  mit  llalbstoss 
verwendet.  Es  sind  vorhanden  110  Pferde- 
hahnwagen,  30  Motorwagen  mit  Akkumula- 
toren, 52  Motorwagen  ohne  Akkumulatoren, 
•il  Anhängewagen  und  die  nöthigen  Arbeits- 
wagen.  Von  dem  Buchwerth  dieses  Wagen- 
matcrials  mit  1  4258O0M  entfallen  930  700  M 
auf  die  Motorwagen.  Von  dein  Pferdebestand 
wurden  im  Berichtsjahr  269  Stück  wegen  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  verkauft, 
der   Kostbestand   von  77»J  Pferden  steht  mit 


409404  M,  d.  h.  mit  627  M  für  das  Pferd,  zu 
Buch.  Das  durchschnittliche  Dienstalter  aller 
ausgemusterten,  gefallenen  und  getödteten 
Pferde  berechnet  sich  auf  6  Jahre  7  Monate. 
Die  Pferde  leisteten  im  Berichtsjahre  insge- 
sammt  7  846414  km,  und  zwar  bei  Einspännern 
täglich  21,6i  km,  bei  Zweispännern  täglich 
26,15  km.  Mit  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  der  Blasewitzer  Linie  wurde 
am  4.  Mai  1896  begonnen.  Der  Reingewinn 
stellt  sich  einschl.  des  Vortrages  aus  1896  auf 
1 041 880,«  M,  aus  dem  eine  Dividende  von 
8%  auf  das  Aktienkapital  von  8  650000  M  ge- 
zahlt wird.  Die  Abschreibungen  betragen 
505800,11  M,  eine  ausserordentliche  Abschrei- 
bung von  200000  M  wurde  ausserdem  auf 
Bahnanlagekonto  gemacht.  Wenn  man  den 
Pferdebetrieb  und  den  elektrischen  Betrieb 
durcheinander  rechnet,  so  ergiebt  sich  einschl. 
der  ordentlichen  Abschreibungen  eine  Be- 
triebsausgabe von  89,6  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer.  Diese  Ziffer  aus  der  Ueber- 
gangszeit  zu  einer  neuen  Betriebsart  kann 
selbstverständlich  für  die  Zukunft  in  keiner 
Weise  als  massgebend  angescheu  werden. 
Sehr  dankenswerte  ist  die  Zugabc  einer 
Uebersichtskarte  der  betriebenen  Linien  zu 
dem  Geschäftsbericht,  durch  welche  auch  dem 
Fernstehenden  das  Vcrständniss  des  Berichtes 
wesentlich  erleichtert  wird.  =A"= 


Eine  Meinungsverschiedenheit 
zwischen  dem  Magistrat  zu  Breslau  und  der 
Reichspostverwaltung. 

Der  Magistrat  von  Breslau  versendet  eine 
Denkschrift  über  seinen  Streit  mit  dem  Post- 
fiskus,  ob  zur  Anlegung  der  Telephon-  und 
Telegraphenleitungen  die  Genehmigung  der 
Stadt  als  der  Eigenthümerin  der  Strassen  er- 
forderlich ist.  Die  Denkschrift  enthält  den 
Thathcstand  des  erstinstanzlichen  Urtheils  und 
eine  Klarlegung  des  Stnudpuukts,  den  der 
Magistrat  einnimmt.  Daraus  ist  zu  entnehmen: 

In  Breslau  haben  eine  Anzahl  von  Per- 
sonen und  Behörden  besondere  Telcphon- 
leitungen  ohne  Anschluss  an  das  öffentliche 
Fernsprechnetz  sich  anlegen  lassen.  Die  Stadt 
hat  diese  Arbeiten  auf  Kosten  der  Besteller 
ausgeführt,  die  Leitung  ist  Eigenthum  der 
Besteller  geworden,  die  Stadt  erhebt  eine  Re- 
kognitionsgebühr  von  jährlich  10  M.  1894  er- 
fuhr der  Magistrat,  dass  ähnliche  Privatleitun 
gen  auch  von  der  Postverwaltung  eingerichtet 
würden,  mit  dem  eiuzigen  Unterschiede,  das> 
diese  Leitungen  Eigenthum  der  Post  wären 
und  gegen  Zahlung  von  90  M  jährlich  für  ein 
Kilometer  vermiethet  würden.  Der  Magistrat 
verlangto  darauf,  dass  für  diese  Privatleituu- 
gon  nachträglich  seine  Genehmigung  einge- 
holt und  die  H^kognitionsgebühr  von  10  M 
gezahlt  würde;  als  die  Posrverwaltuiig  ihm 
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das  Recht  der  Genehmigung  ganz  allgemein 
bestritt,  forderte  er  weiter  die  Anerkennung, 
dass  für  jede  Aonderung  und  jede  Nouanle- 
gung  seine  Genehmigung  einzuholen  wäre. 

Das  Landgericht  und  Obellandesgericht 
Breslau  haben  dem  Ansprüche  des  Magistrats 
entsprechend  erkannt;  die  Entscheidung  des 
Reichsgerichts  steht  noch  aus. 

Der  Magistrat  geht,  wie  die  dem  Urtheil 
beigegebene  Erörterung  ersehen  lässt,  davon 
aus,  dass  von  vornherein  Kollisionen  mit  den 
bestehenden  und  herzustellenden  Starkstrom- 
leitungen für  elektrische  Strassenbahnen  und 
dergl.  bei  der  Veränderung  oder  Neulegung 
telephonischer  und  telegraphischer  Schwach- 
stromleitungen zu  vermeiden  seien,  da  es  bis- 
her noch  nicht  gelungen  sei,  die  gegenseitige 
Beeinflussung  zu  beseitigen,  und  dass  deshalb 
die  Stadl  sich  das  Recht  vorbehalten  müsse, 
bei  der  Herstellung  des  Telegraphen-  und 
Telephonnctzes  entscheidend  mitzusprechen. 
Er  wolle  —  so  führt  die  Denkschrift  fort  — 
durch  die  Klage  nur  erreichen,  dass  die  Post- 
vcrwaltung  hinsichtlich  der  Privatleitungen, 
die  sie  in  Konkurrenz  mit  der  Privatindustrie 
herstelle,  sich  wie  diese  den  Bedingungen  der 


Stadt  unterwerfe  und  hinsichtlich  der  öffent- 
lichen Leitung  bei  Aenderungen  und  Neu- 
legungen  die  Genehmigung  einhole;  eine  Ver- 
weigerung der  Strassen  für  diese  öffentlichen 
Leitungen  sei  weder  je  zur  Sprache  gebracht 
noch  beabsichtigt  worden. 


Zufuhrbahn  Moskau— Woskressensk. 

Wie  wir  der  St.  Petersburger  Zeitung  vom 
4./16.  Februar  1897  entnehmen,  hat  die  Mos- 
kauer Gesellschaft  der  Zufuhrbahnen  die  Ge- 
nehmigung zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen  Eisenbahn  von  Moskau  nach 
Woskressensk  erhalten.  Diese  Bahn  erschliesst 
bei  einer  Lange  von  56  Werst  ein  Gebiet  von 
etwa  2300  (iuadratwerst  mit  92000  Einwohnern 
und  entwickelter  Industrie.  Man  rechnet  auf 
eine  Jahreseinnahine  von  190(00  Rbl.  aus  dem 
Güterverkehr  und  56000  Rbl.  aus  dem  Per- 
sonenverkehr, also  insgesammt  4600  Rbl.  für 
die  Werst,  Die  Linie  wird  bis  Rshew  fortge- 
setzt werden;  doch  ist  die  Konzession  für  die 
Fortsetzung  noch  nicht  ertheilt. 


Verkehrsergebnisse. 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Februar 


1897 
M 


18!K3 


mehr 
(weniger  -) 

M 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  Ende  Februar 


1897 
M 


16W 
M 


mehr 
(weniger  — ) 
M 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin    .  . 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseueisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Deutsche  Strassen  bahnge- 
sellschaft  in  Dresden   .  . 

Magdeburger  Strasseneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen  .... 

Berlin  -  Charlottenburger 
Strassenbahngescllsch.  in 


Charlottenburg 


Frankfurter  Trambahngesell- 
schaft in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M  

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 


1  178  760,30 
158369,51 
472  492,oi 
205 159,10 
248  430,15 


1206401,68- 
163  668,W 
452  731,1« 
171921,10 


205  469,ao 


109  972,2a  92  583,51 
58  361,<o     56  365,70 


29136,00 

56000,09 

169  689,14 
66  496,7t. 


22  372,oo 


-32641,3» 
-5199,35 
19  760,8» 
33238,oo 
42  900,85 
17  388,71 
1  995,70 
6  764,oo 


56  363,sü  -283,27 


152  425,70    17  208,« 


2  478826,84 
334066.« 

1  268  537,85 
488  485^0 
525267,50 
283  671,4!» 
122764,30 
76  894,0» 


2605760,61 
387  144,33 

1  166  963,5* 
369849.W 
430461,30 
195  187,53 
119689,30 
61  229,00 


-26924,37 
-  8  077,«o 
111  578,67 
78  585,35 
94  80640 


3  076,00 
14  166,00 


59  249,07  0247,.* 


388149,65  342  626,45  40  623,»o 
135  527,70       107  634,74      27  892,»6 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name' 
der  Bannuutt'rneiiiiiung 

im  Monat  Februar 

vom  1.  Januar  bis  Ende  Februar 

1897 

1896 

l  weniger  —  i 

1897 

1896 

mehr 
weniKer  - 

M 

M 

M 

M 

M 

* 

Essener  Strassenbahn  .   .  . 

88 176 

36133 

:  2042 

534  384 

490908 

43  476 

Wiesbaden  —  Biebrich 

mS 

8968 

8  874 

94 

222  689 

817  690 

4  849 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

2  946 

3  383 

—  438 

47084 

47  390 

-  806 

Mainzer  Pferdebahn    .  .  . 

12  885 

11204 

1081 

176115 

175  144 

2971 

\i 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

3  432 

- 

56956 

,  - 

- 

Münchener  Trambahn-A.-(i. 

vom  1. 

Tult  bis  Knete  Februar 

196  564,33 

180759,0t 

16806,97 

1  968  588,74 

1908770,03 

59758,79 

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

1 

Hannover  in  Hannover  . 

101  142,0« 

92224,00 

8917,94 

212  607*4 

192361,40 

20246*4 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

3  167,io 

6  897,30 

-2  730,90 

8  381,30 

11636,7» 

—  3  254,  «s 

Cölnische    Strassen  bahnge- 

sellschaft  in  Cöln  a.  Rh.  . 

140243.Pi 

121  866,70 

18  377,94 

293608*7 

250  712.» 

42890*: 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

11498*0 

11  131,40 

367,io 

24184,90 

29  442>o 

742*o 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

furt a.  M.  -  Sachsenhausen 

13  930,06 

12  764.W 

1  175,37 

27  645,11 

24  621,99 

302: 

1*9 

Fraukfurt-OnenbaeherTram- 

»17.98-a8Z97 

V  1 7  95-292.96 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

7  846,60 

7  690,74 

156*4 

78  856,64 

78110,10 

746*4 

Brcslaucr  Strassen  -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

93  515,90 

80840,:o 

12676*o 

206901,30 

176  969,10 

29982*0 

Casseler  Strasscnbahngesell- 

vom  1.  Juli  bis  Ende  Februar 

schaft  in  Cassel  .... 

10241,44 

11082,90 

—  840,76 

148651,09 

137290,60 

6860*9 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart  ..... 

60601,!» 

Bl  811,57 

8  790,33 

187  701,91 

115896,01 

21  805*4 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

schaft  in  Stuttgart   .  .  . 

10522*1 

9578,81 

949,io 

21 189,04 

19  104*6 

2084.* 

Remscheider  Strassenbahn- 

Gesellschaft  in  Remscheid 

14  976*9 

12882,5t 

2144,3« 

29017,00 

26  122,»* 

2894*9 

Strasseueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  ■ 

12935*0 

12987.M 

—  62,04 

27032,14 

28018*4 

—  981,1« 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

Gesellschaft  in  Stettin  .  . 

30650,10 

29366,40 

1288*0 

66021*0 

62  708,34 

2  312*4 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

1 

19  516,06 

18724*i 

791,44 

13  712,™ 

43289,67 

423 

Karlsruher  Strassenbahn-Ge- 

scllschaft  in  Berlin  . 

43  598,4J 

38  289,10 

5  304,w 

Allgemeine  Lokal  u  Strassen- 

bahn-Gesellsch.  in  Berlin: 

ältere  Betriebsunternchm. 

215  139,6*1   189  685,*» 

26  453,70 

neuere  ,, 

125  640,10 

11  276 

10280 

996 

20771 

21  123 

—  352 

Ravensburg— Weingarten  . 

3  344 

3  389 

45 

7198 

7  046 

153 

Sonthofen -Oberstdorf.   .  . 

4  165 

5  313 

—  1  148 

8681 

9711 

-  1  130 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

18070 

17  905 

165 

36234 

35  090 

1  144 

2235 

2  242 

-  -  7 

4533 

4  470 

63 

Murnau  -  Gartnisch— Parten- 

12  961 

13O03 

-42 

23  426 

22  888 

637 

Fürth  Zirndorf-Cadolzburg 

7154 

6  902 

2f>2 

14  012 

13  608 

814 

19  167 

lü  515 

2  652 

37  862 

31  843 

5  519 

Forster  Stadteisenbahu   .  . 

8  793 

8191 

602 

17  770 

16  713 

1057 

Hansdorf— Priebus  .... 

4  824 

6256 

-482 

10 107  , 

10  315 

-208 

Meckenbeuren  —  Tettnang  . 

3  520 

3  425 

96 

7093 

6906 

1*7 

Rauscha   Freiwaldau  . 

3  070 

8802 

l-'ur  die  bcdakUuD  verantwortlich.  I'r.  A.  v.  d.  Leven  in  Berlin. 
Veilag  von  Julius  Sprlng-cr  in  Berlin  N.  —  Druck  von  H.  8.  Hennann  In  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  Mai. 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  en«lgiltig  be- 
willigt: 

1.  Dem  Kreise  Jeriehow  1  die  nach 
der  Mittheilung  in  dieser  Z«'itsehrift  für 
1896,  S.  613.  in  Aussieht  gestellte  Beihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  vom  Ihlekanal 
über  Burg  nac  h  Wenzlow  und  nach  Gross- 
Lübars  mit  Abzweigung  nach  Lüttgenziatz 
in  Form  eines  Darlehns  von  354000  M 
unter  den  dort  angegebenen  Bedingungen; 

2.  dem  Kreise  Hümmling  die  naeh  der 
Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für  1896, 
S.  497  in  Aussieht  gestellte  Beihilfe  zur 
betriebsfähigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  vom  Dortmund-Emshafen- 
kanal bei  Lathen  über  Sögel  nach  Werlte  1 
in  Form  einer  Betheiligung  mit  160000  M. 
Die  für  das  Unternehmen  von  der  Provinz 
Hannover  inzwischen  ebenfalls  endgiltig 
zugesagte  Beihilfe  wird  in  der  Gewährung 
eines  Darlehns  von  310000  M  zu  2,65°/0  : 
Zinsen  und  Vs7o  jährlicher  Tilgung,  unter 
Zuwachs  der  Zinsen  von  den  getilgten 
Darlehnsbctn'lgen,  bestehen.  Der  Staat  hat 
sich  zur  Sicherung  seiner  Interessen  im 
wesentlichen  die  gleichen  Rechte  wie  im 
Falle  Löwenberg— Lindow  (Zeitschrift  für  '< 
Kleinbahnen,  1895,  S.  507i  ausbedungen. 

An  Staatsbeihilfen  sind  in  Aussieht  ge- 
stellt: 

1.  Dem  Kreise  Briescn  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhof  Briescn  der  Eisen- 
bahnstreck»? Thorn— Jablonowo  nach  der 
Stadt  Briescn  in  Form  einer  Betheiligung 
mit  »•inen»  Viertel  des  Anlagekapitals  ohne 
Grunderwerb  bis  zum  Meistbetrage  von 
41250  M  unter  folgend*-!»  Bedingungen: 

a)  die  Provinz  Wcstpivussen  bewilligt 
demKr»'ise  eine  Beihilfe  durch  Ucb»-r- 
nahme  der  Bürgschaft  für  ein«;  vier- 
prozentige  Verzinsung  von  einem 
Viertel  »les  Anlagekapitals  bis  zur 
Höh».-  von  1050 M  jährlich  auf  42  Jahre; 

b)  der  Staat  nimmt  an  d»'in  Reingewinn, 
welcher  von  den  Betriebseinnahmen  : 


nach  Abzug  der  Betriebsausgaben,  <ler 
von  der  Ostdeutschen  Kleinbahngesell- 
schaft als  Betriebsunternehmerin  be- 
anspruchten 10°/,,  des  Uchi-rschusses 
der  B«'triebseinnahmen  über  die  Be- 
triebsausgaben  und  der  Rücklagen  in 
den  Reserve-  und  den  Eroeuerungs- 
fonds  verbh-ibt.  zu  einem  Viertel  und. 
sobald  und  soweit  der  Rest  des  R«'in- 
gewinns  den  Betrag  einer  vierpro- 
zentigen  Verzinsung  des  Anlagekapi- 
tals ohne  Grunderwerb  abzüglich  d»T 
Staatsbeihilfe  übersteigt,  an  »lein 
Uebersehusse  ebenfalls  zu  ein«-m 
Viertel  der  nicht  »ler  Betriebsunter- 
nehmeriii zutiiessenden  Hälfte  «les- 
selben  Theil; 

2.  dem  Kreis«»  Apenra»le  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  von  Apenrade  nach  Gravenstein 
in  Form  einer  Betheiligung  bis  zu  300000  M 
oder  in  Form  eines  Darlehns  in  gleicher 
Höhe  zu  lVs7o  Zinsen  und  1 "  /„  jährlich«-!- 
Tilgung  mit  Steigerung  der  Zinsleistung 
um  die  Hälfte  d«'s  l'Aj7„  übersteigenden 
Ueberschusse»  bis  zur  Err«'ichung  einer 
Jahresverzinsung  von  3VS70  unter  «ler  Be- 
dingung, «lass  die  Provinz  Schlcswig-Ik>I- 
stein  eine  entsprechen«!«'  Beihilfe  gewährt; 

3.  dem  Kreise  Hadersleben  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  untl  Ausrüstung 
der  Kleinbalinen: 

a)  vom  Bahnhof  Hailersleben  »ler  Eisen- 
bahnstrecke Woyens  —  Hadersleben 
nach  Christianstehl  mit  Abzweigung 
längs  »les  Ha<l«  rslebener  Hafens  und 

b)  von  Hadersleb«  n  üb«-r  Gramm  nach 
Rödding 

in  Form  einer  Betlieiligung  bis  zum  Meist- 
betrage von  637  000  M, 

zu  1  und  2  unt«r  «lein  Vorln  halt,  dass 
dem  Staate  zur  Sicherung  seiner  Interessen 
ein  entsprechender  EinHuss  auf  «len  Bau 
und  Betrieb  der  Bahnen  nach  näherer  V«  r- 
einbarung  eingeräumt  wird,  zu  3  unter  »lein 
Vorbehalt  »ler  Einräumung  wesentlich  »ler 
gleichen  Rechte  an  «len  Staat  wie  im  F.il'e 
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Löwenberg— Lindow  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  507). 

Bei  der  Kleinbahn  vom  Bahnhof  nach 
der  Stadt  Briesen  wird  die  Vorbelastung 
dieser  als  zunächst  betheiligt  allein  in  Be- 
tracht kommenden  Stadt  darin  bestehen, 
dass  sie  die  Zinsen  des  für  den  Grund- 
erwerb aufzuwendenden  Kapitals  trügt, 
ausserdem  für  ein  Drittel  der  Zinsen  des 
Baukapitals  von  höchstens  CGOO  M  jährlich, 
welche  der  Kreis  gegebenenfalls  an  die  als 
Bau-  und  Betricbsunternehmerin  gewonnene 
Ostdeutsehe  Kleinbahn-Gesellschaft  zu  zah- 
len haben  würde,  aufkommt.  Der  Kreis 
hat  der  Gesellschaft  gegenüber  die  Bürg- 
schaft für  eine  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals von  höchstens  165000  M  bis  zu 
4%  und  zwar  auf  die  Dauer  von  57  Jah- 
ren übernommen. 

Die  bei  der  Kleinbahn  Apenrade — Gra- 
venstein  zunächst  Betheiligten  halten  als 
Vorbelastung  die  Hälfte  des  zu  Lasten  des 
Kreises  verbleibenden  Theils  des  Anlage- 
kapitals von  ansehlagsmässig  880000  M  ein- 
schliesslich 80000  M  für  Grunderwerb  zu 
tragen,  die  nicht  besonders  bethciligteu 
Gemeinden  des  Kreises  tragen  die  andere 
Hälfte  dieses  Theils  des  Anlagekapitals. 
Der  erforderliche  Grund  und  Boden  wird 
vom  Kreise  erworben. 

Die  Vorbelastung  der  bei  den  Klein- 
bahnen des  Kreises  Hadersleben  zunächst 
Betheiligten  soll  in  freier  Hergabe  des  er- 
forderlichen Grund  und  Bodens,  soweit  die 
Kosten  des  Grunderwerbs  in  einzelnen  Ge- 
meinden nicht  vom  Kreise  getragen  wer- 
den, sowie  darin  bestehen,  dass  die  Mehr- 
zahl der  an  der  Linie  Hadersleben— Büd- 
ding betheiligten  GemeinoVii  eine  Zinshürg- 
schaft  für  eine  Kreisanleihe  von  etwa 
V2  Million  Mark  übernimmt.  Der  Kreis 
wird,  abgesehen  von  den  Kosten  des  Grund- 
erwerbs in  einzelnen  Gemeinden,  den  zu 
seinen  Lasleii  verbleibenden  Theil  des  An- 
lagekapitals von  ansehlagsmässig  1700000  M 
ohne  Grunderwerh  aufbringen,  die  Provinz 
Schleswig-Holstein  das  Unternehmen  durch 
Gewährung  eines  zinsfreien,  aber  mit  höch- 
stens 1'/»%  jährlich  zu  tilgenden  Darlehns 
von  einem  Viertel  des  Anlagekapitals  ohne 
G r un d e r we f I»  u n t e rs t ü t z e n . 

Die  Kleinbahnen,  für  welche  hiernach 
Staatsbeihilfen  in  Aussieht  gestellt  sind, 
sollen  bei  einer  planmässigen  Lange  von 
8— 32,8—20,8  und  49.7  km  mit  einer  Spur- 
weite von  1.435— 1.0.0  und  1.000  in  für  die 
Strecke  Bahnhof  Iladcrslebeu  —  Hafen  Ha- 
dersleben   auch   1,435  in.  hergestellt  nn,i 


sämmtlieh  mit  Lokomotiven  für  Porsonen- 
und  Güterverkehr  betrieben  werden. 

Ferner  ist  der  Aktiengesellschaft  Grei- 
fenhagener Kreisbahnen  zu  Greifenhagen 
mit  Bücksicht  darauf,  dass  sie  ihr  bisheriges 

I  Unternehmen  der  Herstellung  und  des  Be- 

I  triebes  von  Kleinbahnen 

a)  von  Greifenhngen  über  Bahn  nach 
Wildenbruch, 

b)  von  dem  Haltepunkte  Finkenwalde 
der  Eisenbahn  Stettin— Stnrgard  nach 
Neumark 

durch  Herstellung  einer  an  die  Kleinbahn 
des  Kreises  Pyritz  von   Pyritz    bis  zur 
Grenze    dieses  Kreises   mit    dem  Kreise 
Greifenhagen   anschliessenden  Kleinbahn 
strecke  bis  zum  Bahnhof  Klein-Schönfeld 

i  der  Kleinbahn  zu  a  zu  erweitern  beabsich- 
tigt, eine  Erhöhung  des  ihr  nach  der  Mit- 
theilung in  dieser  Zeitschrift  für  1896. 
S.  449,  als  Staatsbeihilfe  bereits  zugesagten 
Darlehns  von  300000  M  auf  400000  M  in 

I  Aussieht  gestellt  Dabei  sind  die  Bedin- 
gungen der  Darlehnsgewährung  dahin  an- 
derweit festgestellt,  dass  das  Darlehn  für 
die  ersten  fünf  Jahre  nach  voller  Auszah- 
lung desselben  nur  zu  l'/2%,  demnächst 
aber  zu  2%  zu  verzinsen,  sowie  mit  170 
jährlieh,  unter  Zuwachs  der  Zinsen  von 
den  getilgten  Darlehnsbetrügen.  zu  tilgen 
und  als  erststellige  Hypothek  einzutra- 
gen ist 

entweder  an  der  durch  Zusammen- 
legung der  Kleinbahnen  Fmkenwahhr — 
Xeumark  und  Pyritz— Grejfenhagener 
Kreisgrenze— Kh  in-Schönfeld  zu  bil- 
denden Balmeinheit  oder  an  der  Bahn- 
eitdieit  Finken  wähle — Xeumark. 

Die  Kosten  des  Grunderwerbs  für  die 
!  Strecke    Pyritz  -   Greifenhagener  Kreis- 
grenze— Klein-Schönfeld  sind  vom  Kreise 
Greifenhagen  übernommen.    Das  Anlage- 
kapital  beläuft  sich   ansehlagsmässig  auf 
206000  M  ohne  Grunderwerb,  dasselbe  >,,ü. 
j  soweit  es  nicht  durch  «las  staatliche  D.-ir- 
1  lehn  mit  gedeckt  wird,  durch  Ausgabe  v..n 
|  Stammaktien    der   Gesellschaft  beschallt 
i  werden.    Der  Kreis  Greifenhagen  und  die 
Provinz  Pommern  lassen  eine  Erhöhung 
ihrer  Beihilfen  für  das  Kleiubahnunterneh- 
men   Finkenwalde  —  Xeumark   aus  Anl  i» 
!  des  Baues  der  Strecke   Pyritz  —  Greifen-" 
hagener K reisgrenze— Klein-Schönfeld  nicht 
eintreten,  sind  auch  nicht  willens,  für  den 
Bau  dieser  Strecke  besondere  Beihilfen  zu 
gewähren.    Die  mehrerwähnte  neue  Klein 
bahnsirecke  soll  bei  einer  planmä>sigen 
Läng«'  von  6.4  km  mit  voller  Spurwon«- 
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hergestollt  und  ebenfalls  mit  Lokomotiven  einheilte    Zusage   der   Bewilligung  einer 

für  Personen-  und  Güterverkehr  betrieben  Staatsbeihilfe  zum  Bau  einer  Kleinbahn  von 

werden.  Höxter  nach  Brakel  und    Steinheim  ist 

Die  nach  der  Mittheilung  in  dieser  Zeit-  zurückgezogen,  da  das  Unternehmen  nicht 

schritt  für  1896.  S.  90,  dem  Kreise  Höxter  zur  Ausführung  kommt. 


Die  Vorarbeiten  für  die  (leut.seh-o.stafrikuiiisehe  Zeiitralbahn. 

Von 

G.  Paulus, 
kftnigl.  b»yer.  JUuptraann  a.  D. 


V.  Hoch-  und  Kunstbauten.  Stations- 
anlage ii  u.  s.  w. 

So  sparsam  man  Kleinbahnen  in  dieser 
Richtung  auszustatten  pllegt  —  selbst  die 
sächsischen Schmalspurbahnen  machen  hier- 
von keine  Ausnahme  — ,  so  wenig  worden 
uns'-re  Kolnnialhahncu  aus  diesem  Vorzug 
ihres  Vorbildes  Nutzen  ziehen  können. 
Allerdings  ein  Luxus  mit  Stationsanlagen 
wird  insofern  nicht  getrieben  werden,  als 
leider  nirgendwo  Verkehrsbreniipunkte  an 
der  Strecke  zu  kleinen  Stutionsabstünden 
auffordern.  Die  fast  ausschliessliche  Rück- 
sicht, nach  der  die  Stationsaulage  sich  zu 
richten  hat.  ist  das  Wasserbedürfniss.  Da- 
neben muss  unter  der  Annahme  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  20  km 
dafür  gesorgt  sein,  dass  in  Abständen  von 
150  -200  km  der  Zug.  sein  Personal  und 
unter  Umstünden  auch  seine  Fahrgäste  eine 
Station  vorfinden,  wo  sie  nächtigen  können. 
Ausgedehnte  Gleisanlagen  sind  hierbei  nicht 
erforderlich,  wenigstens  vorläufig  nicht. 
Dagegen  ist  die  Station  seihst  berufen, 
eine  von  der  heiniischen  Eisonbahnhaltc- 

SteJIe     Wesentlich     Verschiedelle    Kollo  zu 

spielen,  und  darnach  hat  sich  ihre  bauliche 
Ausstattung  zu  richten.  Für  Bau  und  Be- 
trieb entspringen  hieraus  wesentliche  Mehr- 
kosten. Die  Kolonialciseiibahnstation  ist 
unseres  Kruchtens  nicht  allein  dazu  be- 
rufen, den  Uahnverkehr  an  dem  .Stations- 
orte zu  erledigen  und  etwa  noch  den  Bahn- 
bewachungsdienst  auf  Station  und  Strecke 
zu  besorgen.  Die  Eigenart  kolonial-afrika- 
nischer Verhältnisse  weist  dem  Vorstand 
einer  Station  eine  viel  weitergehende  Auf- 
gabe zu,  die  mit  seiner  Stellung  als  Eisen- 
bahubeauiter  nur  mittelbar  zusammenhängt. 
Die  Eisenbahnstationen  werden  die  Stütz- 
punkte der  Eroberung  und  Erschliessung 

')  Am»,  d.  Kdl.  I>ie  dein  ersten  Tbeil  dicoes  AuKil/cs 
(Heft  1.  S.  235—242  beigegebene  Karte  ist  auf  der  »«rund 
lAge  einer  im  Verlage  von  Iüetrlch  tlelmnr  in  Itorlin  er- 
schienenen lebersiclitMUrte  von  I>eutschO*tafrlk.i  unge- 
ferti-t. 


des  Landes  iür  die  Kultur  werden,  und  in 
dieser  theils  friedlichen,  theils  kriegerischen 
Thätigkeit  wird  der  Vorstand  der  Station 
wie  nicht  leicht  sonst  .jemand  von  sich  zu 
sagen  berechtigt  sein:  nil  lunnani  a  nie 
alietium  puto.  Bald  Techniker,  bald  Land- 
wirth,  bald  Kaufmann  und  Kulturingenieur, 
bald  Friedensrichter  und  Verwaltungsbeam- 
ter, wird  ihm  auch  die  Berufsthätigkeit  dos 
Offiziers,  ja  in  gewissem  Sinne  dos  Missio- 
nars nicht  erspart  bleiben.  Diese  vielseitige 
Thätigkeitseiitfaltung  erheischt  eine  sorg- 
fältige Auswahl  der  Boainten,  und  diese 
wieder  dürfte  sich  im  Zahlen,  in  der  Ge- 
währung nach  europäischen  Begriffen  hoher 
Gehälter  äussern.  Mit  dieser  Aufgabe  der 
Station  aber  hängt  es  auch  zusammen, 
wenn  deren  Besetzung  mit  Personal  und 
materieller  Ausstattung  eine  ebenso  reich- 
liche sein  muss,  wie  die  baulichen  Anlagen 
bei  hoher  Solidität  —  letztere  der  Vorthei- 
digungsiahigkeit  wegen  —  einen  Umfang 
annehmen  worden,  der  weit  über  das  an- 
fängliche Verkohrsbediirfniss  hinausgeht. 
Vielfach  werden  insbesondere  die  Anlagen 
zur  Sicherung  der  Wasserversorgung  er- 
hebliche Kosten  verursachen. 

Es  will  fast  scheinen,  als  ob  diesem 
Gesichtspunkte  in  den  Vorarbeiten  zuwenig 
Kaum  gegönnt  sei.  Pivinierlieutenant  Schlo- 
bach  sagt  in  seinem  Berichte  (d.  <l.  25.  V.  96) 
über  Gebäude  lediglich:  „Zur  ondgiltigen 
Ausführung  der  Stationsgebäude  ist  für 
Fundamente  und  aufgehendes  Mauerwerk 
Baustein  zu  verwenden,  nur  im  Xothfalle 
der  poröse  Koralleiistein.  Als  Eindeckungs- 
inateiial  empfehlen  sich  Wollblech  (?)  und 
eiserne  Träger.  Da  jedoch  von  vornherein 
für  gut«'  Unterkunft  der  auf  der  Strecke 
befindlichen  Europäer  Bedacht  genominen 
werden  muss,  so  sind  bis  zur  Herstellung 
von  Stationsgebäuden  vorläufig  transpor- 
table Provisorion  zu  vorwenden.  Audi  für 
die  Unterbringung  der  Bahnarbeiter  in 
transportablen  Baracken  ist  Sorge  zu  tra- 
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gen,  da  sonst  der  Ausfall  an  Arbeitskraft 
durch  Sterblichkeit  und  Flucht  ein  bedeu- 
tender sein  würde." 

Unter  diesen  Umständen  erscheint  der 
Einheitssatz  von  55000  M  für  die  16  an 
der  Strecke  gelegenen  Bahnhofe  mehr  als 
erklärlich,  während  die  vorgesehenen  32 
Verwalter  und  Gehilfen  nur  als  knapp  aus- 
reichend für  die  beregle  Thätigkeit  ange- 
sehen werden  müssen.  Ob  aber  dieses 
Personal  zu  dem  Durchschnittsgehalt  von 
4000  M  und  2000  M  zu  haben  sein  wird, 
erscheint  mindestens  fraglich.  Gering,  viel- 
leicht zu  gering,  dürfte  der  Satz  von 
14000  M  sein,  der  für  Arbeiter  „zur  Hilfe- 
leistung und  Reinhaltung  der  Bahnhöfe" 
ausgeworfen  ist.  Unter  der  Annahme,  dass 
ein  eingeborener  Arbeiter  einschliesslich 
Verpflegung  nicht  mehr  als  80  Pf  täglich 
beansprucht,  reicht  dieser  Ansatz  nur  für 
drei  Arbeiter  einer  Station  aus,  so  dass 
das  ganze  Stationspersoual  aus  5  Köpfen, 
2  Weissen  und  3  Farbigen,  besteht.  Aller- 
dings sind  für  den  Streckendienst  8  Bahn- 
meister (l  auf  je  2  Stationen)  und  40  stän- 
dige Arbeiter  vorgesehen  und  ausserdem 
mich  42 000  M  für  Arbeitshilfe  ausgeworfen. 
Ha  indessen  die  Einzelstationen  18—20  km 
auseinander  liegen,  so  wird  der  reine 
Streckendienst  namentlich  im  Hinblick  auf 
die  Einflüsse  des  Tropenklimas  die  hierfür 
vorgesehenen  Kräfte  vollauf  in  Anspruch 
nehmen,  und  es  ist  nicht  abzusehen,  wie 
die  geschilderte  Thätigkeitsentfaltung  der 
Station  an  dem  Personal  des  Sirecken- 
dienstes eine  erhebliche  und  namentlich 
jederzeit  bereite  Unterstützung  sollte  fin- 
den können. 

Da.  wie  erwähnt,  die  Stationsanlage 
bahntechnisch  im  wesentlichen  dem  Wasser- 
Ledürfniss  entsprungen  ist.  so  glaubte  man 
nicht  über  die  äusserte  Entfernimgsgrenze 
von  20  km  zwischen  den  einzelnen  Statio- 
nen hinausgehen  zu  sollen.  Diese  Rück- 
sicht führt  auf  der  Strecke  von  Dar-es- 
Salaam  bis  zum  Kingani  (128  km)  zur  An- 
lag«- von  künstlichen  Wassel-Stationen.  Das 
Wasser  niii-s  durch  Tiefbohrungen  gewon- 
nen werden,  da  eine  Aufspeicherung  des 
Regenwassers  nicht  unter  allen  Umstanden 
ausreichend  wäre.  Für  alle  Fälle  sind  aus 
demselben  Grunde  bei  <l<-it  Betriebsmitteln 

WaS-ert ende!'  Vorgesehen. 

Eine  glückliche  Lösung  scheint  die 
Brückenfrage  gefunden  zu  haben.  Holz- 
konstruktioiieii  verboten  sich  vielfach  ganz, 
weil  das  vorgefundene  Holzmaterial  nicht 
die  nöthige  Länge  und  Härte  besitzt.  Also 
musste   zu   Ei-eiikon-tnik'ioneii  gegriffen 


werden.  Nun  linden  sich  an  der  Strecke 
Ueberbrückungen  mit  Fluthbrückenlängen 
von  30—60  m  vor;  dabei  sollte  der  Stamm 
an  europäischen  Arbeitern  möglichst  gering 
gehalten  und  die  Ausführung  schwieriger 
Montagearbeiten  bei  den  Brückenüberban- 
ten  mögliehst  vermieden  werden.  Um  nun 
ein  einheitliches  Brückenmaterial  zu  haben 
und  den  zuletzt  genannten  Anforderungen 
zu  entsprechen,  lag  es  nahe,  zu  dem  bei 
den  deutschen  Eisenbahntruppen  einge- 
führten und  bewährten  Kriegsbrücketi- 
System  Lübbeke  zu  greifen.  Seine  Vor- 
züge: Leichtigkeit  und  Einheitlichkeit  der 
einzelnen  Theile,  grosse  Veränderlichkeit 
der  Spannweite  wie  der  Tragfähigkeit  treten 
gerade  für  eine  Kolonialhahn  besonders 
vorteilhaft  in  Erscheinung.  Die  Herab- 
minderung  der  Beförderungskosten  wie  die 
leichte  Handhabung  der  einzelnen  Theile 
beim  Einbau  empfehlen  die  Anwendung 
gerade  dieses  Systems  besonders. 

Die  Eigentümlichkeit  der  afrikanischen 
Flüsse. ein  übergrossesUeberschwemmungs- 
gebiet  zu  besitzen,  bereitet  dem  Bau  wie 
dem  Betriebe  ernste  Schwierigkeiten.  Flüsse 
mit  nur  30—50  m  breitem  Fiussbett  in  «b  r 
trockenen  Jahreszeit  weisen  Uebersehwem- 
mungsgebiete  von  6—8  km  in  der  Regen- 
zeit auf.  Zur  Ueberschreitung  dieser  Nie- 
derungen ist  die  Anwendung  von  5  m 
langen  eisernen  Trägern  auf  hölzernen 
.lochen  vorgesehen.  Wir  möchten  darin 
nur  ein  Provisorium  sehen,  das  wohl  teil- 
weise nach  kurzem  Betriebe  einer  anderen 
Ausführung  Platz  machen  dürfte,  und 
würden  es  für  vorteilhafter  halten,  wenn 
von  Hause  aus  der  Titel  r  Brücken"  des 
Kosten  Voranschlages  um  die  betreffende 
Summe  erhöht  würde.  Zur  Zeit  schliessi 
er  mit  der  Summe  von  nur  600 0C0  M  ab. 

Tunnel  kommen  nicht  vor.  An  beson- 
deren Anlagen  erheischt  nur  der  l'.  ber- 
gang  des  Landverkehrs  zum  Seeverkehr 
in  Dar-es-Salaam  sowie  die  Einrichtung  der 
Verwaltung  ebendort  erheblichere  Bauten 
und  dementsprechend«  Ansätze  im  Kn-i.-n- 
voranschlag. 

An  der  Strecke  selbst  haben  nur  Kin- 
gani als  Mittelpunkt  des  ersten  Bauab- 
schnitts um!  der  Endpunkt  Mrogoro  er- 
weiterte bauliche-  Anlagen. 

VI.  Bau-  und  Betriebskosten. 

Es  ist  für  den  den  afrikanischen  Ver- 
hältnissen Fernstehenden  ausserordentlich 
schwierig,  an  einer  auf  solche  sich  beziehen- 
den Kostenberechnung  Kritik  zu  üben. 
Namen  wie  Bormann,  Schlobach,  Wissin.tnn 
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u.a. bürgen  dafür,  dass  sowohl  die  Eisenbahn- 
teelinik  als  auch  die  Kenntnis*  der  Ver- 
hältnisse in  unseren  Kolonien  völlig  zu 
ihrem  Kochte  gekommen  sind.  Dagegen 
möchten  wir  uns  nicht  versagen,  den  Kosten- 
voranschlag in  eine  vergleichende  Parallele 
nach  Endsummen  wie  Einzelbeträgen  mit 
dem  Anschlage  einer  heimischen  Kleinbahn 
zu  stellen.  Vielleicht  ist  eine  solche  Gegen- 
überstellung geeignet,  die  Abweichungen 
der  beiden  zum  Vergleiche  herangezogenen 
Kostenanschläge  in  ein  deutlicheres  Licht 
zu  rücken,  als  dies  durch  hier  aufgestellte 
Berechnungen  geschehen  könnte,  die 
immer  nur  theoretischen  "Werth  haben  wür- 
den. Wenn  als  Vergleichsobjekt  die  mehr- 
genannten  sächsischen  Schmalspurbahnen 
herangezogen  werden  sollen,  so  geschieht 
d.is,  weil  diese  einerseits  auch  den  Schöpfern 
des  Kolonialprojekts  als  Vorbild  vorge- 
schwebt haben,  und  infolgedessen  zwischen 
beiden  Anlagen  eine  gewisse  innere  Ver- 
wandtschaft besteht;  andererseits  aber 
zeichnen  sich  die  Angaben  über  die  Bau- 
und  Betriebskosten  der  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen nach  dem  hervorragenden  Werk 
von  Ledig  und  Ulbricht  durch  Genauigkeit 
und  Vollständigkeit  vor  denen  der  meisten 
übrigen  Kleinbahnen  aus. 

Der  Bormannsche  Kostenvoranschlag 
für  den  ersten  Bauabschnitt  Dar-es-Salaam — 
Mrogoro  mit  Abzweigung  Mpyii — Bagamoyo 
schliesst  mit  11860000  M  ab,  so  dass  bei 
rund  292  km  Länge  ein  kiloinetrischer  Bau- 
aufwand von  rund  41000  M  sich  ergiebt. 

Demgegenüber  haben  828  km  sächsi- 
scher Kleinbahnen  einen  Gesammtaufwand 
von  27  034  811  M  erfordert,  also  die  kilo- 
lnetrischcn  Kosten  83475  M  betragen;  der 
Unterschied  zu  Ungunsten  der  heimischen 
Anlagen  erscheint  allerdings  beträchtlich, 
dagegen  sind  aber  die  Kosten  anderer 
heimischer  Kleinbahnen  von  gleicher  Spur- 
weite mit  20—30000  M  bestritten  worden. 

Zur  Rechtfertigung  des  Bonnannschen 
Anschlags  dient  die  Thatsache,  dass  ge- 
legentlich eines  Vortrages  über  diesesThema 
bei  der  Besprechung  noch  die  übermässige 
Höhe  der  kilometrischen  Kosten  dieses  An- 
schlages mit  dem  Hinweise  auf  die  vor- 
stehend erwähnten  Erfahrungen  in  Preussen 
bemängelt  worden  ist.  Die  stärkste  Stütze 
findet  die  Bormannsehe  Berechnung  in  den 
thatsächlichen  Anlagekosten  der  Usambara- 
bahn,  die,  soviel  bekannt  geworden,  ein- 
schliesslich der  später  nothwendig  gewor- 
denen Verstärkungsarbeiten  rund  50000  M 
für  dasKilometer  betragen  haben,  (v.d.  Heydt 
giebt  sie  wohl  irrthümlich  zu  38  000  M  an.) 


Zieht  man  von  dieser  Summe  lO'/o  zu 
gunsten  der  geringeren  Spurweite  der  Zen- 
tralbahn ab  und  berücksichtigt  man  femer, 
dass  die  Erfahrungen  bei  der  Usambara- 
bahn  sich  bei  der  Zentralbahn  in  Minder- 
kosten recht  wohl  umsetzen  können,  sowie 
dass  die  kilometrischen  Kosten  mit  zu- 
nehmender Länge  der  Bahn  etwas  abneh- 
men, so  dürften  die  41000  M  der  Zentral- 
bahn ungefähr  das  richtige  Verhältniss  zu 
der  Meterspur  der  Usambarabahn  zum  Aus- 
druck bringen. 

Umstehend  sollen  die  kilometrischen 
Kosten  der  Einzclbeträge  des  Bonnann- 
schen Anschlages  und  der  sächsischen 
Schmalspurbahnen  tabellarisch  gegenüber- 
gestellt und  erläutert  werden. 

Es  dürfte  praktisch  sein,  die  Positionen 
der  beiden  Nachweisungen  gruppenweise 
einer  vergleichenden  Besprechung  zu  unter- 
ziehen. Hierbei  bilden  sich  von  selbst  drei 
Gruppen,  deren  erste  die  Positionen  ent- 
halten sollen,  die  in  der  einen  der  beiden 
Nachweisungen  Aufwendungen  auftreten 
lassen,  denen  bei  dem  Verglcichsanschlag 
Ansätze  überhaupt  nicht  gegenüberstehen. 
Die  zweite  Gruppe  soll  die  Unterschiede 
enthalten,  welche  einen  Mehraufwand  auf 
sächsischer  Seite  darthun,  während  die 
letzte  Gruppe  die  Titel  umfasst,  deren  An- 
sätze bei  der  Zentralbahn  höhere  Ausgaben 
vorsehen,  als  sie  bei  den  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen thatsächlich  erwachsen  sind. 

Die  Gruppe  1  umfasst  die  Positionen  III 
und  VI  sowie  XIV— XVII.  Die  ersteren 
beiden  fehlen  bei  der  Zentralbahn,  während 
die  letzteren  in  Sachsen  keine  Aufwendun- 
gen veranlasst  haben. 

Position  III  und  VI  (Einfriedigungen 
und  Tunnel),  für  welche  die  sächsische 
Nach  Weisung  je  77  und  27  M  aufführt,  ohne 
dass  die  Zentralbahn  hierfür  Aufwendungen 
zu  machen  gedenkt,  üben  bei  ihrem  ge- 
ringen Betrage  in  dem  Vergleiche  beider 
Endsummen  einen  Einfluss  nicht  aus.  Inter- 
essant aber  bleibt  die  Thatsache,  dass  bei 
mehr  als  300  km  Kleinbahnen  in  dem  säch- 
sischen Hügellande,  dessen  Thäler  vielfach 
Gebirgscharakter  tragen,  so  gut  wie  keine 
Ausgaben  für  Tunnelbauten  zu  machen 
wareu.  Die  einzige  vorgekommene  Tunnel- 
anlage,  welche  den  Gesammtaufwaud  mit 
der  angegebenen  Summe  belastet,  befindet 
sich  an  der  Strecke  Hainsberg— Kipsdorf 
und  hat  bei  18  in  Länge  einen  Aufwand 
von  8795  M,  also  489  M  für  das  laufende 
Meter  verursacht.  Es  ist  dies  ein  neuer 
Beweis  für  den  Vorzug  der  Schmalspur 
unter  Verhältnissen,  in  denen  die  Kosten" 
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frage  «-im*  ausschlaggebende  Kolk«  für  Sein 
oder  Nichtsein  eines  Schienenweges  spielt. 

Dass  Einfriedigungen  in  Afrika  nicht 
vorkommen,  leuchtet  ohne  weiteres  ein. 
"Würden  sie  aber  angewendet  werden,  so 
müssten  sie  einen  anderen  Zweck  verfol- 
gen, als  die  heimischen.  Wir  in  Deutsch- 
land wollen  damit  Menschen  und  Thiere 
vor  der  Begegnung  mit  dem  Zuge  schützen, 
in  Afrika  würde  es  sich  darum  handeln, 
den  Zug  vor  jenen  zu  schützen,  und  es 
wilre  nicht  unmöglich,  dass  der  bis  jetzt 
keine  Aufwendung  zeigende  Titel  doch  noch 
in  Anspruch  genommen  werden  müsste. 

Die  Positionen  XIV — XVII  belasten  nur 
die  Zentralbahn  und  betragen  insgesammt 
2598  M. 

Den  Hauptantheil  beansprucht  Titel  XIV 
(Wcrkstättenanlagen).  Wenn  dieser  bei  den 
süchsischenSchmalspurbahnen  gespart  wird, 
so  liegen  die  Gründe  hierfür  lediglich  in 
dem  Umstände,  dass  diese  Staatsbahnen 
sind  und  also  ein  Verwaltnngsglied  des  ge- 
sammten  sächsischen  Bahnnetzes  bilden 
und  überall,  wo  sie  sich  an  jenes  anglie- 
dern, Werkstilttenanlagen  vorfinden.  Neben- 
bei einer  der  wenigen  Gesichtspunkte,  die 
den  staatlichen  Kleinbahnbau  als  den  billi- 
geren gegenüber  dem  privaten  erscheinen 
lassen.  Die  nächsten  beiden  Titel  sind  auf 


die  Eigenart  der  Koloninibahn  zurückzu- 
führen und  vollberechtigt.  In  dem  Titel: 
Etwaige  Betriebsausfülle  ist  in  der  richtigen 
Erkenntnis«,  dass  Betriebsausgaben  für  ein 
junges  Unternehmen  schwieriger  zu  ertra- 
gen sind,  als  eine  entsprechende  Erhöhung 
fies  Anlagekapitals,  ein  sehr  angenehm 
wirkender  Puffer  zwischen  die  Friktionen 
eingelegt,  die  zwischen  Bauabsehluss  und 
Betriebscinriehtung  unter  allen  Umständen 
entstehen,  und  wir  möchten  empfehlen, 
auch  unseren  Kleinbahnkostenvoranschlä- 
gen einen  Ähnlichen  Titel  einzufügen. 

Die  Kursverluste  erklären  sich  aus  der 
schwankenden  Valuta  der  Rupie. 

Was  die  letzte  Position:  Erste  Einlage 
in  den  Betriebs-  und  Reservefonds  anlangt, 
so  ist  diese  unter  denselben  Gesichtspunk- 
ten zu  beurtheilen  wie  Titel  XV. 

Zu  der  zweiten  Gruppe  gehören  die 
Titel  I— VII,  IX,  XI  und  XIII. 

Der  Unterschied  bei  Titel  I  (Grund- 
erwerb) betrügt  rund  8000  M  zu  guust.  n 
der  Zentralbahn  und  bedarf  einer  Erläute- 
rung nicht.  Die  vorgesehenen  390  M  ent- 
fallen im  wesentlichen  auf  G runde rw erb un- 
gen  für  die  Bahnhofsanlagcn  in  Bagamoyo 
untl  namentlich  Dar-es  Salaam.  Besonders 
an  letzterem  Orte  ist  es  nur  gutzuheissen. 
wenn  die  Gesellschaft  die  Bahnhofsanlagen 
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in  einem  über  das  augenblickliche  Bedürf- 
nis» hinausgehenden  Umfange  herstellt  und 
sich  auch  die  Erweiterungsmögliehkeit  für 
eine  fernere  Zukunft  sichert.  Die  gesammten 
Grundcrwerbskosten  für  die  258  km  lange 
Strecke  Mpyii— Mrogoro  betragen  nur  rd. 
5000  M,  hierbei  ist  das  Hektar  zu  20  M  ge- 
rechnet. Dagegen  sind  für  Nutzungsent- 
Schädigungen  38  000  M  und  für  Vermessung 
und  Grenzbezeichnung  des  zu  erwerbenden 
Eigenthums  52000  51  in  Rechnung  gestellt. 

Fast  die  gleiche  Ersparnis»  weist  Titel  11 
(Erdarbeiten)  auf.  Seine  Ziffern  finden  in 
den  entsprechenden  Aufwendungen  der 
Usambara-Bahn  eine  solche  Bestätigung, 
dass  der  eingesetzte  kilometrische  Aufwand 
von  5400  M  ebenso  als  auskömmlich  wie 
als  nicht  zu  hoch  gegriffen  angesehen  wer- 
den kann.  Die  Erdmassenberechnung  ist 
freilich  nur  schätzungsweise  erfolgt,  da  sie 
nicht  auf  Grund  ausführlicher  Vorarbeiten 
berechnet,  sondern  nur  an  der  Hand  der 
durch  die  Linienaufnahme  und  Profilirung 
gewonnenen  Ergebnisse  nach  der  bei  den 
Eisenbahntruppen  für  allgemeine  Vorarbei- 
ten angewandten  Methode  ermittelt  ist. 
Da  es  sich  indessen  um  eine  schmieg-  und 
biegsame  Schmalspur  handelt,  dürfte  die 
sehliessliche  Streckenfestlegung  allzu  grosse 
Abweichungen  nicht  aufweisen.  Dies  um 
so  weniger,  als  die  Arbeiterfrage  weit  ge- 
ringere Schwierigkeiten  zu  bereiten  scheint, 
als  <lie  Gegner  der  Kolonialbahnen  vielfach 
annehmen.  Geheimrath  Bormann  hat  theil- 
weise  aus  persönlicher  Anschauung  die 
Ueberzeugung  gewonnen,  dass  für  den 
Bahnbau  darauf  wird  verzichtet  werden 
können,  auslandische  Arbeiter  (Kulis)  zu 
verwenden.  Es  wird  nicht  nur  die  erfor- 
derliche Arbeiterzahl  erhaltlich  sein,  son- 
dern auch  ihre  Leistungen  dürften  nach 
den  gemachten  Erfahrungen  genügen.  Da- 
bei hat  die  Verwendung  einheimischer  Ar- 
beiter, selbst  wenn  sie  theilweise  aus  dem 
Innern  bezogen  werden  müssen,  den  Vor- 
zug grosser  Billigkeit.  Der  Arbeitslohn  an 
der  Küste  betrügt  36  Pf.  Einschliesslich 
der  grundsätzlich  zu  gewährenden  Ver- 
pflegung dürfte  der  Durehschuittsarbeits- 
lohn  selbst  für  schwere  Arbeit  80  Pf 
nicht  überschreiten.  Bei  der  Usambara- 
Bahn  hat  das  Kubikmeter  Erdarbeit  1  M 
gekostet. 

Xur  nebenbei  sei  darauf  hingewiesen, 
welch'  hohes  Verdienst  um  die  Erziehung 
unserer  Negerstümme  die  Zentralbahn  sich 
erwerben  würde,  wenn  es  ihr  gelingen 
sollte,  während  der  Baujahre  in  den  von 
ihr  durchzogenen  Landestheilen  die  Be- 


wohner zu  regelmässiger  Lohnarbeit  zu  er- 
ziehen. 

Bedeutend  ist  auch  die  Ersparnis«  bei 
Titel  V  (Brücken  und  Durchlässe).  AVenn 
der  Kostenvoranschlag  der  Zentralbahn 
1800  m  Ueberbrückungen  (ohne  die  Durch- 
lässe) aufweist,  so  werden  auch  die  aus- 
führlichen Vorarbeiten  hieran  nicht  viel 
ändern.  Auch  die  Einheitssätze  hierfür 
dürften  im  Hinblick  auf  das  gewählte 
Brückensystem  sich  als  zutreffend  erweisen. 
Vemiisst  haben  wir  eine  Position  für  die 
Ueberbrückung  von  Vorfluthsfreeken.  Doch 
werden  sich  diese  Ausgaben  aus  den  Sätzen 
für  „Unvorhergesehenes"  bestreiten  lassen. 
Der  Titel  V  setzt  z.  B.  hierfür  40000  M  ein. 
Insgesammt  sind  hierfür  bei  den  einzelnen 
Titeln  ohne  die  Positionen  XI  und  XVI 
rd.  180000  M.  vorgesehen. 

Auffällig  erscheint,  dass  bei  Titel  VII 
(Oberbau)  eine  Ersparniss  von  rd.  5000  M 
1  gegenüber  den  kilometrischen  Kosten  bei 
den  sächsischen  Schmalspurbahnen  erzielt 
werden  soll,  obwohl  man  auf  den  älteren  säch- 
sischen Strecken  Schienen  geringeren  Ge- 
I  wichts  eingebaut  hat,  als  für  die  Zentralbahn 
vorgesehen  sind,  obwohl  die  Eisenpreise  in 
j  den  letzten  Jahren  in  stetigem  Steigen  be- 
!  grillen  sind  und  überdies  der  Oberbau  der 
Zentralbahn  für  Schienen,  Kleineisenzeug 
und  theilweise  für  Schwellen  durch  den  Be- 
zug aus  der  Heimath  ausserordentlich  be- 
!  lastet  ist.  Der  Einheitssatz  für  dicTonneStnhl- 
,  schienen  ist  aus  dem  Kostenvoranschlage 
nicht  ersichtlich,  da  Fracht-  und  Entlade- 
kosten darin  inbegriffen  sind,  entzieht  sich 
also  der  Kontrole.    Bei  den  Anschaffungs- 
kosten der  Schwellen  sind  Ersparnisse  nicht 
zu  machen,  da  die  billigere  Anschaffung  der 
,  Holzschwellen  (170000 Stück)  durch  dicMehr- 
,  kosten  der  vorgesehenen  Eiscnschwellen 
1  (170  000  Stück)  reichlich  aufgewogen  wird. 
!  Also  verbleibt  zur  Erklärung  dieses  Unter- 
schieds lediglich  das  Verlegen  des  Oberbaus, 
wofür  1200  M  für  das  Kilometer  gerechnet 
werden.  Zur  Herstellung  der  Bettung  sind 
138000  cbm  Steinschlag  vorgesehen,  dessen 
Herstellung»-,    Anfahrungs-    und  Einbau- 
kosten  auf  8M  für  das  cbm  veranschlagt  sind. 

Da  aber  bei  diesem  Titel  „Unvorher- 
gesehenes" nicht  vorgesehen  ist,  indem 
man  gerade  hier  mit  ziemlich  festen  Zahlen 
rechnen  kann,  so  darf  man  wohl  annch- 
i  men,  dass  bei  der  Vorsicht,  welche  den 
'  ganzen  Bormann'schen  Kostenvoranschlag 
auszeichnet,  auch  diese  Position  auskömm- 
lich bemessen  sein  wird.   Doch  glaubten 
1  wir   unsere   Befürchtungen    nicht  unter- 
drücken zu  sollen. 
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för  KleinbAhneii. 


Wenn  der  Titel  IX  (Bahnhofe  u.  s.  w.) 
nur  eine  Ersparnis»  von  rd.  6000  M  auf- 
weist, so  erklärt  sich  dieser  Umstand,  trotz 
der  nur  auf  das  notwendigste  des  Fahr- 
betriebs vorgesehenen  Anzahl  der  Stationen, 
aus  deren  an  früherer  Stelle  besprochenen 
Ausrüstung.  Während  in  Sachsen  auf  327  km 
absoluter  Bahnlfinge  17  Einzelstrecken  mit 
154  Stationen  und  Haltestellen  treffen,  ent- 
fallen auf  die  258  km  lange  Strecke  Dar- 
es-Salaam — Mrogoro  16Stationen.  Es  kommt 
somit  in  Sachsen  1  Station  auf  je  2,1  km, 
bei  der  Zentralbahn  auf  je  16  km.  In 
Sachsen  beträgt  die  Aufwendung  für  je 
1  Station  22071  M,  bei  der  Zentralbahn 
80000  M  oder  nach  Abzug  von  390000  M,  die 
auf  besondere  Aidagen  in  Dar-cs-Salaam 
treffen,  sowie  unter  „Unvorhergesehenes" 
zum  Ausgleich  vorgetragen  sind,  genau 
65000  M  auf  je  1  Station  einschliesslich 
Wasserstation.  Wenn  schon  der  sächsische 
Bericht  (s.  Ledig  und  Ulbricht,  S.  21)  sagt: 
„Ihre  (der  Verkehrsstellen)  Ausrüstung  ist 
auf  das  notwendigste  Mass  beschränkt" 
und  trotzdem  einen  Aufwand  von  22  000  M 
für  die  Station  aufweist,  erscheint  die  Posi- 
tion von  65  000  M  bei  der  Zentralbahn  nach 
dem  Gesagten  nichts  weniger  als  zu  hoch. 

Titel   XI   (Verwaltung)   rechnet  eine 


Erspamiss  von  rund  5500  M  gegenüber 
den  sächsischen  Kosten  aus.  Vor  allem 
muss  bemerkt  werden,  dass  die  sächsischen 
Kosten  in  diesem  Punkte  hoch  erscheinen. 
Bei  jeder  preussischen  (Privat  )  Kleinbahn 
würde  dieser  Posten  allein  genügen,  um 
jeden  Baugewinn  illusorisch  zu  macheu,  da 
dieser  Betrag  selbst  unter  der  Annahme 
von  rd.  60000  M  kilometrischer  Baukosten 
etwa  16—17%  des  gesammteu  kilometri- 
schen  Bauaufwandes  ausmacht,  die  private 
Konkurrenz  aber  zur  Folge  gehabt  hat, 
dass  wohl  nirgends  in  Preussen  mehr  mit 
einein  höheren  Baugewinn  als  10%  ge- 
rechnet werden  kann.  Im  Gegensatze  zu 
diesen  hohen  sächsischen  Kosten  müssen 
die  Sätze  der  Zentralbahn  niedrig  genannt 
werden,  da  hierin  die  Kosten  der  Vorarbeiten 
mit  600  M  für  das  Kilometer,  sowie  die  Ver- 
waltungskosten für  drei  Jahre  Bauzeit  nebst 
je  '/j  Jahr  Vorbereitung  und  Abwicklung 
der  Baurechnung  enthalten  sind. 

Der  letzte  Titel,  bei  welchem  die  Zen- 
tralbahn Ersparnisse  aufzuweisen  hat,  ist 
die  Position  XIII  (Betriebsmittel).  Der  Unter- 
schied beträgt  rd.  9000  M  für  das  Kilometer. 
Es  ist  nicht  uninteressant,  den  beiderseitigen 
Park  an  rollendem  Material  gegenüberzu- 
stellen: 


sc 


Benennung 


Sachsen 


Stückzahl  Achsenzahl 


Zentralbahn 


Stückzahl  i  Achseuzahl 


1 

2 

3 
4 
5 


Lokomotiven  

Personenwagen  

Zugführerwagen  

Gedeckte  Güterwagen  

Offene  Güterwagen  

Zusammen   .   .  . 


71  243 

256  504 

44  88 

288  578 

1053«)  |  2134 


11'; 
16 

80») 


1711 


5  507 


107 


40 

82 


'}  Pie  sächsischen  Rollbftcke  sind  nicht  angeführt.  -  '  Einschl.  2  Wassertender.  -      Es  ist  nicht  nnter 
schieden  zwischen  offenen  und  gedeckten  Guterwagen. 

Hiernach  entfallen  auf  1  km  Strecke  ]  rend  bei  der  Zentralbahn  schon  auf  25.7 
an  Achsen:  in  Sachsen  je  17,  bei  der  Zentral-  Achsen  eine  solche  trifft,  so  klären  sich 
bahn  0.9.  Die  Achse  kostet  in  Sachsen  diese  beträchtlichen  Mehrkosten  sofort  auf. 
615  M,  bei  der  Zentralbahn  1700  M.  Das  Es  ist  nicht  ersichtlich,  weshalb  die 
Stück  kostet  in  Sachsen  2000  M,  bei  der  Gattungen  der  gedeckten  und  offenen  Güter- 
Zentralbahn  3700  M.  Diese  letztere  Ziffer  wagen  nicht  auseinander  gehalten  sind, 
möchte  selbst  unter  Berechnung  der  Fracht  Nach  den  eingesetzten  Einheitssätzen 
von  den  heimischen  Werken  bis  Darmes-  (15C0  M  das  Stück  einschl.  Herschaffungs- 
Salaam  auffallend  erscheinen:  berücksichtigt  kosten)  müsste  man  eigentlich  anuehmen. 
man  indessen,  dass  in  Sachsen  auf  je  78,8  dass  nur  offene  Güterwagen  vorgesehen 
Achsen  1  Lokomotive  zu  rechnen  ist,  wäh-  '  sind.    Dies  ist  aber  nicht  anzunehmen,  da 
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weitaus  die  Hauptmasse  der  vorkommenden 
Verfrachtungen  (PlaiitageiH-rzi-ugnisse.  hei- 
mischc  Fabrikati*  u.  8.  w.)  eine  Beförde- 
rung in  offenen  Güterwagen  nieht  vertragen 
wünle.  Sollten  aber  nur  gedeckte  Güter- 
wagen oder  «loch  grossentheils  solche  vor- 
gesehen sein,  dann  müsste  auch  der  Ein- 
heitssatz von  1500  M  ein  niedriger  genannt 
Averden. 

Veber  die  Gesnmmtausstattung  der 
Strecke  mit  rollendem  Material  wird  noch 
bei  dem  Kapitel  „Betrieb*  zu  sprechen  sein. 

Es  erübrigen  nunmehr  noch  jene  Po- 
siti'inen  des  Hormannsehen  Kostenvoran- 
schlages,  in  denen  dieser  die  thatsüeh- 
lichen  Küsten  der  sächsisch«»!!  Schmalspur- 
bahnen übersteigt.  Es  sind  «las  die  Titel 
VIII.  X  und  XII  (Signale.  Ausserordent- 
liches. Insgemein  und  Hnuzinsen)  mit 
einein  Gesannnthetrnge  "von  6357  M  kilo- 
metrischer  Kosten,  denen  nur  2175  M  bei 
den  sächsischen  Kleinbahnen  gegenüber- 
stehen. Hie  Titel,  an  sieh  nicht  sehr  be- 
langreich, gewinnen  theilweise  dadurch  an 
Bedeutung,  dass  sie  einen  Massstab  zur 
Beiirtheilung  des  richtigen  Kostcnverhält 


4  Jahre  bemessen  ist,  einschliesslich  der 
Vorbereitung»-  und  Abn  chnungszeit. 

Wenn  somit  die  Gegenüberstellung  der 
thatsüchlichen  Kosten  bei  der  Anlage  der 
königl.  sächsischen  Schmalspurbahnen  er- 
geben hat,  dass  bei  Behandlung  der  Kosten- 
frage im  Bormaunschen  Anschlage  eine  zu 
optimistische  Auffassung  nicht  obgewaltet 
hat.  so  darf  daraus  doch  zugleich  auf  der 
anderen  Seite  gefolgert  werden,  dass  es 
nicht  möglich  sein  würde,  mit  wesentlich 
geringeren  Mitteln  auszukommen. 

Vll.  Berechnung  der  voraussicht- 
lichen Betriebskosten. 
Geheimrath  Bonnann  hat  «'ine  doppelte 
Berechnung  der  Betriebskosten  aufgestellt, 
die  eine  unter  der  Voraussetzung,  dass 
taglich  in  jeder  Richtung  1  Zug.  die  andere, 
dass  deren  2  abgelassen  werden.  Im  elfte- 
ren Falle  haben  sich  jährliche  Betriebs- 
kosten in  der  Höhe  von  760000  M,  im  letz- 
teren von  890000  M  ergeben.  Im  ersteren 
Falle  kostet  das  Zugkilometer  3.16  M.  im 
letzteren  1.95  M.  Da  unseres  Erachtens 
ein  täglicher  Zug  in  jeder  Richtung  zur 


nisses  der  Kolonialbalm    gegenüber  den     Bewältigung  des  vorläufig  zu  erwartenden 


heimischen  Anlagen  zulassen.  So  sind  beim 
Titel  „Signale-*  bei  der  Zentralbahn  600  M 
vorgesehen,  bei  den  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen 424  M.  Die  erwähnten  600  M 
entfallen  fast  vollständig  (500  M)  auf  die 
Telegraphenleitung.  Nun  besteht  bereits 
in  Deutsch-Ostafrika  eine  längere  Tele- 
grapheuleituug  an  der  Küste,  die  einen 
Aufwand  von  6 — 700 M  kilometrischer  Kosten 
verursacht  hat.  Der  Preisunterschied  gegen- 
über den  eingesetzten  500  M  der  Zentral- 
bahn erklärt  sich  zur  Genüge  aus  der  Mit- 
theilung der  kaiserl.  I'ostdircktiou  zu  Dar- 
es-Salaam.  dass  im  Hinblick  auf  das  tro- 
pische Btlanzenwachsthum  ein  10  m  breiter 
lichter  Raum  geschaffen  werden  musste, 
eine  Aufgabe,  die  bei  der  Zentralbahn  in 
Wegfall  kommt,  da  die  Telegraphenleitung 
an  dein  für  die  Bahn  herzustellenden  lichten 
Raum  angelegt  werden  kann. 

Die  beiden  noch  verbleibenden  Titel 
der  3.  Gruppe  X  und  XII  (Ausserordent- 
liches, Insgemein  und  Bauzinsen)  anlangend, 
so  entlallt  der  grösste  Theil  des  Titels  X 


Verkehrs  ausreichend  sein  dürfte,  so  ist 
aus  der  zweiten  Berechnung  nur  zu  ent- 
nehmen, dass,  sobald  die  Dichtigkeit  der 
Zugfolge  sich  der  auf  unseren  Kleinbahnen 
üblichen  nähert,  auch  die  Zugkilometer- 
kosten sich  ähnlich  gestalten.  Bei  allge- 
meinen Schätzungen  der  voraussichtlichen 
Rentabilität  einer  Kleinbahn  bei  uns  pflegt 
i  man  für  das  Zugkilometer  je  nach  der  ört- 
lichen Beschaffenheit  der  Strecken  einen 
Satz  von  0,80  bis  1.20  M  in  Rechnung  zu 
stellen.  Xach  der  amtlichen  Zusammen- 
stellung der  Betriebsergebnisse  sämmtlicher 
i  Schmalspurbahnen  Deutschlands  hat  das 
Zugkilometer  gekostet:  1894  85  l*f.  1895 
84  Pf.  In  Sachsen  sind  1894  1  503  909  Loko- 
motivkilometer geleistet  worden,  die  ge- 
sammten  Betriebsausgaben  stellen  sich  auf 
1560028  M.  so  dass  die  Kosten  des  Zug- 
kilometers rund  1.00  M  betragen. 

Von  besonderem  Interesse  für  die  Bc- 
urtheilung  der  Betriebskosten  der  Z«»n!ral- 
bahn  sind  nachstehende  Positionen,  die  be- 
sonders hervorgeholten    zu   werden  ver- 


nuf  die  Einrichtungen,  die  den  l'ebergang  dienen 


von  der  Seefracht  zur  Landfracht  zu  ver- 
mitteln halten  i  Dar-es  Salaain  .  und  trägt 
seine  Erklärung  in  sich  selbst,  der  Rest 
«Hellt  AllsgleichsZWeeken.  Dass  der  Titel 
„Banzinseu"  die  sächsische  Position  bei 
weitem  übertrifft,  erklärt  sieh  ans  der  Läng« 


Die  Generaltinkosten  (oberste  Leitung) 
beanspruchen  «-ine  jährliche  Summe  von 
130000  M,  die  hoch  erscheinen  möchte:  da- 
gegen sind  auf  «len  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen Ib-triebsgeiiera  (Unkosten  in 
Höhe   von   87  00"  M   erwachsen.      Da  in 


«b-r  Bauzeit,  die   bei  de,-  Zentralbahn   auf  Kolonien  höhere  (ö-häh  r 
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bezahlt  werden  müssen  als  in  der  Hei- 
math, so  dürfte  sieh  dies«-  Endsumme  eher 
noch  als  zu  niedrig  erwrisen.  Die  Direktion 
in  Dar-es-Salaam  soll  über  ein  Personal 
von  10  Kopten  verfügen.  Nur  in  2  Füllen 
aber  ist  die  Vertretung  der  einen  Funktion 
aus  einer  etatsmüssigeu  anderen  möglich. 
Hei  schweren  Krankheits-  oder  Todesfüllen, 
mit  denen  ja  leider  zu  rechnen  ist.  muss 
für  Ersatz  der  verlorenen  Kraft  gesorgt 
werden,  liierfür  ist  ein  Betrag  nicht  aus- 
geworfen. Wohl  findet  sich  eine  Position 
von  12  500  M.  Diese  ist  aber  für  „verlorene 
oder  beschädigte  Frachtstücke,  für  Unfälle, 
Ruhegehälter  und  für  unvorhergesehene 
Fälle"  bestimmt  und  für  diese  Zwecke 
knapp  genug  bemessen.  Im  ersten  und 
zweiten  Betriebsjahre  wird  man  sich  ja 
dank  der  Vorsicht  des  Baukostenvoran- 
schlags helfen  können,  aber  in  späteren 
Betriebsjahren  dürfte  sich  der  Titel  „Ge- 
neralunkosten" als  zu  gering  erweisen. 
"Was  den  Strecken-.  Bahnhofs-  und  Zug- 
begleitungsdienst anlangt,  so  ist  schon  an 
früherer  Stelle  darauf  hingewiesen  worden, 
wie  knapp  die  Ausstattung  mit  Personal 
der  voraussichtlichen  Thfitigkeit  gegenüber 
vorgesehen  ist.  Indessen  ist  zuzugeben, 
dass  durch  die  allmähliche  Schulung  des 
Unterpcrsonals,  vielleicht  sogar  der  Ein- 
geborenen, hier  gleichzeitig  eine  reich- 
lichere Personalbesetzung  wie  eine  Er- 
sparnis» in  den  zu  zahlenden  Gehältern 
sieh  wird  erzielen  lassen.  Ist  es  doch  in 
den  vielfach  ähnlichen  Betätigungen  un- 
serer Schutztrnppe  nicht  anders  gewesen. 
Mancher  Feldwebel,  Unteroffizier,  ja  Laza- 
rethgehilfe  hat  Monate  lang  mit  Erfolg  einer 
Station  vorgestanden,  denn  Besetzung  mit 
mindestens  einem  Offizier  bei  der  Grün- 
dung als  unumgänglich  nothwendig  erachtet 
worden  war.  In  höherem  Masse  als  in  un- 
seren geordneten  Verhältnissen  wird  dort 
der  Drang  der  Noth  auch  den  minder  Be- 
fähigten gegebenenfalls  auf  einen  unge- 
wohnten Posten  stellen  und  ihn  denselben 
ausfüllen  lassen.  Es  ist  eine  oft  bestätigte 
Thatsaehe,  dass  eine  zu  reiche  Stcllen- 
hesetzung  oft  weniger  den  Erfolg  verbürgt, 
als  wenn  dem  einzelnen  viel  auferlegt  wird. 

Eine  wichtige  Frage  für  die  deutsch- 
ostafrikanische  Kolonialbahn  bildete  die 
Kohlenfrage.  In  der  Kolonie  selbst  sind 
bis  jetzt  Kohlen  nicht  gefunden  worden.1) 
und  auch  ein  Aushilfsmitte]  bietet  sich 
nicht,  da  man  in  Bücksicht  auf  die  Erhal- 

')  Hie  Fiin-le  am  NyajM.i  k.'.nnen  fur  i!io  Znntr.ilhihn  vor- 
t-miiK  nml  wohl  nn<h  lansc  nicht  nutzbar  ^ciincht  werden. 


tung  der  Waldbestände  auch  nicht  vorüber- 
|  gehend  an  eine  Holzfeuerung  denken  konnte. 
Im  Gegentheil  wird  die  Bahn   den  Seren- 
dampfern für  die  Folge  Heizmaterial  zu- 
führen müssen,  um  den  durch  den  Dampfer- 
betrieb verursachten  Wälderverwüstungen 
l  Einhalt  zu  thun.    Geheimrath  Bonnann  hat 
j  nun  bei  seinem  Aufenthalt  in  der  Kolonie 
festgestellt,   dass  eine  brauchbare  Braun- 
j  kohle  zu  «lern  annehmbaren  Preise  von 
30  M  die  Tonne  aus  Transvaal  zu  beziehen 
ist,  und  hierdurch  die  Kohlenfrage  eine  vor- 
i  läufig  befriedigende  Lösung  gefunden  hat 
im    Gegensatz   zu  den  Vorhersagen  von 
Kolonialgegnern,  die  davor  warnten.  Eisen- 
bahnen zu  bauen  in  einem  Lande,  wo  es 
weder  Frachten,  noch  Wasser,  noch  Kohlen 
gebe.    Inzwischen  hat  sich  aber  die  Ver 
muthung,  dass  man  bei  näherer  Durchfor- 
schung unserer  Kolonie  auf  Kohlen  treffen 
müsse,  insofern  bestätigt,  als  in  der  That 
am  Nordende  des  Nyassa  mächtige  Lager 
vorzüglicher  Steinkohle  entdeckt  worden 
sind.   Nun  liegen  diese  allerdings  vorläufig 
nicht  im  Benutzungsbereich  der  Zentral  - 
bahn,  wenn  auch  ihre  spätere  Heranziehung 
j  durchaus  nicht  ausser  allem  Betracht  liegt, 
I  aber  dieser  Fund  lässt  auch  auf  das  ander 
weitige   Vorkommen    der  Stcinkohlenfor- 
mation  schliessen,    so  dass  die  Deckung 
des  Bedarfs  aus  eigenen  Beständen,  ja  die 
i  Versorgung  der  ganzen  Kolonie  einschliess- 
|  lieh    der  Dampfer   an  den  TIafenplätzen 
|  später  einmal  eine  der  Hauptaufgaben  der 
1  Zentralbahn  bilden  dürfte.    Dann  ist  auch 
!  für  das  Vorhandensein  von  Frachten  gc- 
,  sorgt,  selbst  wenn  man  den  sonstigen  An- 
j  gaben  über  die  Frachterzeugnissfühigkeit 
unserer  Kolonie  noch  so  skeptisch  gegen- 
übersteht.   Vorläufig  allerdings  ist  tür  die 
Ermittlung    der    Betriebskosten    mit  der 
Transvaalkohle  zu  rechnen,  und  «leshalb 
ist  auch  im  Ansehlage  das  Kilogramm  mit 
0.04   M    angesetzt,   und  dieser  Aufschlag 
gegenüber  dem  Tonnenpreise  an  der  Küste 
durch  Transportkosten  und  -Verluste  wohl 
berechtigt.  Dagegen  werden  die  in  der  Be- 
j  rechnung  nachgewiesenen  620  Lokomotiv- 
;  kilometer  eines  prozentualen  Zuschlags  für 
Leer-   und   Kangirkilometer  bedürfen.  da 
erstcre  nur  die  Nutzkilometer  darstellen 
Hierbei  dürfte  sich  immerhin  ein  Zuschlag 
t  von  5"/,,  rechtfertigen,  wodurch  sich  die  zu 
'  leistenden    Jahreslokoniotivkiloineter  von 
905  200  auf  916  515  erhöhen  würden.  Dir 
Endsumme  von  3208  M  erhöht  sich  dem- 
entsprechend um  1810  M.    In  der  Berech- 
nung der  zur  Erzeugung  der  Zugkraft  er- 
forderlichen Kohlcnmcnge  ergh-bi  >ich  .  in 
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Unterschied  vini  2.5  kg  zu  Ungunsten  des 
sächsischen  Bedarfs. 

Wir  möchten  diese  Betrachtungen  über 
die  angestellten  Bau-  und  Betriebskosten- 
berechnungen nicht  ohne  den  Hinweis  ilar- 
auf verlassen,  dass  nicht  nur  die  Möglich- 
keit eines  kolonialen  Bahnbaues  ini  grossen 
erw  iesen  ist.  sondern  auch  die  Formen  ge- 
zeigt sind,  in  denen  er  sich  zu  vollziehen 
hat. 

Es  erübrigen  noch  einige  Worte  über 
Rentabilität  und  Finanzirung.  beides  Dinge, 
die  auch  bei  unseren  heimischen  Kleinbah- 
nen eine  grössere  Rulle  spielen,  als  die 
glänzendste  Technik. 

Wir  wollen  es  uns  versagen,  mit  der 
«"»Heut liehen  Meinung  in  den  Muthmassnn- 
gen  über  das  Für  und  Wider  einer  mög- 
lichen Rentabilität  uns  auseinanderzusetzen, 
vielmehr  nur  ziffermässig  nachweisen,  einer 
wie  grossen  Einnahme  die  Zeiitralbahn  be- 
darf, um  die  Betriebskosten  zu  decken. 
Wenn  wir  uns  lediglich  die  716  000  M  Be- 
triebskosten vorhalten,  so  ist  diese  Summe 
zu  gross,  um  irgend  einen  vernünftigen 
Beurtheilungsniassstab  anlegen  zu  können, 
wir  müssen  sie  also  zerkleinern  und  glie- 
dern. 

Es  verkehren  jährlich  auf  der  Strecke 
HöO  Züge,  mithin  hat  jeder  Zug  eine  Ein- 
nahme von  483  M  zu  bringen,  wenn  die 

Betriebskosten  gedeckt  Werden  sollen.  Im 
Hinblick  auf  die  ganz  ungeheuerlichen 
Kosten  des  bisherigen  Karawanenvcrkelirs 
soll  das  Personenkilometer  mit  0.10  M 
(sämmtliche  Wagenklassen  in  einander  ge- 
rechnet), das  Tonnenkilometer  mit  1.00  M 
tarifirt  werden.  Nehmen  wir  an.  es  würde 
jeder  Zug  von  10  Personen  auf  die  halbe 
Strecke  der  Zugtagereise  benutzt,  und  der 
Zug  führte  eine  Fracht  von  10  t  aul  die- 
selbe Strecke,  so  ergiebl  sich  nachstehende 
Rechnung:  ( lOx  75  xu.10) -f- (10  x  75x  1,00) 
=  825  M  Zugeinnahnie.  Hierbei  sind  die 
Erträgnisse  der  Post,  der  Telegraphie  und 
des  Personengepäcks  noch  nicht  berück- 
sichtigt. Vergleicht  man  hiermit,  dass  der 
Karawanenverkehr  zur  Küste  seither  jähr- 
lich einen  Aufwand  an  Transportkosten  von 
rund  G  000  000  M  nothwendig  gemacht  hat. 
und  berechnet  die  Trausportkosten,  die  den 
Etat,  der  Kolonialverwaltung  belasten,  dann 
erscheint  die  oben  willkürlich  gewählte 
Zugfrc.|ueuz  nichts  weniger  als  zu  hoch 
gegriffen.«) 


'  Ob  die-er  Vergleich  b*wt'i«krrifi iu:  Ist.  erscheint  uns 
schon  »u»  dem  Giundc  zweifelhaft,  du  nicht  ge^asl  wird, 
weichen  Transportleistunijon  die  angegebenen  Küsten  von 
6OOO0CO  H  entsprechen.  Anm.  der  Redaktion. 


Ob  die  Finanzirung  gelingt,  hängt  im 
wesentlichen  davon  ab,  ob  der  Reichstag 
bereit  ist,  das  jährliche  Risiko  von  etwa 
1  ?  Million  Mark  zur  Sieherstellung  des  bei 
dein  Werk  anzulegenden  deutschen  Kapi- 
tals zu  übernehmen. 

So  sehr  es  jedem  Kolonialf'reunde  eine 
tief  empfundene  Pflicht  ist.  überall  für  die 
Förderung  dieses  unseres  grössten  kolo- 
nialen Werkes  beizutragen  und  Klärung 
über  die  einschlägigen  Fragen  zu  schaffen, 
so  wenig  gehört  die  Betätigung  dieser 
allgemein  publizistischen  Aufgabe  in  den 
Rahmen  dieser  Zeitschrift. 

Zum  Schluss  möge  noch  jener  Ab- 
schnitt aus  dem  Spezialbcricht  des  Pre- 
mierlieutenants Schlobaeh  Platz  finden, 
worin  dieser  sich  über  die  Art  seiner  Ge- 
ländeaufnahmen  äussert.  Derselbe  lautet 
wörtlich: 

„Auf  Wunsch  des  Zentralbahnkoinites 
und  mit  Genehmigung  des  (Gouverneurs 
Herrn  v.  Wissmann  wurde  der  Unterzeich- 
nete mit  der  Ausrüstung  und  Ausführung 
einer  grösseren  Expedition  betraut  zum 
Zwecke  der  technischen  Aufklärung  des  für 
die  Zentralbahntrace  in  Betracht  kommen- 
den (Geländes.  Die  Resultate  meiner  auf 
Untersuchung  der  ersten  Baustrecke  von 
der  Küste  Iiis  Ukanii  beschränkten  Reise 
sind  in  den  zu  den  Akten  gegebenen  Nach- 
weisen enthalten  und  bestehen  aus: 

1.  Routcnaufnahnieii.  Dieselben  wur- 
den von  mir  ausgeführt  und  zu  Papier  ge- 
bracht im  Massstabe  1:75000.  Als  Kon 
trole  für  die  Aufnahmen  wurden  vielfach 
magnetische  Peilungen  benutzt,  wozu  sich 
besonders  die  in  Ukanii  weit  sichtbare 
Spitze  des  Lübangaberges  eignete.  Die 
Stimmigkeit  dieser  Peilungen,  sowie  der 
bis  Kwa  Masudi  am  Geringen  rückwärts 
ausgeführten  Schleife  lieferten  den  Beweis 
für  die  Richtigkeit  der  Aufnahmen,  die  auch 
von  Herrn  Dr.  Kiepert  anerkannt  ist.  Der 
Schleitinarsch  führte  meist  am  Geringen 
entlang,  um  den  Verlauf  des  Bogens  zu 
konstatiren.  den  dieser  Fluss  von  Kwa  Ma- 
sudi an  über  Norden  und  Westen  mich 
Süden  beschreibt,  und  um  zu  konstatiren, 
welcher  l'rnweg  entsteht,  wenn  die  Trace 
behufs  Umgehung  grosser  Erdarbeiten  bei 
der  Fauke  Faukc  Terrasse  dem  Bogen 
de.-  Flusses  folgen  würde.  Bisher  w  ar  dieser 
Lauf  de.,  Flusses  auf  den  vorhandenen 
Routenkarten  nicht  verzeichnet. 

Zur  Ermittlung  der  Höhen  las  ich  das 
Aneroidbaroiueter  auf  hohen  und  tiefen 
Punkten  ab.  sowie  bei  allen  Wasserläufen. 

37' 
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Wahrend  der  Routenaufnahmen  wurden  von 
mir  Notizen  gemacht  über  Vorhandensein 
von  Baumaterialien.  Bodenbeschaff'enheit. 
Wasserlüufe  u.  dergl. 

2.  Profile.  Die  auf  Anlage  Xo.  2  er- 
sichtlichen, für  die  Trace  in  Betracht  kom- 
den  Einschnitte  sind  nivcllirt,  mit  Ausnahme 
der  kleineren  Bachliluf'e,  deren  Dimensio- 
nen mit  Messband  und  Messlatte  ermittelt 
wurden. 

Die  Feststellung  der  Hoehwasserstände 
der  Uebersehwemmungsgebietc  geschah  auf 
Grund  vorhandener  Anzeichen  hezw.  durch 
Erfragen,  soweit  dies  möglich  war. 

3.  Gelündeprotile  im  Zuge  der  Rckog- 
nnszirungslinie.  Zur  Feststellung  allerKnick- 
punkte  im  Gelände  hatte  der  dicht  hinter 
mir  marschirende  Trigonometer  (  aville  den 
Auftrag,  sein  Aneroid  fortgesetzt,  auch  bei 
geringen  Gelündeunterschiedeu,  abzulesen 
und  die  Ablesungen  zu  notiren.  Bei  mar- 
kanten Geländepunkten,  Ifügelkuppen. 
Wasserläufen,  u.  s.  w.  wurden  beide  Baro- 
meter  zur  Kotitrole  gleichzeitig  abgelesen. 
Zur  Kontrole  aller  Baromcterablesungcn 
wurden  fast  in  allen  Lagerplätzen  Siede- 
puuktsbestimmuugen  mit  dein  Siedethcnno- 
meter  und  Vergleichungeii  der  Barometer 
vorgenommen.  Sümmt  liehe  Instrumente 
zur  ITöhetimessung  wurden  vor  der  Abreise 
in  Dar  es-Salaam.  sowie  nach  der  Rückkehr 
mit  dem  Qnecksilberbarometcr  der  Uandes- 
vermessungsabtheilung  verglichen,  und  da- 


1  durch  die  Standkorrektion.  sowie  das  Ver- 
halten des  Barometers  während  der  Reise 

1  festgestellt.  Die  Art  der  Berechnung  der 
Höhen  ist  aus  Anlage  1  ersichtlich.  Auf 
Grund  der  berechneten  Höhen  wurde  das 
Gelandeprotil  der  Deutlichkeit  halber,  wie 

1  folgt,  festgestellt:  1  ein  150  m  der  Längen. 
1  mm  =0,1  mm  des  Barometers  =  1.2, 
nämlich  V,n  der  ermittelten  Höhetistnfe: 
1  mm  des  Barometers  =  12  m.    Als  mittlere 

,  Temperatur  wurden  nach  Angabe  des  Herrn 
Dr.  Maurer.  Meteurologs  der  Eaudesver- 

'  messungsabtheilung  in  Dares-Salaam.  25"  C. 
angenommen. 

1.  Astronomische  Breitehest  im  mutigen, 
von  mir  ausgeführt  mit  dem  Hildehr.ind  - 
sehen  Universaliustrument.  dessen  tienauig- 
keit  nach  dem  bereits  berechneten  früheren 
Beobachtungszeichen  0.1'  =  6"  =  180  m.  auf 
dem  Boden  gemessen,  beträgt. 

Zur  Ausarbeitung  des  auf  der  Hin  und 
Rückreise  nach  Ukami  gewonnenen  .Mate- 
rials standen  iu  Dar  es-Salaam  bis  zum  Ab- 
gange des  Dampfers  nur  14  Tage  zur  Ver- 
fügung. In  dieser  Zeit  wurde  von  mir  die 
Kartirung  der  Route  vorgenommen,  wäh- 
rend Herr  Caville  auf  Grund  der  von  ihm 
nach  Vereinbarung  mit  mir  berechneten 
Höhen  «las  Geländeprofil  darstellt.-.  Dieses 
nunmehr  von  mir  nach  Berlin  mitgefahrte 
Material  ist  die  Grundlage  des  in  Anlage  6 
gegebenen,  auf  eine  Spurweite  von  ".*>  cm 
basirten  Kostenüberschlags.a 


Die  <iros.se  Berliner  lM^tleluihii- Aktiengesellschaft.1 


Der  Geschäftsbericht  der  Direktion  für  | 
«las  Jahr  1890  kann  ein  erhöhtes  Interesse 
in  Anspruch  nehmen,  kommen  doch  in  ihm 
die  Wirkungen  zum  Ausdruck,  die  die 
Herliner  (Jewerbeausstellung  auf  den  Ver-  : 
kehr  Berlins  ausgeübt  hat:  ist  doch  zum 
ersten  Male  in  einigermassen  beträchtlichem 
Umfange  in  diesem  .lahre  der  elektrische 
Betrieb  zur  Anwendung  gelaugt,  und  sind 
doch  die  Ergebnisse  von  besonderer  Be- 
deutung für  die  Beurtheilung  der  Verhand- 
lungen, die  seit  mehr  als  Jahresfrist  mit 
der  Stadtverwaltung  über  die  allgemeine 
Einführung  des  elektrischen  Betrieb*  und 
eine  damit  zu  verbindende  Armierung  der 
Konze>>-ionsbediugutigen  gi-pllogen  werden 
und  noch  nicht  zum  Ab-chlus«.  gelangt  sind. 

')  l  cI.it  .lic  linlwicUlime  v.-!^l.  Z<.'i!s.?tnl!'t  Mr  Klein- 


Die  Betriebsergebnisse  werden  als  recht 
befriedigende  bezeichnet.  Obwohl  von  den 
UiS  Tagen  der  Dauer  der  Gewerbe.iu-strl- 
lung  nur  etwa  40  regen  frei  und  allgemein 
die  Witterungsverhältnisse  ungünstig  wan  n, 
hat  sieh  der  Personenverkehr  um  Uni0  , 
gegen  1895  gehoben;  als  Gründe  werden 
die  Ausstellung,  die  im  allgemein,  n  ge- 
hobene wirthsi  haftliche  Lage  der  Berliner 
Industrie  und  die  starke  Bevölkerungszu- 
nahme mehrerer  Vororte  angegeben.  Die 
Einnahmesteigerung  ist  etwas  zurückgeblie- 
ben: sie  beträgt  nur  10.82°/0.  Auf  ein 
Wagenkilometer  wurden  189G  nur  52  Pf 
gegen  73  Pf  im  Jahre  1879.  auf  ein.-  be- 
förderte Person  nur  11  Pf  gegen  1309\-, 
in  1879  eingenommen.  Dieser  verhättniss- 
mässige  Einnahmerückgang  ist  durch  die 
Herabsetzung  der  Tarife.  Vermehrung  der 
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Thcilstreckcn  und  Erweiterung  der  Zeit- 
kalten  verursacht. 

Der  Aussteliungsverkehr  »teilte  ganz 
gewaltige  Aufgaben;  in  den  Hauptzeiten 
kam  durchschnittlich  alle  15  Sekunden  ein 
Wagen  an  der  Ausstellung  an  und  ging 
ebenso  ein  Wagen  von  dort  ab.  Zur  Be- 
wältigung diese»  Verkehrs  dienten  fünf 
Linien,  von  denen  zwei  (Zoologiseher 
Garten— Hallesehes  Thor— Ausstellung  und 
Kitterstrasse  —  Schlcsischcs  Thor  —  Ausstel- 
lung! elektrisch  betrieben  wurden.  Elek- 
trische Kraft  wurde  noch  auf  einer  dritten 
Linie.  Ritterstrasse —Glogauerstrasse,  zur 
Anwendung  gebracht,  und  die  beiden  von 
der  Ritter-(Eeke  Linden ■) Strasse  ausgehen- 
den Linien  wurden  vom  29.  Juni  ab  mit 
unterirdischer  Stromzuführung  bis  zum 
Dönhoffplatz  geleitet.  Auch  die  Strecke 
Zoologischer  Garten  —  Hallesehes  Thor  — 
Ausstellung  niusste  auf  Anordnung  der 
Behörden  am  Deunewitzplatz,  um  die 
Lutherkirche  herum,  mit  einem  Kanal  für 
uno-rirdische  Stromleitung  gebaut  werden, 
und  diese  kurze  Strecke  innerhalb  der 
son*t  mit  Oberleitung  betriebenen  Linie 
hat  mehrfach  Veranlassung  zu  empfind- 
lichen Betriebsstörungen  gegeben.  Auf  der 
Strei  ke  Dönhoffplatz— Glogauerstrasse  sind 
Versuche  mit  Akkumulatorenwagen  ange- 
stellt worden,  die  bekanntlich  für  die  Linien 


Uebertrag  25  643183.89  M, 

Kosten,  die  durch  Kanalisa- 
tionsausführungen ent- 
standen sind    463697.08  „, 

Strassenreinigungskosten  .   2017  392,79  „ , 

Personenbeförderungs- 
abgabe   13698314.35 

zusammen  42  422  588.11  M. 

Dazu  treten  noch: 

Chausseegeld   173047.01  M, 

Ocmeindeeinkoniinensteuer  1208168,05  „, 
sonstige  Steuern  und  Ab- 
gaben   365848.33  ,, . 


Ks  ergiebt  sich  also  eine 
Gesammtleistung  von  .   .  44  169  651,5*3  M, 

die  im  Laufe  von  25  Jahren  der  Stadt  zu 
gute  gekommen  ist.  Im  Jahn-  1896  be- 
tragen diese  Leistungen  rund  1,9  Millionen 
Mark  oder  8,88%  des  Anlagekapitals,  mehr 
als  die  Hälfte  des  an  die  Aktionäre  zur 
Vertheilung  gelangenden  Reinertrags  (3,2 
Millionen  Mark). 

Diese  Zahlen  sind  zwar  absolut  recht 
ansehnlich.  Zu  ihrer  Beurtheilung  wird 
man  sich  aber  vergegenwärtigen  müssen, 
dass  die  enorme  Steigerung  des  Verkehrs 


nur  zum  geringsten  Theile  durch  Aufwen- 
der inneren  Stadt  in  Aussieht  genommen     düngen  der  Gesellschaft  herbeigeführt  wor- 


siinl:  die  Akkumulatoren  wurden  auf  der  i 
oberinlisch   betriebenen  Strecke  aus  der 
Hochleitung  gespeist  und  traten  in  Thätig-  \ 
keit.  sobald  diese  Strecke  verlassen  wurde.  1 
Auch  wurde  die  Beleuchtung  von  Pferde- 
bahn wagen   mit  Akkumulatoren  versucht.  ■ 
Ein  I  rtheil   über  diese  Massnahmen  lässt 
sich  aber  nach  dem  Bericht  noch  nicht 
Rillen. 

Die  Abgabe,  die  von  der  Koheiniiahine 
aus  der  Personenbeförderung  an  die  Stadt 
zu  zahlen  war.  ist  von  1215366.81  M  im 
Jahre  1895  auf  1  346668.30  M  gestiegen:  die 
Pflasterrente  hat  sich  von  238.059,41  M  auf 
237  142  41  M  vermindert.  Im  ganzen  sind 
von  der  Gesellschaft  seit  ihrem  Bestehen 
für  die  Stadt  folgende  Beträge  ausgegeben 
Worden: 

Kür    Verbesserungen  der 

Strassen,  nach  Abzug  von 

20   M  Gleisherstellungs- 

koslen  für  das  laufende 

Meter   19  691790.16  M. 

Umptlasternngskosien  .  .  2470403,43,,. 
Pllasterrente   3  480990,30  „  . 


•rwiegend  auf  der 


Seite  25  64318389  M 


den  ist.  das»  sie  ganz  ül 
Entwicklung  Berlins  als  Reichs-  und  Landes- 
hauptstadt beruht.  Es  ist  daher  volks- 
wirtschaftlich durchaus  richtig,  dass  ein 
grosser  Theil  der  immer  wachsenden  Ein- 
nahmen der  Stadt  zu  gute  kommt.  Die 
Dividenden,  die  alljährlich  gezahlt  werden, 
sind  noch  immer  hoch  genug,  einen  Aus- 
bau des  Netzes  als  vortheilhaft  erscheinen 
zu  lassen. 

Im  einzelnen  entnehmen  wir  dem  Be- 
richte noch  folgende  Angaben: 

Neu  gelegt  sind  6  km  Gleise.  Von  den 
nunmehr  vorhandenen  296  km  entfallen  auf 
zweigleisige  Strecken  230  km,  auf  ein- 
gleisige 43  km. 

An  Grundstücken  besitzt  die  Gesell 
schalt  335  742  (pn.  wovon  19307  qm  zu 
Betriebszwecken  und  176  289  qm  als  pferdc- 
weidegrundstück  gepachtet  sind.  Ein  Werk - 
stättenbahnhuf  und  19  Betriebsbahnhöfe  ste- 
hen auf  diesen  Grundstücken  mit  einem 
Herstellungspreis  von  7.3  .Millionen  Mark; 
der  Erwerbspreis  der  eigenen  Grundstücke 
beträgt  Ö.5  Millionen  Mark.  Es  ist  Platz 
für  65S1  Pferde  und  1341  Wagen  vorhan- 
den. 
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Das  Wagenkonto  belief  sich  Ende  1H96  der  Betriebsmittel  ergeben  «lit*  folgenden 
auf  5334  72491  M.  Bestand  und  Ausnutzung  Tabellen: 


1691 

1  Qai 

1H95 

IbJb 

273 

2«2 

296 

0 

0 

22i; 

Bestand  an  Wagen  

.   .  Anz. 

1079 

10+7 

1  157 

261 

281 

2-1 

159 

4  ös 

456 

26 

26 

26 

339 

348 

36S 

85 

95 

KM) 

Motorwagen  

•        •  »! 

0 

0 

50 

Arbeitswagen  aller  Art  .  . 

•       •  >! 

206 

221 

22* 

? 

3  96S587 

4  442  807 

davon  elektrisch  betrieben 

0 

293  883 

Die  Wagen  leisteten  ...... 

.  .km 

26  S09  760 

28  527  124 

32  56->  640 

'  Um  (.iL-si-hüftsl.wiclii  ist  iirthuiiillch  JJc  Unge  der  elektrOch  betriebenen  «.Heise  auf  2  Millionen  kin  ar.gr-.-^n. 


5  823 

6056 

6  262 

M 

1  821  591) 

1  889  472 

1S78  6O0 

330 

312 

30» 

Durchschnitt  »pfenleleistung  täglich 

.    .  km 

26,37 

26.71« 

26,ci 

■16019  977 

48616  479 

51  852  WS 

■    •  ":o 

6.07 

7,^ 

7,oi 

2,0'J 

Fütterungskosten   für   ein  Pferd 

und 

l,Väi 

l,ii 

1,170 

Kine  Angabe,  wieviel  Wagenkilometer  zahl  der  beförderten  Personen,  über  die 

im    elektrischen   Beiriebe    geleistet    sind.  Einnahme  aus   der  Personenbeförderung 

findet  sieh  nicht  im  Berichte.    Die  folgende  und  ihre  Zusammensetzung. 
Tabelle  enthalt  die  Angaben  über  die  An- 


1894 

1895 

1896 

131  800 

138900 

154  21« 

tliglich  im  Durchschnitt  (        ,,  ) 

361 

381 

421 

davon  auf  Einzelseheine  (         „  ) 

120095 

125  755 

139  549 

11705 

13145 

14  651 

Von  den  auf  Einzelscheine  beförderten  Personen 

79,w 

SO,»» 

15  Pf  „ 

14,s> 

12,- o 

12.M 

20  PI  „ 

4.» 

5,13 

4,: 

1,M 

1,10 

0> 

0,1  J 

O.i» 

0.ii 

Gcsainmteinnahme  aus  dem  Personenverkehr  .   (1000  M) 

14  700 

15  307 

16963 

HM 

41,3 

41U 

Von  diesen  Einnahmen  entfallen  auf  Fahrscheine 

6?,w 

71,» 

71.-1 

IM 

16.G". 

16*: 

20  Pf  „ 

8,.;9 

9,03 

3,39 

2.i-> 

0..M 

0,J« 

0.71 

Die  Durelischnittsciiinahuic  für  1  Person  betrug  .   .  Pf 

11,1* 

11,01 

11,«' 
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Die  starke  Steigerung  der  Personen- 
z;«hl.  »Iii-  im  .Jahn-  1896  gegenüber  1895 
mir  über  15  Millionen  eingetreten  ist.  wäh-  . 
rem!  der  Verkehr  von  1894  bis  1895  sich 
nur  um  7  Millionen  Personen  gehoben  hat. 
ist  schon  erwähnt  worden;  sie  entfallt  fast 
ganz  (14  Millionen)  auf  die  Personen,  die 
Einzelscheine  gelöst  haben.  Der  bei  weitem 
gröbste  und  von  Jahr  zu  Jahr  wachsende 
Theil  sowohl   der  beförderten  Personen. 


als  auch  der  Einnahmen  entfällt  auf  die 
10  Pf  -  Strecken.  Diesem  Wachsen  ent- 
sprechend geht  »h  r  Durchschnitt  der  für 
eine  Person  erzielten  Einnahme  allmählich 
zurück;  er  hat  sich  im  Jahre  1896  bis  auf 
1  Pf  dem  Einheitstarif  von  10  Pf  genähert. 

Eine  Urbersieht  über  die  Gcsanuntein- 
nahmen  und  -Ausgaben  ergiebt  die.  folgende. 
Tabelle: 


1891 


1805 


1806 


Gesamt»  (einnähme   M 

Gesamtntausgabe   „ 

Ucbcrschuss   „ 

Dividende   % 

Von  den  Einnahmen  entfielen: 

auf  die  Personenbeförderung   M 

davon  Einzclscheine   „ 

Zeitkarten  

Postbeamte   ,, 

auf  andere  Kinnahmen  (Gleisbenutzuug,  Dünger- 

verkauf  u.  s.  w.)  , 

Von  den  Ausgaben  entfielen: 

auf  Gehälter  und  Löhne   % 

Futter-  und  Streuniatcrial   „ 

Unterhaltung  der  Wagen   „ 

Hufbeschlag,  Schmiedelühne,  Arzneien   .   .  . 

Bureau-,  Hof-  und  Balmreiniguug   „ 

Unterhaltung  des  Bahnkörpers    „ 

Steuern  und  Abgaben  (mit  Ausnahme  der  an 

die  Stadt  zu  zahlenden)   ., 

Stromliefcrnng  , 


Der  Gewinn  berechnet  sich,  wie  folgt: 


141110  Ml 
801*0  621 
6  8181)20 
12Va 

| 

14  700  755 
13  7S4S6I 
881  122 
34  772 

209  786 


15560806 
8  377  676 
7  183  181 
12V« 

15  307  284 
112721)78 
997  925 
36  3*1 

253  522 


17  306  221 
1)145  746 
8160  475 
15 

16  9Ü3  391 
15  795  076 
1  131  120 
37  195 

342830 


45,65 

46,» 

45,<* 

30,7!» 

28,» 

29,s» 

3,81 

4,*o 

4,o« 

3,*< 

3,47 

3,Ja 

2,8S 

2,65 

2,77 

2,« 

2,*» 

2,-iu 

4,19 

4,oi 

0 

0 

0,fc7 

M 

1 

M 

Bctriebsüberschnss  

Zinsen  und  Kursgewinn  

Vortrag  aus  1895   

Hiervon  sind  abzuziehen: 

die  Hypothekenziusen  

Obligationenzinsen  

Gesammtabschreibungen  

Zahlungen  an  die  Stadt  

Zuweisung  zum  Beamtenunterstützungsfonds 
Zuweisung  zum  Erneuerungsfonds  .... 

Es  bleiben  also  zur  Vertheiluug  


8  160  475,19 
139217,6» 
6  30S.C- 


61 050.00 
518  001,;i 
1  875944,70 
1583  810,71 
5O000.ro 
OOOOOO.uo 


.     8  3O50Ol,a 

f 


4  688807,»3 


8616194,11 


An  Aktien  sind  21375  000  M,  an  Obligationen  14  253000  M  ausgegeben,  Hypotheken  sind 
mit  1431500  M  aufgenommen.  H 
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Zeitschrift 
mr  Kletnbahnrr. 


Die  Meldung  und  Untersuchung  von  Unfällen  auf  Kleinbahnen. 

Von 

G.  G.  Winkel, 

In  Magdeburg. 

durch  welche  der  regelmässige  Betrieb 
länger  als  24  Stunden  ausgesetzt  bleiben 
muss,  binnen  längstens  6  Stunden  nach 
dem  Unfall  dem  Regierungspräsidenten 
und  der  königl.  Eiscnbahndirektion  tele- 
graphisch  zu  melden. 

2.  Von  allen  Betriebsunfällen,  durch 
welche  Menschen  getödtet  oder  verletzt 
worden  sind,  oder  bei  denen  die  im  Reichs- 
strafgesetzbuch vom  26.  Februar  1876  5j§  315 
und  316)  mit  Strafe  bedrohte  Gefährdung 
eines  Eisenbahntransports  durch  Verschul- 
den einer  Person  in  Frage  kommt,  ist  dem 
Staatsanwalt  und  der  Ortspolizeibehörde 
von  dem  Betriebsuntemehmer  oder  dem 
verantwortlichen  Betriebsleiter)  sofort 
schriftliche  Anzeige  zu  machen. 

3.  Die  Untersuchung  der  Un falle  liegt 
dem  Betriebsuntemehmer  ob.  welcher  sich 
durch  den  verantwortlichen  Betriebsleiter 
vertreten  lassen  darf.  Dem  Regierungs- 
präsidenten und  der  königl.  Eisenbahn- 
direktion  bleibt  es  überlassen,  sieh  an  der 
Untersuchung  zu  betheiligen  und  nöthigen 
falls  Massnahmen  zur  Verhütung  weiterer 
Unfälle  zu  treffen.  Die  Untersuelmngsver- 
handlungen  sind  auf  Verlangen  dem  Re- 
gierungspräsidenten und  der  königl.  Eisen- 
bahndirektion einzusenden. 

4.  Von  dem  Ausfall  jeder  gerichtlichen 
Untersuchung  und  von  jedem  in  einer 
Unfallsac.he  ergehenden  gerichtlichen  T'r 
theil  ist  dem  Regierungspräsidenten  und 
der  königl.  Eiscnbahndirektion  Mittheilung 
zu  machen. 

Ob  die  hier  vorgeschlagenen  Bestim- 
mungen ausreichend  sind,  muss  die  l*raxi> 
lehren. 


Durch  Erlass  des  Herrn  Ministers  der  j 
öffentlichen  Arbeiten  vom  29.  Januar  1897,  i 
IV  a.  A.  10013.  III  18126  (abgedruckt  im 
Eisenbahnverordnungsblatt  vom  4.  Februar 
1897  unter  No.  16  und  im  Märzheft  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897.  Seite  197). 
sind  über  die  Meldung  und  Untersuchung 
von  Kleinbahnunfällen  nähere  Bestimmun-  ; 
gen  getroffen  worden. 

Dass  diese  Frage  einer  Regelung  be- 
darf,  hat  der  Herr  Minister  im  Prinzip  zu- 
gestanden. Zur  Meldung  solcher  Unfälle 
an  das  Reiehseisenbahnaint  liegt,  wie  in 
dem  Erlass  zutreffend  bemerkt  wird,  eine 
Notwendigkeit  nicht  vor.  Ebensowenig 
kann  man  darüber  zweifelhaft  sein,  dass  die 
Bestimmungen,  die  über  die  Zuständigkeit 
der  königl.  Eisenbahndirektionen  für  Un- 
fälie  auf  den  unter  dem  Gesetz  von» 
3.  November  1888  stehenden  Eisenbahnen 
erlassen  sind,  nicht  ohne  weiteres  auf  die 
Kleinbahnen  übertragen  werden  dürfen.  Das 
Erforderliche  wird  vielmehr  in  die  Geneh- 
migungsurkunden  aufzunehmen  oder  aber, 
.soweit  dies  nicht  in  ausreichender  Weise 
geschehen,  durch  Polizeiverorduungcn  oder 
durch  Betriebsordnungen,  je  nach  der  all- 
gemeinen Regelung  der  Betriebsverhält- 
nisse der  einzelnen  Kleinbahn,  von  Auf- 
sichtswegen vorzuschreiben  sein. 

Der  Text  der  betreffenden  Paragraphen 
würde  etwa  folgendermassen  zu  lauten 
haben: 

1.  Der  Betriebsunternehmer  (oder  der 
verantwortliche  Betriebsleiter)  hat  jeden 
Betriebsunfall,  durch  welchen  eine  Tödtung 
oder  Verletzung  von  Personen  oder  eine 
erhebliche  Beschädigung  von  Fahrzeugen 
stattgefunden   hat,    sowie   jede  Störung. 


Gesetzgeb  ling. 


IWussev. 

Allerhöchster  Erlass  vom  8.  März  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung*- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  der  Vor- 
gebirgsbahn Cöln-Bonn  für  die  Herstellung 
einer  Kleinbahn  von  Brühl -Vochem  nach 


Wesseling-Godorf  mit  Anschlüssen  an  den 
Staatsbahohof  Brühl  und  an  den  Ort  Sürth. 

Auf  Ihren  Berieht  vom  1.  März  d  1 
will    Ich  der  Aktiengesellschaft  der  Vor- 
gebirgsbahn  Cöln-Bonn  für  die  Herstellung 
einer  Kleinbahn  von  Brühl -Vochem  naeh 
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Wesseling-Godorf  mit  Anschlüssen  an  den  setze»  über  Bau  und  Betrieb  der  Eisen- 
Staatsbahnhof  Brühl  und  an  den  Ort  Sürth  bahnen  auf  dem  Gebiete  der  schweizeri- 
das  Enteignungsrecht  nach  Massgabe  des  sehen  Eidgenossenschaft  vom  23.  Dezember 
Gesetzes  Uber  die  Enteignung  von  Grund-  1872  und  aller  andern  für  die  schweizeri- 
cigenthmn  vom  11.  Juni  1874  (G.-S.  S.  221)  sehen  Eisenbahnen  erlassenen  Bundes- 
verleihen. Der  vorgelegte  Plan  folgt  gesetze,  insoweit  nicht  in  diesem  Gesetze 
zurück.  ausdrücklich  abweichende  Vorschriften  auf- 
Berlin, den  8.  Marz  1897.  gestellt  sind. 

gez.  Wilhelm  R.  Artikel  3. 


gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Die  Konzessionen  für  Nebenbahnen 
werden  nicht  von  der  Bundesversamm- 
lung, sondern  vom  Bundesrathe  ertheilt, 
und  zwar  nach  Massgabe  der  in  Abschnitt 
I  und  II  des  Bundesgesetzes  vom  28.  De- 
Allerhöchster  Erlaus  vom  29.  März  1897,  zem|,er  1972  aufgestellten  Grundsatze, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung»-  Wnin  j(.(loch  gegen  Ertheilung  einer 
rechts  an  den  Kreis  Ost-Prignitz  zum  Bau  Konzession  von  Kantonen  oder  anderen 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Kyritz  Interessenten  Einsprache  erhoben  wird, 
unch  Hoppenrade  mit  Abzweigung  nach    ü(|or  wenn  dio  Ertheilung  der  Konzession 


Breddin. 


vom  Bundesrathe  verweigert  werden  will, 


Auf  Ihren  Bericht  vom  19.  Marz  d.  J.  hat  der  letztere  das  gestellte  Konzession*- 

Avill  Ich  dem  Kreise  Ost-Prignitz  im  Regie-  gesuch  der  Bundesversammlung  zur  Bc- 

rungsbezirke  Potsdam,  welcher  den  Bau  Schlussfassung  vorzulegen, 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Kyritz  Konzessionsgesuche  für  Nebenbahnen 

nach  Hoppenrade  mit  Abzweigung  nach  sind  im  Bundesblatte  mit  Bestimmung  einer 

Breddin  beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  Frist   von  vier  Wochen  zur  Anmeldung 

zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be-  allfillliger  Einsprachen  zu  veröffentlichen, 
schrilnkung  des  für  diese  Anlage  in  An-  \rtikel  4 


Spruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.     Die  eingereichte  Ucbcrsicht!- 


Das  gleiche  Verfahren  ist  einzuhalten 


karte  erfolgt  zurück;  für  Behandlung  von  Begehren  um  Ueber- 

.  iQÖ_  tragung  einer  Konzession  für  eine  Neben- 

Weimar,  den  29.  Marz  189/  •   •     •     1       n  .1  •»     1  . 

bahn  in  ihrer  Gesannntheit  oder  einzelner 

gez.  Wilhelm  R.'  in    derselben    enthaltenen    Rechte  oder 

gegengez.  Thielen.  Ptlichten  an  einen  Dritten  im  Sinne  des 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten.     Artikels  10  des  Bundesgesetzes  vom  23.  De- 

zember  1872. 

Artikel  5. 

1 

Der  Bundesrath  wird  bei  Genehmigung 
des.  Bauplans  der  Nebenbahnen  und  bei 


Schweiz. 


Entwurf  eines  Bundesgesetzes  über  Bau  den  übrigen  auf  Grund  des  Artikels  14 
und  Betrieb  der  schweizerischen  Neben-    des  Bundesgesetzes  vom  23.  Dezember  1872 


zu  treffenden  Massnahmen  in  Bertteksichti- 

\rtjk0|  j  gnng  der  Eigenart  der  verschiedenen  Sy- 

».  .     .   .           •   ,     1      i»  1              1  steme  der  Nebenbahnen  die  thunlichst  ein- 

Nebenbahnen  sind   die    Bahnen   und  .    .,.mmr 

.                                    r<  1  •  ,  fache  uiul  ökonomische  Bauausführung  ge- 

Jlahnstrecken  aul  schweizerischem  Geluete,  .                            u„,„„  vi  „af.Sll 

.        t   1   1     11  s  atten,  immerhin  unter  Wahrung  vollstan- 

wc  ehe    vorzugsw  eise  dem    Lokalverkehr  „.  ,     ,   .    ,      ..  4  .  . 

,        ..  diger  Sicherheit  des  Betriebes. 

oder  spez  e  h  n  Verkehrszwecken  dienen       B  ,    ,         ,        •,,••«•  •  i-   ,  .. 

,    . ',     ,                         1               11  Insbesondere  sind  Einfriedigungen  der 

und  n  cht  den  grossen  Durchgangsverkehr  n  ,             ,             .                  .     vi  .. 

,.     '               h  .                 b.„  Bahn  nur  da  zu  verlangen,  wo  die  rahr- 

fur  Personen  und  Güter  vermitteln.  .    ......     .      „  ,   1  ,1:., 

_     „     .        ,     •  1       ,  t  1           .  geschwindigkeit    der   Bahnzuge    uud  ilie 

Der  Bundesrath  wird  nach  Inkrafttreten  *t     „  ,           ,   ,    \-tl.      ,„.  ,. 

..     ,,  .              1    i>  1  Sicherheit  des  Bahn-  und  des  ötrassenvyr- 

dieses  Gesetzes    die  Bahnen    und    Bahn-  .  , 

,        ...              11       1    x-  v,  „  kehrs  eine  solche  durchaus  erfordern, 
strecken   bezeichnen,    welche   als  Neben- 
bahnen zu  betrachten  sind.  Artikel  6. 

Artikel  2.  Der    Bund    wird    den  Nebenbahnen. 

Für  die  schweizerischen  Nebenbahnen  welche    nicht    Bestandteile    des  Netzes 

gehen  die  Bestimmungen  des  Bundesge-  einer  Hauptbahn  bilden,  für  die  Beförd- 
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Gesetzgebung. 


r  zoiuchrm 

\ß»r  Klrinbshnen. 


rung  der  nicht  ngalpllichtigen  Fahrpost- 
stücke die  volle  Eilguttaxe,  beziehungs- 
weise die  höchsti*  Gütertaxe,  und  da,  wo 
Gütortaxen  nicht  bestehen,  die  voll«;  Ge- 
päektaxe  vergüten.  Die  Entschädigung 
wird  auf  Grund  des  monatlichen  Gesammt- 
gewichts  der  nicht  regalpflichtigcn  Fahr- 
poststücke ermittelt  und  kann  für  dieselbe 
ein  Avcrsalbctrag  vereinbart  werden.  Für 
die  Beförderung  der  zu  den  Posttransporten 
gehörigen  Kondukteure  und  der  zu  den  ; 
Bahnpostwagen  gehörenden  Beamten  und  j 
Angestellten  wird  vom  Bunde  ferner  den  i 
genannten  Nebenbahnen  eine  Entschädi- 
gung von  2  Cts.  per  Fahrt  und  Kilometer 
vergütet. 

Diese  vom  Bunde  zu  leistenden  Ent- 
scheid igungem  insoweit  sie  über  die  auf 
das  Bundesgesetz  vom  23.  Dezember  1872 
begründeten  Entschädigungen  hinausgehen, 
fallen  weg,  sobald  und  so  lange,  als  die  ; 
Bahnunternehmung  nach  Abzug  der  auf 
Abschreibungsrechnung   getragenen   oder  j 
einem  Reservefonds  einverleibten  Summen  I 
einen  Reinertrag  von  4  pCt.  oder  mehr  ab- 
wirft. 

Im  übrigen  gelten  die  Bestimmungen 
des  Artikel  19  des  Bundesgesetzes  vom 
23.  Dezember  1872. 

Artikel  7. 

Die  nur  wahrend  der  Sommermonate 
im  Betriebe  stehenden  eigentlichen  Berg- 
bahnen, welche  nicht  Bestandteile  des 
Netzes  einer  Hauptbahn  bilden,  sind  nicht 
verpflichtet,  wenn  der  Betrieb  durch  Natur- 
ereignisse zeitweise  unterbrochen  wird,  auf  ! 
andere  Weise  für  Herstellung  des  periodi- 
schen Personentransports  bis  zur  Wieder- 
eröffnung des  Bahnbetriebs  zu  sorgen. 

Artikel  8. 

Die  Bestimmungen  des  Artikels  25  des 
Bundesgesetzes  vom  23.  Dezember  1872, 
betreffend  Begünstigungen  für  die  Militär- 
transporte, finden  keine  Anwendung  auf 
städtische  Tramwuys,  auf  Nebenbahnen,  j 
welche  der  Personenbeförderung  innerhalb 
einer  Ortschaft  dienen,  und  auf  die  nur 
während  der  Sommermonate  im  Betrieb 
stehenden  Bergbahnen,  welche  nicht  Be- 
standteile des  Netzes  einer  Hauptbahn 
bilden. 

Artikel  9. 

Der  Bundesrath  wird  bei  Aufstellung 
der  Bestimmungen  zur  Sicherung  der  tech- 
nischen Einheit  im  schweizerischen  Eisen- 


bahnwesen, sowie  bei  Aufstellung  der  Vor- 
schriften, nach  welchen  auf  allen  schweize- 
rischen Bahnen  gleichmässig  zum  Behuf 
der  Sicherheit  des  Dienstes  verfahren  wer- 
den soll,  und  bei  der  Sorge  für  Erhaltung 
der  Bahnen  und  des  Bahnmaterials  in  einem 
die  nöthige  Sicherheit  gewährenden  bau- 
lichen Zustand!-  und  für  Ausrüstung  der 
Bahnen  mit  Betriebsmaterial  gemäss  dem 
bestehenden  Verkehrsbedürfniss,  der  Eigen- 
art der  Nebenbahnen  Rechnung  tragen. 
Er  wird  daher  besondere  Vorschriften 
erlassen  für  die  normal-  und  schmal- 
spurigen Nebenbahnen  und  die  Strassen- 
bahnen  mit  Dampfbetrieb  oder  mit  elek- 
trischem Betrieb  zur  Bedienung  des  Lokal- 
verkehrs,  für  die  Bergbahnen,  die  nur 
während  der  Sommermonate  betrieben 
werden,  insbesondere  für  die  Zahnradbah- 
nen und  Drahtseilbahnen,  sowie  für  die 
Tramways. 

Er  wird  beim  Erlass  dieser  Vorschriften 
neben  der  Wahrimg  vollständiger  Betriebs- 
sicherheit auf  Ermöglichung  einer  thunlichst 
ökonomischen  Gestaltung  des  Betriebs  Rück- 
sicht nehmen. 

Artikel  10. 

Soweit  zur  Herstellung  des  technischen 
und  Betriebsanschlusses  von  Nebenbahnen 
an  Hauptbahnen  die  Mitbenutzung  beste- 
hender Bahnhofanlagen  und  Bahnstrecken 
bis  zur  Ebimündungsstation  erforderlieh 
wird,  ist  dafür  angemessene  Entschädigung 
nach  folgenden  Grundsätzen  zu  leisten. 
Der  Bahn,  welche  die  Anschlussstation  be- 
ziehungsweise Anschlussstrecke  besitzt  und 
verwaltet,  sind  höchstens  die  ihr  zufolge 
der  Mitbenutzung  erwachsenen  Mehraus- 
gaben an  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
der  nach  Bedarf  erweiterten  Anlagen  und 
Einrichtungen,  sowie  au  Betriebskoston  zu 
vergüten,  jedenfalls  aber  nicht  mehr  als  der 
Betrag,  welcher  von  der  Anschlussbahn  für 
Verzinsung  der  Anlage  einer  eigenen  End- 
station, bezw,  Zufahrtsstrecke,  und  für 
Besorgung  des  Betriebsdienstes  auf  den- 
selben auszugeben  wäre.  Die  zu  entrich- 
tende Entschädigung  wird  in  Ermangelung 
einer  Verständigung  unter  den  Beteiligten 
vom  Bundesgerichte  bestimmt. 

Artikel  11. 

Bei  Erlass  des  in  Artikel  86des  Bundes- 
gesetzes vom  23.  Dezember  1872  vor- 
gesehenen Transportreglements  wird  der 
Bundesrath  den  Nebenbahnen  nach  Mög- 
lichkeit Erleichterungen  gewähren. 
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Artikel  12. 

Wenn  sich  «*iiu*  Bahnunternehmung  an 
der  Erstellung  einer  Nebenbahn  durch 
Leistung  einer  Subvention  ä  fonds  perdu 
hethciligt,  ixt  sie  berechtigt,  deren  Betrag 
ohne  Abzug  und  ohne  Verpflichtung  zu 
Abschreibungen  ihrem  Baukonto  zu  be- 
lasten. Auf  schon  geleistete  Subventionen 
findet  diese  Bestimmung  keine  Annendung. 

Artikel  13. 

Den  Nebenbahnen,  welche  nicht  Be- 
standteile des  Netzes  einer  Hauptbahn 
bilden,  werden  bei  Anwendung  des  Bundes- 
gesetzes  über  das  Rechnungswesen  der 
Eisenbahnen  vom  27.  Miliz  1896  folgende 
Ausnahmen  gestattet: 

1.  Bei  Bemessung  der  normalen  EinIngen 
in  den  Emeuerungsfoncls  sind  die  bei 
den  Nebenbahnen  bestehenden  be- 
sonderen Verhältnisse  entsprechend 
zu  berücksichtigen. 

2.  Bei  Festsetzung  der  Fristen  für  die 
Tilgung  der  zu  amortisirenden  Ver- 
wendungen ist  der  finanziellen  Lage 
der  Nebenbahnen  gebührend  Rech- 
nung zu  tragen. 

Artikel  14. 

Der  Bundesrath  wird  beauftragt,  auf 
Grundlage  der  Bestimmungen  des  Bundes- 
gesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betreffend  die 
Volksabstimmung  über  Bundesgesetze  und 
Bundesbeschlüsse,  die  Bekanntmachung 
dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  den 
Beginn  der  Wirksamkeit  desselben  festzu- 
setzen. 


Republik  Columbien  (Südamerika). 

Gesetz  vom  IS.  November  1896,  betr.  die 
Gewährung  von  Staat  sbeihilfen  zum  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Veröffentlicht  im  Diario  C.t  .al  am 
25.  Dezcn  1. er  180ü. 

Jeder  Nebenbahn  vi'-d  eine  Staatsbei- 
hilfe von  5000  Doli,  für  das  Kilometer  in 
Aussicht  gestellt,  sobald  folgende  Bedin- 
gungen erfüllt  werden: 

1.  Sie  muss  mit  Dampf  oder  Elektrizi- 
tät betrieben  werden. 

2.  Sie  muss  die  Hauptstadt  der  Repu- 
blik oder  eine  Distriktstadt  mit  einer  an- 
dern Stadt,  einem  Flusse,  einem  schiffbaren 
See  oder  Seehafen  verbinden. 

3.  Sie  muss  eine  Spurweite  von  1  m 


haben. 


4.  Sie  geht  50  Jahre  nach  der  Vollen- 
dung ohne  Entgelt  in  das  Eigentimm  des 
Departements  über,  in  dem  sie  erbaut  ist. 

5.  Di»>  Departementsregierung  muss  die 
Erbauung  der  Bahn  als  im  Öffentlichen  Inter- 
esse liegend  erklärt  haben. 

6.  Die  Departementsregierung  muss  die 
Baupläne  genehmigt  haben. 

7.  Den  katholischen  Missionaren  muss 
freie  Fahrt,  den  Zivil-  und  Militiirbenmten 
der  Regierung  Fahrt  zum  halben  Preise 
gewühlt  werden. 

8.  Die  Bahnen  dürfen  ohne  Erlaubnis» 
der  Regierung  nicht  an  andere  Personen 
oder  Gesellschaften  übertragen  werden. 

Art.  2  des  Gesetzes  bestimmt,  dass  die 
|  Nebenbahnen   durch  die  Gewährung  der 
j  Staatsbeihilfe  nicht,  behindert  werden,  von 
den  Departements   nder  Gemeinden  Bei- 
hilfen zu  empfangen. 

Art.  3  setzt  fest,  dass  die  Beihilfe  ge- 
zahlt wird,  sobald  ein  Abschnitt  der  Bahn 
nach  dem  (Jutachten  des  Regierungsinge- 
nieurs fertiggestellt  ist. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession-  i 
ertheilungen  und  Betriebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Ein  Komite  in  Ossekeu,  Kreis  Lauen- 
bürg  i.  Pomm.,  plant  die  Herstellung  einer 


schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Landechow  an  der  zum 
Bau  genehmigten  Staatsbahn  Lauenburg— 
Leba  nach  Wierschutzin. 

2.  Die  Kommanditgesellschaft  Fischer  Wil- 
helm Erben  in  Stradau  (Mühle),  Heg.  -  Bez. 
Breslau,  will  eine  schmalspurige,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  den 
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Güterverkehr  von  Strndau  (Mühle)  nach  dem 
Bahnhof  Rogau  bauen. 

3.  Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn 
plant  die  Herstellung  einer  zunächst  mit  Pfer- 
den, spater  mit  Elektrizität  zu  betreibenden 
Kleinbahn  in  der  Kantstrasse  zu  Charlotten- 
burg. 

4.  Die  Allgemeine  Elektrizitiits-Gesellsehaft 
in  Berlin  plant  in  Erweiterung  der  schmal- 
spurigen, elektrischen  Stadtbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr in  Halle  a.  S.  folgende,  gleich- 
falls schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende 
Verbindungen  für  den  Personenverkehr: 

a)  von  der  Drcyhauptstrasse.  abzweigend 
durch  die  Gerbersaale,  den  Moritzzwinger 
bis  zum  Frankeplatz; 

b)  vom  Riebeckplatz  durch  die  Landwehr-, 
Linden-,  Thorstrasse  uud  den  Büllerber- 
gerweg  bis  zu  dessen  Kreuzung  durch 
die  Hafenbahn; 

c)  eine  Verlängerung  der  Merseburger- 
strassenlinie  von  der  Schmiedstrasse  bis 
zum  Eingang  von  Bcrgmanmstrost. 

Gleichzeitig  soll  die  von  der  Stadt  Halle  a.S. 
gebaute  Verlängerung  der  Mansfelderstrassen- 
liuie  von  der  Sehifferbriieke  bis  zur  Hafen- 
strasse (Hettstedter  Bahnhof)  mit  in  das  Be- 
triebsnetz der  Stadtbahn  gezogen  und  elek- 
trisch —  mit  oberirdischer  Stromzuleitung  — 
betrieben  werden. 

0.  Von  dem  Gutsbesitzer  Overweg  zu 
Reichsmark  und  dem  Bankier  Heymann  zu 
Mülheim  a.  Ruhr  wird  im  Anschluss  an  die 
Dortmunder  Strassenbahn  der  Bau  einer  voll- 
spurigen,  elektrischen  Kleinbahn  von  Dort- 
mund über  Unna  nach  Camen  geplant.  Zwi- 
schen denselben  Orten  beabsichtigt  die  Lokal- 
bahn-Bau- und  Betriebs  -  Gesellschaft  Hiede- 
mann  &  Co.  in  Cöln  eine  schmalspurige,  gleich- 
falls elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahnver- 
bindung herzustellen. 

Ü.  Von  den  Gemeinden  Velbert,  Werden 
und  Sicbenhonnschaflen  wird  geplant,  in  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Elberfeld— Neviges- 
Velbert  ivergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
l^Di»,  S.  182,  neuere  Projekte  No.  M)  eine  schmal- 
spurige, elektrische,  nur  für  Personenverkehr 
bestimmte  Kleinbahn  von  Velbert  nach  Werden 
herzustellen. 

7.  Drei  nach  dem  Gesetze  vom  3-  Novem- 
ber gebaute  und  betriebene  Eisenbahnen, 
nümlich  die  Wermelskirchen  — Bürger,  die  Hons- 
dorf — Müngstener  und  die  Schleswig  — Angler 
Eisenbahn,  sollen  in  Kleinbahnen  umgewandelt 
werden. 

Ü.  Von  einem  Komite  in  Honsdorf  werden 
schmalspurige  Kleinbahnen  für  den  Persoueu- 
und  Güterverkehr 

a)  von  Burg  über  Müngsten  nach  Sonnborn 
oder  Elberfeld  Westend,  sowie 

b)  von  der  Station  Thalsperre  der  Wermels- 
kirchen —  Bürger  Buhn  nach  Remscheid 

geplant.  Von  Burg  über  Müngsten  nach  Elber- 
feld beabsichtigt  auch  der  Unternehmer  H. 
Kitterle  in  t'üln  eine  schmalspurige  Kleinbahn 


herzustellen.  Die  Bahnen  sollen  elektrisch 
oder  mit  Dampfkraft  betrieben  werden. 

9.  Die  vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebs-Gesellschaft in  Berlin  plant  den  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Burg  nach  Hitdorf  a.  Rhein 
nebst  einigen  Zweiglinicn  zum  Anschluss  an 
die  Bahn  zu  8a,  sowie  einer  Kleinbahn  von 
Remscheid  nach  Cronenfeld. 

10.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft in  Berlin  beabsichtigt,  eine  scbuwil- 
spurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Crcfeld  uach  Mörs  herzustellen. 

11.  Die  Kommanditgesellschaft  Bonner 
Strassenbahn  Havestadt,  Contag  &  Co.  zu 
Bonn  will  in  Fortsetzung  der  schmalspurigen 
Dampf  bahn  für  den  Personenverkehr  von  d«r 
Cohlenzerstrasse  in  Bonn  über  Godesberg  nach 
Mehlem  eine  gleichartige  Kleinbahn  von  der 
Coblcnzcrstrassc  in  Bonn  nach  der  Ecke  der 
Kaiser-  und  Küttigsstrasse  daselbst  bauen. 

12.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngesellsehaft  in  Berlin  wird  die  Herstel- 
lung einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Philippsheim  nach 
Binsfeld  (Rcg.-Bez.  Trier)  geplant. 

13.  Von  der  Frankfurier  TrambahngescU- 
schaft  werden  einige  Pferdebahnstreeken  in 
Frankfurt  a.  M.  probeweise  mit  Akkumulatoren 
betrieben. 

•_».  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine,  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sochau  der  Lokalbahn  Fehring— 
Fürsteufcld  zur  Station  Feldbach  der  üsterr. 
Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1*97.    No.  35,  S.  t;77.i 

2.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wegstadll 
nach  Hirschberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.    No.  36,  S.  WM 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  Chrnsterhnf 
nachLissa  a.  Elbe.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.    No.  38,  S.  713.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  Bcueschau 
nach  Neweklau  und  von  hier  über  Seh-an 
nach  Breznit/..  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen uud  Schiffahrt.    18J7.    No.  3S.  S.  7  Ii: 

5  Für  eine  Lokalbahn  von  Aussig  oder 
Türttiitz  über  Tellnitz,  Nolleudorf,  Königswald 
und  Tissa  nach  Peterswald.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1*97. 
No.  3n  S.  713.J 

6.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betrieb  vom  Universitatsplatze  in 
Salzburg  nach  Maxplan  mit  Abzweigung  nach 
Leopoldskron.  (Verordnungsblatt  für  Eisvii- 
bahnen  und  Schiffahrt.    1SU7-    No.  39.  S  Ti.oJ 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Tetsehen  über  Bodenbach  nach  Eulau.  'Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
\m.    No.  40,  S.  745.) 
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8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pees  der  Linien  Uj-Dombovar— 
Villany  und  Bares— Pees  nach  der  Station  Ne- 
mct-Boly  der  Linie  Villany— Mohnes  und  von 
hier  nach  Kis-Köszeg  und  zum  Donauufer. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  32,  S.  622.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Töke-Terebes-Galsz6cs  der  Linie 
Saioralja  -  L'jhely  —  Mezö  -  Laborcz  nach  der 
Station  Bärtfeld  der  Lokalbahn  Eperjes— Bärt- 
fcld  und  für  eine  vollspurige  Flügelbahn  von 
der  Station  Hnnusfalva  dieser  Bahn  nach  Kapi. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1897.    No.  32,  S.  022.» 

10.  Für  eine  vollspurige  Strassenbahn  mit 
Pferdebetrieb  in  der  Stadt  Szolnok.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  32,  S.  622.) 

11.  Für  ein  schmalspuriges,  mit  Dampf- 
kraft  zu  betreibendes  Lokalbahnnetz  im  Be- 
reiche der  Komitate  Bikar  und  Bckes  und 
«war  für  eine  Linie  von  der  Station  Berettyö- 
Ujl'alu  der  Häuptlinge  Budapest— Predeal  über 
einen  Punkt  der  Binarer  Lokalbahn  nächst 
Bihar-Diöszeg  nach  Szalard,  für  eine  Linie 
von  Berettyö-l  jl'alu  nach  der  Station  Szcgha- 
loin  der  Bckeser  Lokalbahnen,  für  eine  Linie 
von  Szeghalom  nach  der  Station  Bihar-Püspüki 
der  llauptlinie  Budapest  —  Predeal,  von  der 
Station  Gyires  dieser  letzten  Lokallinie,  nach 
der  Station  Nagyvärad  der  ungarischen  Staats- 
bahn. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahncu  und 
Schiffahrt.    1897.    No.  84,  S.  663  ) 

12.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisen- 
bahn  mit  elektrischem  Betriebe  in  der  Stadt 
E.sztergom.  [  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1*97.    No.  34,  S.  663.) 

13.  Für  eine  auf  Säulen  ruhende  Hochbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  in  der  Stadt  Buda- 
pest. ^Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1-97-    No.  37,  S  705.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vcröcze  der  Linie  Budapest — 
Mnrchegg  nach  Dejtär.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  41, 
S.  759.) 

15  Für  eine  elektrische  Strasscnbahn  von 
der  Station  Angyalföld  der  Vorortsbahn  Buda- 
pest— Neu-Pest  — Kakos-Palota  zum  Neu-Pester 
Donauhafen  und  nach  der  Station  Budapest- 
Donauufer,  von  Angyalföld  nach  der  Station 
Neu-Pest- Palota,  von  Palota- Neu-Pest  nach 
Föth  (Verordnungsblatt  Tür  Eisenbahnen  und 
Schifffahrt.  1897.  No.  41,  S.  769.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  Blatnä  der  ge- 
planten Lokalbahn  Strakonitz-Breznitz  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  iw>6,  S  6.J2,  Kon- 
zessionen No.  2)  nach  Nepomuk  au  der  Linie 
Gmüml  —  Eger  und  von  einem  geeigneten 
Punkte  der  Linie  Protiwin  —  Zditz  nilchst  Bi-ez- 


nitz  nach  Rozmita).  (Reichsgesetzblatt  für  die 
im  Keichsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder.  1897.  XXII.  Stück,  S.  389.) 

2-  Für  eine  schmalspurige,  dem  Güterver- 
kehr gewidmete  Kleinbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Beraun  nach  Koncprus  mit  Abzweigungen 
nach  Sekera  und  Kobyla  und  von  ßeraun  nach 
Königshof.  (Reichsgesetzblatt  für  die  im 
Reichsrathc  vertretenen  Königreiche  und  Län- 
der.   1897.   XXII.  Stück,  S.  390) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Nebenlinie  der 
elektrisch  betriebenen  Kleinbahn  von  Teplitz 
nach  Eichwald  in  Teplitz.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1895.  S  169 )  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  42,  S.  769  ) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Trzebinia  nach  Skawce. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897-    No.  43,  S.  785.) 

Die  Ertheiluug  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrat h  beantragt: 

1.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Chardonne 
auf  den  Mont  Peterin.  (Schweizerisches  Bun- 
desblatt. 1897.  No.  10,  S.  804.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Eisenbahn  von 
St.  Gallen  nach  Herisau.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  No.  11,  S.  955.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Regionalbahn 
von  Saignelegier  nach  Glovelier.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.   1897.    No.  11,  S.  965  ) 

4.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
ChAtel-St.-Denis  nach  Attalens  und  weiter  bis 
zur  Grenze  des  Kantons  Waadt.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.   1897.   No.  11,  S.  976.) 

5.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Chatel-St. -Denis  über  Bulle  und  Montbovon 
bis  zur  Kautonsgrenze  gegen  Chateau-dOex. 
(Schweizerisches  Bundcsblntt.  1897.  No.  12, 
S.  131.) 

6.  Für  eine  elektrische.  Eisenbahn  (theil- 
weisc  Strassenbahn  ■  von  Chur  über  Churwal- 
den  nach  Tiefcnkastel.  (Schweizerisches  Bun- 
desblatt.   1897.    No.  12,  S.  141.) 

7.  Für  die  städtische  Strassenbahn  Zürich. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1*97.  No.  12, 
S.  154.) 

8.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Meiringcn  über  die  Grosse  Scheidegg  nach 
Grindelwald.     (Schweizerisches  Bundesblatt. 

1897.    No.  12,  S.  164.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

1.  Eine  Strassenbahn  mit  iiiediani-clier 
Zugkraft  zur  Beförderung  von  Persouen  und 
Gütern  zwischen  Bethune  und  Estaires.  (Jour- 
nal ot'ncii'l.    is:»7.    No.  77,  S.  IU5.S.; 

2.  Ein  Netz  elektrisch  betriebener  Strassen- 
bnbnen  zur  Beförderung  von  Personen  in 
Montpellier  und  C'astelnau-Ie-Lcz.  Journal 
officicl.    1897.    No.  7b,  S.  ltiMj 
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3.  Ein  Netz  elektrisch  betriebener  Strassen- 
bahnen  zur  Beförderung  von  Personen  in  An- 
ders.  (Journal  officicl.    1397.    No.  78.  S.  1089.) 

4.  Eine  Strnssenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zur  Beförderung  von  Personen  zwi- 
schen Pontaillac  und  la  Grande-Cöte.  Jour- 
nal officicl.    1897.    No.  71»,  S.  1706.) 

5.  Ein  Netz  elektrisch  betriebener  Strassen- 
bahnen  zur  Beförderung  von  Personen  und 
Gepäck  in  Renncs.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  89,  S.  1934  ) 

6.  Eine  Dampfstrassenbahn  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  zwischen 
St.  Romain -de  -  Colbosc  und  dem  Bahnhof 
St.  Romain.  I.Journal  officiel.  1807.  No.  95, 
S.  2034  ) 

4.  Betriebseröffnuug. 

Am  1.  April  1897  die  Aschcislebcn  Schneid- 
lingen-Nienhagener  Kleinbahn.  (Vergl  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1-97,  S.  3  t  5.) 


Der  Entwurf  eines  schweizerischen  N»h.n 
bahiigesetze*1 1  ist  nebst  Begründung  durch 
Botschaft  vom  5.  Mitrz  d.  .1.  der  Bundesver- 
sammlung vorgelegt  worden.  Nur  in  einigen 
Punkten  ist  hiernach  die  bestehende  Eiscn- 
bahugesetzgebung  für  die  Nebenbahnen  abge- 
ändert worden;  im  allgemeinen  .soll  auch  für 
sie  das  Gesetz  über  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  vom  23-  Dezember  >92  Anwen- 
dung finden  (Art.  2;. 

Die  Begründung  stellt  zunächst  fest,  dass 
das  zur  Vermittlung  des  grossen  Durchgangs- 
verkehrs bestimmte  Eisenbahnnetz  der  Schweiz 
im  wesentlichen  fertig  gestellt  sei,  und  dass 
es  daher  nunmehr  darauf  ankomme,  die  Ver- 
zweigungen herzustellen,  die  einerseits  allen 
Gegenden  die  Vortheile  moderner  Verkehrs- 
mittel bringen  und  andererseits  den  Haupt- 
bahnen ein  erweitertes  Bezugs-  und  Absatz- 
gebiet sichern  sollen.  Der  Grund  für  die  ge- 
ringfügige Entwicklung,  die  diese  Nebenbah- 
nen bisher  nur  gehabt  haben,  wird  darin  ge- 
funden, dass  wegen  des  geringen  Anfangs- 
verkehrs bei  hohem  Anlagekapital  und  hohen 
Betriebskosten  die  Aussichten  auf  Rentabilität 
nur  gering  seien  und  daher  das  Privatkapital 
sich  zurückhalte.  Es  komme  also  darauf  an, 
unier  vollster  Wahrung  der  Betriebssicherheit 
doch  die  gesetzlichen  Bedingungen  für  Bau 
und  Betrieb  der  Nebenbahnen  günstiger  zu 
gestalten,  ihnen  auch  sonstige  Vortheile  zuzu- 
wenden und  dadurch  eine  grössere  Hcntabilitiit 
zu  ermöglichen. 

Schwierigkeiten  macht  stets  die  Bestim- 
mung des  Begriffs  der  Kleinbahn;  es  ist  bisher 
nicht  gelungen,  erschöpfend  die  Merkmale  ge- 
setzlich festzulegen,  und  auch  der  Schweizer 

'}  Wortlaut  des  Entwurf?  verst.  S.  233  dieses  lieft«*. 


Entwurf  weist  dem  Bundesrath  die  Befugnis» 
zu,  die  Bahnen  und  Strecken  zu  bezeichnen, 
die  als  Nebenbahnen  zu  betrachten  sind  Art.  1) 
Jedenfalls  sollen  Bahnlinien,  die  dem  Durch- 
gangsverkehr dienen,  nicht  dazu  gerechnet 
werden,  und  nicht  die  Firma  der  die  Dahn  be- 
treibenden Gesellschaft,  sondern  die  Beschaffen- 
heit der  Linie  soll  massgebend  sein.  Die 
Richtschnur,  die  in  deu  Bestimmungen  des 
ersten  Absatzes  von  Art.  1  dem  Bundesrathe 
gegebeu  ist,  dürfte  dem  Bedürfnisse  ent- 
sprechen; auch  erscheint  es  richtig  und  hat 
sich  in  anderen  Landern  (Preussen,  Oester- 
reich. Frankreich  u.  s.  w.)  bewahrt,  dass  <lie 
Entscheidung  der  Verwaltungsbehörde  und 
nicht  den  Gesetzgebungsfaktoren  übertragen 
werden  soll. 

Sehr  wichtig  ist  die  Aenderung.  die  in 
der  Ertheilung  der  Konzessionen  beabsichtigt 
ist.  Während  nach  dem  Gesetz  von  1S7'2  nur 
die  Bundesversammlung  eine  Halm  konzes-;o- 
niren  kann,  soll  für  Nebenbahnen  der  Bundos- 
rath  und  nur  bei  etwaigem  Widerspruch  an- 
derer Interessenten  oder  der  Kantonsrc^e- 
rungen  die  Bundesversammlung  entscheiden. 
Durch  diese  Bestimmung  will  mau  erreichen, 
dass  das  Verfahren  der  Konzessionsertheilimr: 
schneller  vcrlituft,  und  ermöglichen,  den  indi- 
viduellen Verhältnissen  jeder  Nebenbahn  ge- 
bührend Rechnung  zu  tragen. 

Sodann  betont  die  Denkschrift,  das«  im 
Gegensatz  zu  den  Hauptbahnen  bei  Neben- 
bahnen eine  schablouenmassige  Behandlun;' 
ganz  unangebracht  sei.  Aus  diesem  Grunde 
sind  in  dem  Entwürfe  immer  nur  gewisse 
Grundziigc,  nach  deueu  der  Bundesrat!)  seh 
zu  richten  hat,  angegeben,  und  im  übrigen  ist 
ein  weiter  Spielraum  für  die  Berücksichtigung 
der  besonderen  Lage  jedes  Nebenbahnuntor- 
nehmens  gelassen  worden  (Art.  5,  1»,  llj. 

Man  hat  absichtlich  davon  abgesehen,  üher 
Spurweite,  Stationseinrichtungen,  Gleisabstar.d, 
Signale  u.  s.  w.,  über  das  Hollmaterial  und  <hc 
Motoren  auch  nur  irgend  welche,  das  frei«- 
Ermessen  des  Bundesraths  beschränkende 
Bestimmungen  in  den  Entwurf  aufzunehmen, 
ausser  der  selbstverständlichen,  dass  die  Sicher- 
heit gewahrt  bleibe  (Art.  B,  9).  In  der  Be- 
gründung sind  Beispiele  aufgeführt,  in  denen 
der  Betrieb  einer  Nebenbahn  ganz  and-  re 
Massnahmen  als  der  einer  Hauptbahn  erfor- 
dert und  die  Nebenbahnen  von  einander  ab- 
weichen können  und  müssen  (Ober-  und  l'titer- 
bau,  Stationsanlagen,  Bahubewachung.  Signa' 
anlagen,  Gepäckabfertigung  u.  s.  w.i. 

Die  Gewährung  von  Bundeszuschüssen  /u 
dem  Aulagekapital  wird  abgelehnt,  weil  « 
sich,  wie  die  Begründung  sagt,  mehr  um  die 
Befriedigung  lokaler  oder  höchstens  inter- 
kantonaler Interessen  handle,  was  bisher  den 
Kantonen  überlassen  worden  sei.  und  «""fil 
auch  der  Grund  fehle,  der  in  andern  Staaten 
(Preussen  z.  B.)  zu  staatlicher  Unterstützung 
geführt  habe-,  denn  hier  sei  der  Staat  Eigen- 
I  (Immer  der  Hauptbahnen  und   habe  daher 
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%Ä7nirJ                                               Mitteilungen.  _ 

selbst  Vortheil  von  der  Herstellung  der  den  von  100  I  i  plätzigen  Wagen,  die  von  je  3  Pfer- 
Verkehr  hebenden  Nebenbahnen.  Man  ver-  den  gezogen  wurden;  man  zahlte  durchschnitt- 
sucht deshalb,  die  bestehenden  Bahnen  zu  Zu-  lieh  25  Cts.  für  den  Platz.  Allinithlich  ent- 
wendungen  zu  ermuntern,  und  will  ihnen  er-  standen  andere  Unternehmen,  und  1854  be- 
lauben, mit  etwaigen  in  Form  nicht  rückzahl-  standen  15  Omnibusgcsellschaftcn,  die  sich 
barer  Beitrage  gegebenen  Zuschüssen  ihr  Bau-  1855  zur  Compagnie  generale  des  Omnibus 
konto  zu  belasten.  (Art.  12.;  vereinigten.  1860  erhielt  diese  Gesellschaft  von 
Eine  indirekte  Zuwendung  des  Bundes  der  Stadt  Paris  das  Monopol  bis  zum  Jahre  1010. 
liegt  in  der  Berechnung  der  Postgebühren.  1852  wurde  die  erste  Strassenbahn  gebaut; 
Regalpflichtige  Sendungen  sind  nach  dir  be-  doch  entstand  erst  in  den  70er  Jahren  ein 
stehenden  Gesetzgebung  von  allen   Bahnen  grösseres  Netz. 

unentgeltlich  zu  befördern,  und  diese  Bcstim-  1,11  ganzen  gab  es  1855  25  Linien,  1861  81, 

mung  wird  auch  durch  den  Gesetzentwurf  1880  73  (darunter  35  Strassenbahnen),  1891  06 

nicht  berührt.   Wahrend  aber  bei  den  übrigen  (darunter  50  Strassenbahnen}  und  1805  105 

Bahnen  die  nichtregalpflichtigen  Sendungen  (darunter  50  Strassenbahnen). 

mit  75%  der   Eilguttaxe   vergütet   werden,  Benutzt  haben  diese  Linien  im  Jahre  1604 

wird  vorgeschlagen,  den  Nebenbahnen  die  288  252  052  Personen. 

volle  Eilguttaxe  oder  die  höchste  Gütertaxe  Di<!  Compagnie  generale  des  Omnibus,  die 
und,  wenn  Gütertransporte  nicht  stattfinden,  <lie  »'eisten  Linien  in  Betrieb  hat,  hat  bc- 
die  volle  Geplicktaxe  für  diese  Sendungen  zu  fördert: 
zahlen.    Diese  25%  sollen,  wie  in  der  Begrün- 
dung ausdrücklich  gesagt  wird,  eine  indirekte  1800                             ,V.r-l  f  FerSOnen' 
Entschädigung  tur  die   anderen  Transporte  186°  \ ,;       "   "    "   "   ;  104<>'97'>0 
bilden.     Man  erwartet,  da»   in   der   Hegel  ^«Weltausstellung!   121835«*)        .,  , 
Pauschalsummen  werden  vereinbart  werden,,—  ,u-' ■  '  \ H004-.IJO 
Ferner  soll  den  Nebenbahnen  eine  Gebühr  für  1871  (Krieg)           .   .  ,8-J68987 
die  Beförderung  der   Postbeamten   gewahrt  1878  (Ausstellung,      .    161 035  030        „  , 
werden,  und  zwar  -  nach  den  Worten  der  18S»  .   .   ......    lio040fc.S        ,  , 

T,      ••    i                      i           -                    i  -  1880  lAusste  ung'  .    .    202  685  289        ,.  , 

Begründung  —  „um  ihnen  eine  gewisse  Ein-  y                "                  >-»        n  , 

lftfW  ^HY'i  977  ISO 

nähme  zu  sichern",  obwohl  die  unentgeltliche  *"          '  ' 

Beförderung  auch  vom  Standpunkte  der  Billig-  }89.} ctwa  ;|6J*K,(HN' 

keit  uus  gerechtfertigt  sei.    Diese  Gebühr  soll  1S,° i.l80«5*78 

2  Cts.  für  das  Kilometer  betragen,  während  Dic  u  Liuien  mit  mechanischer  Zugkraft, 

z.  B.  aut  der  Zentral-  und  Jura-Siinplonbahn  (Jic  im  bestaml(.n,  si„dvon  über  30  Millionen 

ein  Arbeiter  im  Abonnement  nur  etwa  %  Cts.  Kalir„tt8tcn  benutzt  worden. 

für  die  gleiche  Strecke,  zu  zahlen  hat.- Wegen  Zu   dicsen  0mnibus.  UIul  strassenbahn- 

der  Natur  einer  Vergünstigung  kommen  diese  ,iuien  ,ret(m  noch  a,s  n,,^,^  Verkehrs- 

Sonderbestimmungcn  über  dic Postbcförderui.g  mUtcl   djc   Güterbahn   und   llie  Scineboote 

ausser  Anwendung   sobald  und  solange  eine  hhmv  J>n(i  hat  188,   186161llt  l8,,4  ^6237  144 

Nebenbahn  einen  Reinertrag  von  mindestens  Personen  bpfürderl,  diese  sind  von  13  866924 

4%,  abwirft.   (Art.  (j.i  Personen  im  Jahre  1*81  und  von  25  670640  Per- 

Die.  Erleichterungen  in  der  Bilanzaufstel-  SOnen  im  Jahre  1804  befahren  worden, 

hing,  die  Art.  13  vorschlagt,  entsprechen  der  I,n  ganzen  haben   im  Jahre   1894  uicht 

Eigenart  einer  Nebenbahn.  weniger  als  360160  735  Personen,  taglich  also 

etwa  086  758,  dic  verschiedenen  Verkehrsmittel 
  benutzt;  auf  den  Kopf  der  Pariser  Bevölke- 
rung entfallen  darnach  118  Fahrten  für  das 
Jahr  1801. 

Die  Verkehrsmittel  in  Paris.  ücr"  Verkchrsbcdürfniss  ist  mit  diesem 

Netze  noch  nicht  Genüge  gethan,  eine  Fr- 
Unter  dein  Titel  „les  moyens  de  transport  Weiterung  thut  dringend  noth.  Einen  Grund 
en  commun  a  Paris-  veröffentlicht  Edouard  für  (laa  Zurückbleiben  in  der  Entwicklung 
Paycn  in  Heft  20  des  Economistc  trancais  eine  gegenüber  anderen  Stadien  sieht  Payen  in 
Studie,  der  wir  folgende  Angaben  entnehmen:  '  (l,  n  hohcn  Abgaben,  die  an  Staat  und  Stadt 
Die  ersten  „carosses  publik  wurden  in  ^aldt  werden  müssen.  Die  Compagnie  gene- 
Paris  im  Jahre  1662  eingeführt;  13  Wagen  ra,e  ">«ss  t«r  jeden  Wagen,  den  sie  eins  eilt, 
f.,1,.^,  f  _  r  •  i-  f  i  i~„  eine  Gebuhr  von  2000  1- res.  an  die  Stadt  allein 
tuhren  auf  7  Linien.  Das  Unternehmen,  das  ,,  _  ,  ,  .  .  •  o  j 
*i>.u~v.u  .  -  j-  i  -u  t.-i  i  .•  »  zäh  en;  im  Jahre  1>94  hat  sie  an  Maat  und 
lediglich  tur  die  höheren  Klassen  bestimmt  _    ,    '                                r,       .       •  ■ 

i  j    u  il  o  i  i  .      t-i-            4  i  Stadt  durchschnittlich    46:40  Fres.  tur  jeden 

war  und  deshalb  Soldaten,  Dienern,  Arbeitern  ,                                          v          »  i.» 

,.                                      ,  .  ,.     .  ,  Wagen,  tin  •ranzen  4  551  1jO,^u  r  res.  entrichtet, 

u.  s.  w.  die  Benutzung  versagte,  hielt  sich  "  « 

jedoch  nur  42  Jahre,  und  erst  1828  eröffnete  ein 

gewisser  Baudry  wieder  eine  Omnibuslinie  in   

Paris,  nud  zwar  von  der  Bastille  nach  dem 
Thor  St.  Martin.   Bald  hatte  er  einen  Park 
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Frankreichs  Lokalbahnen  in  den  Jahren 
1893  und  1891. 

Die  im  Jahrgang  189«),  Seite  882,  dieser 
Zeitschrift  am  Schlüsse  der  vergleichenden 
Uebersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse  der 
französischen  Lokalbahnen  in  den  Jahren  1892 
und  1893  für  das  Jahr  1894  gemachten  allge- 
meinen Angaben  decken  sich,  abgesehen  von 
der  Betriebslänge  der  Schmalspurbahnen  und 
einigen  anderen  Daten,  im  wesentlichen  mit 
den  Ergebnissen  der  inzwischen  erschienenen 
amtlichen  Eisenbahitstatistik,  Statistique  des 
chemins  de  fer  francais  au  31.  Decembre  1894. 
Documenta  divers.  Deuxieme  partie:  France- 
Interet  local— Algerie  et  Tunisie.  Paris  1896- 
Danach  hatte  im  Jahre  1894  das  Netz  der 
Lokalbahnen  eine  Betriebslange  von  3730  km1), 

>)  Ohne  11  km  ausser  Betrieb.  Mit  29  km  mit  den 
Hauptbahnen)  gemeinsamen  Strecken  betragt  die  Itetriebs- 
Uog-c  8759  km  (fegen  3691  km  Im  Vorjahr  .  Im  Hau  be- 
fanden sich  noch  823  km.   An  Tramways  waren  in  1894  im 


die  71  Gesellschaften  angehörten.  Davon  ent- 
fielen auf: 

Vollspurbahnen  ....  1583  km, 
Schmalspurbahnen .  .  .  2121  »  . 
Seil-  und  Zahnradbahnen      26   „  . 

Die  Betriebslängen  der  Gesellschaft  der 
chemins  de  fer  cconoiniquea  (893  km),  der 
chemins  de  fer  departementaux  (502  km)  und 
der  chemins  de  fer  des  landes  (169  km)  sind 
gegen  das  Jahr  1893  unverändert  geblieben. 

Von  dem  Gesammtanlagekapital  dcrLokal- 
bahneu  Ende  1894  in  Höhe  von  360041  356  Frcs. 
(93118  Frcs.  für  1  km)  entfalleu  auf  den  Staat 
3,7%  auf  die  Gesellschaften  76,»(Vo  und  auf 
sonstige  Beihilfen  19,4°/». 

Nachstehend  sind  die  Hauptbetriebs- 
ergebuisse  der  französischen  Lokal- 
bahnen für  das  Jahr  1894  gegenüber  dem 
Vorjahre  zusammengestellt. 

Iletricb  1866  km  1651  -  nicht  1669  -  km  im  Vorjahre'  und 
1073  km  im  Hau. 





Lokalbahnen 


1693 


1694 


Betriebslunge: 

am  Jahresschluss1)  km 

davon  schmalspurig  „ 

im  Jahresdurchschnitt2)  ., 

Anlagekapital: 

überhaupt  Frcs. 

für  1  km  Bahn  .    .    .  , 

Betriebseinnahme:3) 

überhaupt   .  „ 

für  1  Betriebskm   ,, 

für  1  Zugkm   „ 

Bctriebsausgabe: 

überhaupt   „ 

für  1  Betriebskm   „ 

für  1  Zugkm   ., 

Betriebsüberschuss: 

überhaupt  „ 

für  1  Betriebskm  , 

für  1  Zugkm  „ 

Geleistete  Persontnkm: 

überhaupt  Anz. 

für  1  km  ,. 

durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  km 

Geleistete.  Gülertonnenkm : 

überhaupt  tkm 

für  1  km  „ 

durchschnittliche  Führt  einer  Gütertonne  km 

Geleistete  Zugkm: 

überhaupt  Anz. 

davon  auf  Eilverkehr  „ 

Betriebskoeffizient  % 


3  5G2 
1978 

3  427 

344  866  177 

96  869 

16210  274 

4  810 
1,ti 

13  741  896 
4  078 

1,4* 

2  46S  378 
732 
0.as 

151 078  319 
45  461 

13,3 

69086  625 
21  996 
19,i 

9  113  110 

8  672  480 

84,* 


3  719 

2  121 

3  653 

36004135< 
93118 

17  839  667 
4SS4 
1,» 

14  4190«» 
3  947 

1,» 

3  420612 
937 

OJU 

163  779  240 
44  871 
I3,i 

77  156  606 

22293 
19,i 

10  345  3.*>0 
9  779  317 


•)  ohne  «  km  au- -er  l:.?t t -  ■  Kinsehliesslifh  g«mein»ani«  Strecken  «29  km1..  -  1  ohne  Yerkehrwieuer 
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Lokalbahnen 

1893  1894 

Von  der  Betriebseinnahme  entfallen: 

53,6 

a  «i  ff    U  a        ä«i  tfln       null      [  i   *,  1  ■  ■  abIt  O  n  V* 

•      .      •      •      •  IQ 

62,» 

46,2 

45,i 

1,9  1|S 

Von  der  Betriebsausgabe  kommen: 

t 

13,« 

14,0 

85,1 

24,9 

38,» 

82,3 

1?  >i  Im  i  1  i  un  i:  f 

21,7 

21,1 

anriet  i  o>A    Aug  n*o 

5.2 

7,7 

Durcnscnnittsertrag: 

6,ot 

5,1» 

A^*?  I                m          I  1  —  ~  —  —          Ä     -  1  —  ~» 

t  ni'itoplnnnonlrm 

10,97 

9,78 

16292902 

18004  072 

.lcn  •«       t  n  •  «     a*a  1%  a 

14076973 

14  604  154 

2215  929 

8  309  918 

Hr       »»o        n  ac    \    k  i •  1  -  / 1 1 1  r  j C  t Af  • 

üjiirng  aer  >  erKeiirssitsuer. 

ii  hni*hnii nt 

Sou  IVO 

7n 

1^  *-*  t  r  *  AKam  t  1 1  al  ■ 
XJtl  t T 1  (.  U3EJ1ILICI  . 

T     JA.  1  v  «A  km  ä  *■  •  m  ■  *■»  n 

Qtnlr 

410 

4  f  1  |»      1       1*  ivi 

U,li 

O  IQ 

»50 

»Ol 

nanUAl'ivamin    11  nv>rvl 

04R 

4*ii  «*   1  Irwi 

n  ii? 

A  IM 

HiitA*     in,/]    c/tncitwrA  Waiwaii 

4 

1  l-«»i 

1  II 

1,41 

1  ts 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

T  ^i  1  •  n iii/^fii*l'ni 

9  127  696 

10472212 

WO  I 

KAI 

lUl    A  /HA  n  1*  *  %  t 

ra  oai  quo 

DU  ZOl  BW 

Dä  1571  OOU 

rt  «a  a*  ä  h      a  vi  f  T?iltinnl>nltii 

41  S4l1 1(51 

Ol  Ö*H?  IUI 

37  638  ß34 

R  Iflft 

O  OUD 

1  7f. 

1  TS 
l,«a 

\  oui  i  crsouai  Koiuincn. 

0/ 

R  07 

8  74 

U  J*k  fr  V*  ■  Ith  Dill  AT*  43  fr 

36,ot> 

35,  u 

„    Zugdienst  und  Betriebsmittel  

20,»« 

20^9 

36,u 

35,74 

Anpivin  iur  l  lag  unn  kto. 

%  %  L  AaL   ah  A*  fr-1  #» 

7,« 

7,7 

^1  ai'An    im         i  1        u|>  rt  Ii  «• 

7,o 

7,3 

JL/  Ul  tU9<;UII  1  III  1L  I1V>    M  agCUAalll    OlIlOo  uU^USi 

3,8 

6,» 

1.» 

Durchschnittliche  Besetzung  eines  Personenzuges  . 

 Pors. 

36,4 

24,s 

Durchschnittliche  Belastung  eines  Güterzuges    .  . 

8,1 

Durchschnittliche  Leistung: 

33  349 

36  746 

36  240 

37  279 

6  855 

8  500 

')  iKirunter: 

1892 

1893  1894 

840 

814 

668 

Krauen  im  Dienst  .  . 

668 

613 

800 

Znaaiuinun 

1608 

1427 

1466 
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Wie  sich  die  Betriebsergebnisse  in  1894  auf  Voll-  und  Schmalspurbahnen,  sowie  auf  Seil- 
und  Zahnra<lbnhnen  vcrthcilen,  erhellt  aus  nachstehender  Uebersicht: 


Lokalbahnen 

1894«'! 


>  ouspur- 

Schmal- 

Seil-  und 

spur- 

Zahnrad- 

b a  h 

ii  e  n 

bahnen 

km 

1583 

2121 

26  | 

(1564) 

(1  978) 

(201 

ii 

1  662 

2  049 

22 

(1  593) 

(1  818) 

(16)  1 

Frcs. 

184  568  847 

160  322  0-1 

15132  4*8 

(181  397  416) 

(149  857  239) 

(13  601  523) 

ii 

10  253  828 

6  480  841 

1 105  498 

(99409171 

(5  270  334) 

(999  023) 

|> 

7  875238 

5  982  010 

561  777 

(7  748  939) 

(5  469  300) 

(523  657) 

'I 

2  378  590 

498  801 

5 13  721 

(2  191  978) 

(—  198  9661 

1,475  366) 

Anz. 

87  129  1D3 

71  073  643 

5  576  4(>4 

(86028  525) 

(56902988) 

(8  546806) 

>' 

53  Ü50  305 

23  206  201 

(52  85s  l_'ii 

(16  228  5011 

(—  ' 

4  176  8*8 

5  617  135 

288  >90 

(4  381*67) 

(4  637  -.02  i 

(12-1341) 

Frcs. 

6  481 

3  163 

50  251» 

(6  240) 

(2  996:' 

•62439) 

n 

4Ö78 

2920 

25  535 

(4  bt>l) 

(3  109; 

(32  729) 

., 

1  503 

243 

24  715 

(l  376) 

(-  113; 

(29  710) 

% 

76,S 

92,3 

50,* 

(77,») 

(108,1) 

,o2,ti) 

Anz. 

7,: 

7,> 

36,0 

V  '  l"J 

'7,1! 

Cts. 

4M 

4M 

18,16 

14,47) 

(10,«. 

9,-<o 

9,71 

(9,99) 

(11,«) 

M 

% 

44,4 

60,o 

98,: 

» 

64,t 

ii 

1* 

0,9 

U 

Baknlange  (am  31.  Dezember) 
Mittlere  Betriebslänge  .   .   .  . 

Anlagekapital  

Betrieb8einnahmea)  

Betriebsausgabe  

Betriebsüberschuss  


(fiitcrtonnenkm 
Zugkm  .... 


Auf  1  Betricbskm  kommen: 


Betriebsausgabe 
Betriebsüberschuss 


Verhältnis«  von 


Ausgabe 
Einnahme 


Durchschnitt  sertrng: 


1  Güterton  neu  km  

Von  der  Bctriebscinnahme  kommen: 


„  Güterverkehr  

„    sonstige  Einnahmen    .   .  . 

')  Die  Klamimrzalilon  beziehen  «ich  auf  das  Jahr  1893.  —  »)  Ohne  Verkehrsteuer. 


-1!  Davon  4  km  Seilbahnen 


Von  der  Gesamintbetricbslängo  im  Jahre 
1891  ergaben  22  Linien  mit  einer  mittleren 
Betriebslange  von  960  km  (darunter  888  km 
Schmalspurstrecken)  einen  Fehlbetrag,  d.  h. 
die  Ausgaben  überstiegen  die  Einnahmen,  und 
zwar  schwankte  der  Betriebskoeffizient  zwi- 
schen 101,o%  und  280,7% 

Das  Anlagekapital  des  Gesammtbabn- 
netzes  verzinste  sich  in  1R)4  durch  den  Ueber- 
schuss  nur  mit  0.5%  und  die  durchschnittliche 
Verzinsung  berechnet  sich  für  die  Vollspur- 
bahnen zu  l,s°'o,  für  die  Schmalspurbahnen 
zu  0,3%  und  für  die  Seil-  und  Zahnradbahnen 

ZU  3,5% 

Den  höchsten  kilometrischen  Betriebs- 
überschuss (232  788  Frcs  )  erzielte  auch  im 
Jahre  1894  bei  332  148  Frcs.  Gesammteinnahme 
die  1  km  lauge  Seilbnhnstrecke  Lyon— Four- 
vieres  und  St.  Just  bei  einem  Betriebskoeffi- 


zienten von  29,3%  (gegeu  34,t%  im  Vorjahr). 
Das  Anlagekapital  dieser  Bahn  (3  956  846  Frcs.) 
verzinste  sich  im  Jahre  1894  durch  den  Ueber- 
schuss  mit  5,»%  (gegen  4,96%  im  Vorjahre). 

Unter  den  Vollspurbahncu  erschien  wie  im 
Vorjahr  die  8  km  lange  Strecke  Bayonne  — 
Biarritz  mit  einem  kilometrischen  Betriebs- 
überschuss von  14160  Frcs.  (bei  32114  Frcs. 
Einnahme)  und  einem  Betriebskoeffizienten  von 
65,8%  bemerkenswert!!.  Das  Anlagekapital 
dieser  Strecke  (2  893  179  Fr  es.)  verzinste  sich 
durch  den  Ucberschuss  mit  rund  3r>%. 

Von  den  Schmalspurstreckeu  ist  wiederum 
die  31  km  lange  Linie  Hermes— Beauinont— 
Persan  hervorzuheben,  die  bei  einem  kilo- 
metrischen Ueberschuss  von  1616  Frcs. 
(3284  Frcs.  Einnahme)  einen  Betriebskoeffi- 
zienten von  67,o%  mit  2.o%  Verzinsung  des 
Anlagekapitals  ergab. 
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Rollböcke  im  Kleinbahuwesen. 

In  der  Zeitschrift  Engineering.  Heft  lü2t>, 
S.  3ti6  dieses  Jahrgangs,  theilt  C.  S.  Du  Riche- 
Preller  die  Ergebnisse  seiner  kürzlieh  in 
Süddeutschlaud  und  der  Schweiz  angestellten 
Beobachtungen  und  Studien  über  die  Verwen- 
dung der  Knllhöcke  mit,  die  zur  Vermei- 
dung des  Einladens  der  Guter  beim  L'ebergang 
zwischen  der  N  oll-  und  Schmalspur  auf  Klein- 
bahnen benutzt  werden.  Dem  bcachtciiswerthen 
Aufsätze  entnehmen  wir  »las  nachstehende: 
Zunächst  wird  der  von  Langbein  erfundene 
und  diesem  patentirte,  von  Close  verbesserte 
Kollbock  beschrieben  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  514»,  der  aus  der  von 
Charles  Brown,  Wiuterthur,  angegebenen  Bau- 
art eines  aus  zwei  fest  mit  einander  verbun- 
denen Drehgestellen  bestehendrn  Wagens  von 
3,'- 1  Gewicht  zur  Beförderung  von  Vollspurl'ahr- 
zeugeu  auf  Schmalspurbahnen  hervorgegangen 
ist.  Infolge  der  festen  Verbindung  der  beiden 
Untergestelle  konnte  dieser  Wagen  nur  für 
Fahrzeuge  von  bestimmtem  Kadstaude  ver- 
wendet werden.  Daher  lag  der  Gedanke  nahe, 
die  beiden  Drehgestelle,  wie  bei  dem  Lang- 
beinschen  Rollbock  geschehen,  ganz  unab- 
hängig von  einander  und  damit  für  ganz  be- 
liebige Radstaudo  verwendbar  zu  machen. 
Ein  Vollspurwagen  von  10  t  Nutzlast  und  10  t 
Gesainintlast ,  einschliesslich  der  Rollböcke 
also  iy  t,  und  bei  15  t  Nutzlast  24  t  Gesummt 
gewicht,  27  t  einschliesslich  der  Rollbocke,  ver- 
theilt sein  Gewicht  mittels  der  Rollböcke  auf 

9  Rader,  so  dass  jedes  demnach  mit  .*  bezw. 
27 

,  d.  i.  rund  2j  und  3,4  t  belastet  wird.  Der 

o 

Radstand  der  Rollböcke  betrügt  l  m;  nahezu 
100  Paar  sind  gegenwärtig  in  Deutschland  in 
Verwendung. 

Auf  der  18  km  langen  badischen  Bahn  Zell- 
Todtnau  (von  1  m  Spurweite)  werden  die  Voll- 
spurwagen von  der  Station  Zell  aus  regel- 
mässig nach  der  grossen  Baumwollspinnerei 
in  Alzenbach  auf  2  km  Entfernung  mit  dem 
Tarif  von  5  M  für  die  Zehntonnentadung  be- 
fordert. 3  Paar  Rollböcke  sind  in  Benutzung 
für  einen  .lahresverkehr  von  20000  t. 

Auf  den  Strassenbahnen  (mit  der  Meter- 
spur von  Mannheim— Weinheim— Heidelberg 
(56  km  Gesammtlänge  mit  15  Zwischen- 
stationen werden  jährlich  25  001»  t  mit  0  Paar 
Rollböckeu  befördert.    Für  das  Verladen  eines 

10  t-Wagens  wird  eine  Gebühr  von  O.tm  M  er- 
hoben, und  lo  Pf  betrügt  der  Frachtsatz  für 
das  Tonnenkilometer. 

Auf  der  württembergischen  Strassenbahn 
von  Nagold  und  Altensteig,  gleichfalls  mit  1  m 
Spurweite,  betrug  die  Güterbeförderung  mittels 
6  Paar  Rollböcke  im  Jahre  181*4  12000,  18<.5 
26000  t,  wobei  der  gleiche  Tarifsatz  besteht, 
wie  vorerwähnt.  Bei  all  diesen  Linien  werden 
die  Langbeinschen  Rollböcke,  von  der  Ess- 
linger  Maschinenfabrik  in  Württemberg  be- 
zogen, verwendet,  deren  Gewicht  für  das  Paar 


2,»  und  einschliesslich  der  Heberleinschen 
Reibungsbremse,  mit  der  sie  ausgerüstet  sind, 
3  t  betrftgt. 

Neuerdings  ist  dns  System  der  Rollbock- 
befürderung  in  ausgedehntem  Masse,  auf  den 
Genfer  Strassenbahuon  zur  Anwendung 
gelangt.  Das  Netz  dieser  mit  1  in  Spurweite 
angelegten  Bahnen,  das  73  Kilometer  und  8 
von  der  Stadt  ausstrahlende  Linien  von  3  bis 
18  Kilometer  Länge  umfasst,  wird  von  einer 
besonderen  Schmalspur  -  Gesellschaft  ver- 
waltet. Die  Schmalspurlinicn  schliessen  an 
die  Bahnhöle  der  vollspurigen  Paris -Lyon- 
Mittelmeerbahn  und  der  Jura-Simplonbahn  an 
und  führen  daher  zum  Thcil  durch  die  innere 
Stadt.  Auf  dem  Güterbahnhof  der  Hauptlinie 
sind  zur  Beladung  der  Rollböcke  ausser  eini- 
gen kurzen  Schmalspurgleisen  zwei  parallele 
Gleise,  je  eines  zum  Eut-  und  Beladen,  mit 
15  m  langen,  '/»  m  tieteu  Gruben  angelegt. 
Die  Kosten  dieser  Anlage  (345  m  Schmnlspur- 
gleis.  2  Gleisgruben,  155  m  Vollspurgleis  mit 
2  Weichen  haben  22  500  Eres,  betragen;  dazu 
kommen  noch  die  Kosten  der  Rollbück c  mit 
15  000  Pres,  ifiir  3  Paare).  Die  Schmalspur- 
Gesellschaft  bezahlt  an  die  Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn  jährlich: 

für  die  Benutzung  von  1140  qm 
Bahnhofsland   1440  Eres., 

für  die  Unterhaltung  der  Voll- 

spurgleiso  und  Weichen  ...     370  „ 



im  gauzeu  jährlich    1810  Frcs. 

Ferner  wird  für  jeden  Vollspurwagen,  der 
nach  den  Rollbockgleisen  verschoben  wird, 
1  Frank  Verschiebegebühr,  und  für  das  Ver- 
laden auf  die  Rollböcke  1  Frank  bezahlt;  jeder 
Wagen  muss  binnen  24  Stunden  wieder  ab- 
geliefert sein,  und  bei  Verzögerung  werden 
für  den  ersten  Tag  3,  für  den  zweiten  4,  für 
den  dritten  und  jeden  folgenden  Tag  6  Frcs. 
Strafmiethe  erhoben. 

Die  Tarife  der  Schmalspurgesellschaft  sind 
in  2  Klassen,  für  Rohstolfe  und  Fabrikate, 
stafl'elfünnig  fiir  die  verschiedenen  Entfernun- 
gen festgesetzt,  wie  folgt: 


Bei  einer  ICntfemuns 

J.  i:uli«toffe     II.  rat.rikMü 

Kracht  für  die  Tonne 
In  i  Vntlnie*  für  du»  Kilometer 

von   0  bis   r>  km  . 

30 

50 

,     5    „    10  „ 

2t  > 

30 

n     10     „     15  , 

15 

20 

über  15  , 

it) 

10 

Mit  Hülfe  von  Rollböcken  werden  von  einer 
Maschine  Züge  von  2  Vollspurwagen  im  Ge- 
sammtgewicht  von  32  bis  45  t  befördert;  das  Be- 
ilud Entladen  wird  vom  Lokomotivführer  unter 
Mitwirkung  des  Heizers  und  eines  Rangirers, 
unter  Aufsicht  der  Station,  in  Zeit  von  etwa 
5  Minuten,  einschliesslich  des  Zusaminen- 
kuppclns,   bewirkt.     Die   Züge  durchfahren 
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Krümmungen  von  30  in  Halbmesser  anstands- 
los; die  freie  Höhe  über  den  Schmalspurgleisen 
ist  an  einigen  Brücken  auf  4  m  eingeschränkt, 
so  dass  Vollspurwagen  über  8,4s  m  Höhe  von 
der  Beförderung  ausgeschlossen  sind.  Es 
werden  täglich  4  bis  6  Kollbockzüge  nach  und 
von  der  Güterstation  gefahren,  und  nur  bei 
heftigem  Sturm  muss  der  Betrieb  eingestellt 
werden.  Der  grösste  Badstand  der  gewöhn- 
lichen 10  oder  15  t-Vollspurwagen  betrÄgt  4,c 
und  G  nv  in  letzterem  Falle  sind  die  Achsen 
radial  einstellbar;  Wagen  dieser  Art  werden 
anstandslos  auf  den  Kollböcken  befördert.  Ge- 
legentlich der  Genfer  Ausstellung  vom  Jahre 
1896  wurden  unter  andern  ein  Salonwagen  von 
20  t  und  ein  Postwagen  von  14  t  Gewicht  und 
11,.%  m  Länge,  neuerdings  sogar  ein  achtradri- 
ger  25  t- Wagen  der  Elsass-Lothringenschen 
Bahnen,  der  letztere  auf  4  Kollböcken,  fortge- 
schafft. Das  Gewicht  dieses  Wagens  voll- 
beladen  =  25  -f  14,  mit  dem  Gewicht  der  vier 
Kollböcke  =  G,  zusammen  45  t,  würde  sich 
also  auf  IG  Rollboekrädcr  vertheilen,  mithin 
jedes  Rad  mit  2,4  t  belasten.  Die  stärksten 
Steigungen,  die  auf  den  Genfer  Schmalspur- 
bahnen vorkommen,  sind  5  und  G%;  auf  den 
Steigungen  von  4%,  die  auf  allen  8  Linien 
vorkommen,  zieht  eine  15  t- Maschine  ohne 
Schwierigkeiten  einen  10  t- Wagen  auf  zwei 
Kollbücken,  wobei  also  das  G esain mtzugge- 
wicht:  16  +  fl0  +  6)-f  3  =  34  t  betragt.  Bei 
6°/o  Steigung  muss  die  Maschine  hei  der 
gleichen  Zuglast  schon  ihre  volle  Kraft  (100  PS) 


entwickeln,  um  eine  Stundengeschwindigkeit 
von  llr''  km  zu  erzielen,  wahrend  sie  im  ge- 
wöhnlichen Betriebe  einen  Zug  von  3  Per- 
sonenwagen mit  150  Personen,  oder  eine  Cte- 
sammtlast  von  15  +  (12 -f  12)  =  39  t,  also  5  t 
mehr  befördert.  Wahrend  die  Rüder  der  ge- 
wöhnlichen Betriebsmittel  der  Schmalspur- 
bahn 70  cm  Duichmesser  haben,  betrügt  der 
der  Rollboekräder  nur  5t»  cm,  und  es  er- 
giebt  sich  daher  auch  bei  den  Rollböcken 
ein  erheblich  grösserer  Zugwiderstand.  Bei 
der  Steigung  von  6%  wird  dieselbe  Last  auf 
Kollböcken  von  der  gleichen  Maschine  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  nur  10  km  in  der 
Stunde  gezogen.  Bei  diesen  steileren  Stei- 
gungen wurde  der  Rollbockbetrieb  nach  ein- 
gehenden Versuchen  gestattet,  als  erwiesen 
war,  dass  die  Kollböcke  durch  ihre  Heberlein- 
bremse, unabhängig  von  der  Bremskraft  der 
Lokomotive,  im  Gefalle  auf  eine  Länge  von 
5  bis  8  m  zum  Stillstand  gebracht  werden 
können. 

Neben  dem  Kollbockbetriebe  besorgt  die 
Schmalspurgesollschaft  auch  noch  Güter- 
beförderung auf  ihren  offenen  und  gedeckten 
schmalspurigen  Güterwagen  von  2,*  und  3.»  l 
Gewicht  und  5  t  Tragfähigkeit.  Für  das  l.'ra- 
ladcn  wird  eine  Gebühr  von  25  bis  ao  Cts.  für 
1  t  erhoben. 

Zum  Schluss  gie.bt  der  Verfasser  folgende 
vergleichende  Kosteuzusammenstellung  für  die 
Anwendung  der  Rollböcke  und  für  das  Um- 
laden der  Güter: 


Rollböek« 

Jabrcsvorkehr 

Umladen 
tut  1  t 

»lesanimt- 

kosten 
im  Jahre 

Zahl  der 
erforderlichen 
Kollbflckc 

Kosten  der 
Einrichtung 

Zlr.oen  des  An- 
I.ieekawui* 
und  tut  Er. 
neueronc  5 ■", 
jährlich 

Jährlich« 
ErapATniw 
beim  Roilbock- 
betri<;t* 

in  t 

Trw 

Pres. 

in  Fres. 

in  I  re*. 

l'rct. 

2  500 

0,«J 

625 

7  500 

375 

250 

5000 

0.v.\ 

1250 

4 

12  500 

625 
875 

6^5 

10  000 

().:'.-. 

25W 

6 

17  500 

1  625 

20  000 

0,':ö 

Ö00O 

12 

22  500 

1 125 

i 
i 

3  875 

Hierbei  ist  ein  Satz  von  25  Cts.  für  die 
Tonne  als  Uuiladegebühr  zu  Grunde,  gelegt; 
ob  5"/n  des  Anlagekapitals  als  Kosten  des 
Rollbockbetriebes  ausreichend  sein  werden, 
kanu  zweifelhaft  erscheinen,  da  die  Rollböcke 
der  Abnutzung  in  hohen»  Grade  unterliegen 
dürften:  das  Ergebniss  würde  dann  zwar  in  etwas 
weniger  vorteilhaftem  Lichte  für  den  Roll- 
bockbetrieb  erscheinen,  zweifellos  aber  doch 
noch  wesentlich  zu  gunsten  des  letzteren 
gegenüber  dem  Umladen  der  Güter  sich  stellen, 
zumal  der  mit  diesem  verbundene  Zeitverlust 
uuter  Umständen  noch  besonders  ins  Gewicht 
fallen  wird.  Wenn  umfangreiche  Gütersen- 
dungen von  einer  Hauptbahn  nur  auf  wenige 
'•'.ikMiieter   der   Nebenbahn    befördert  werden 


müssen,  wird  im  allgemeinen  die  Beibehaltung 
der  Vollspur  sich  empfehlen,  vorausgesetzt, 
dass  diese  billig  gebaut  uud  betrieben  werden 
kaun.  Gleichwohl  liefern  die  Genfer  Schmal- 
spurbahn und  die  übrigen  beschriebenen  An- 
lageu  den  Beweis,  dass  man  mit  dem  Rollbock- 
betriebe Vollspurwagen  vou  zwei,  drei  und 
vier  Achsen,  von  beliebigem  Radstande,  be- 
liebigem Gewicht  und  beliebigen  Abmessun- 
gen auf  der  Schmalspur  über  kürzere  wie 
längere  Wege  befördern  und  sich  dabei  von 
den  Nachtheilen  des  Wechsels  der  Spurweite 
und  den  Unkosten  des  Umladens  frei  machen 
kam. 
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Neuere  Probefahrten  mit  dem  Serpolletwagcn 
in  Wien. 

Einige  im  Frühjahr  1895  in  Wien  mit  dem 
Serpollctinotor  angestellte  Fahrversuche  hatten 
zwar  im  allgemeinen  ein  befriedigendes  Kr- 
gebniss,  schlössen  aber  leider  mit  einem  Un- 
glückstall ab,  der  dadurch  entstand,  dass  auf 
dem  Gefalle  in  der  ßellarinstrnsse  die  Bremsen 
des  Serpolletwagcn»  versagten  und  infolge 
dessen  der  Dampfmotor  mit  einem  Pferde- 
bahnwagen zusammenstiess.  Hierbei  wurden 
mehrere  Personen  verletzt  und  ein  Pferd  des 
Strassenbahnwagens  getödtet. 

Infolge  jenes  Unfalles  untersagte  damals 
die  Polizeibehörde  den  Betrieb  mit  «lein  Ser- 
polletwagcn bis  auf  weiteres,  so  dass  die  Ein- 
führung des  Systems  in  Wien  einstweilen 
unterblieben  ist;  die  angestellten  Erhebungen 
ergaben,  dass  die  Bremsvorrichtung,  die  schon 
bei  den  ersten  Probefahrten  zu  Ausstellungen 
seitens  der  Behörde  Veranlassung  gegeben 
hatte,  in  Bezug  auf  Material  und  Bauart 
mangelhaft  ausgeführt  war.  während  sonst 
Mangel  in  dum  eigentlichen  Syrern  des  Mo- 
tors, in  der  Art  der  Dnmpfentwicklung  und 
Verwerthung  des  Dampfes  zu  Betriebszwecken 
nicht  zu  erkennen  waren. 

In  dieser  Beziehung  stimmen  also  die  Er- 
gebnisse mit  den  günstigen  Erfahrungen 
überein,  die  man  mit  dem  Scrpollctwngen  seit 
Iftngerer  Zeit  auf  mehreren  Strasscnbahn- 
linieu  von  Paris  gemacht  hat.  Auch  die  bei 
den  Wiener  Versuchen  mehrfach  vorgekommc-  . 
neu  Entgleisungen  sind,  wie  in  dem  amtlichen 
Protokoll  über  die  Probefahrten  ausdrücklich 
hervorgehoben  wird,  nicht  auf  das  allgemeine 
System  des  Motors  zurückzuführen,  sondern 
entsprangen  aus  der  nicht  vollkommenen 
Übereinstimmung  der  Spurweite  des  Wagens 
mit  dem  Oberbau,  aus  der  ungenügenden 
Ortskenntnis*  des  Erfinders,  der  den  Wagen 
selbst  führte,  und  vielleicht  auch  aus  kleinen 
Mängeln  an  den  Weichen  und  an  der  Gleislage 
in  den  scharfen  Krümmungen;  in  der  geraden 
Strecke  haben  Entgleisungen  überhaupt  nicht 
stattgefunden. 

Neuerdings  scheint  der  Serpolletsche  Wa- 
gen am  Ithein  Eingang  zu  finden;  ein  Verein 
von  Industriellen,  der  den  Bau  einer  neuen 
festen  Kheinbrücke  bei  Düsseldorf  zur  Aus- 
führung bringt,  hat  dem  Vernehmen  nach  für 
die  gleichzeitig  geplante  Kleinbahn,  die  auf 
der  Brücke  über  den  Strom  geführt  werden 
soll,  das  System  Serpollet  als  Motor  in  Aus- 
sicht genommen:  man  stützt  sich  dabei  auf  die 
günstigeu  Erfahrungen  in  Paris,  und  es  er- 
scheint nicht  ohne  Bedeutung,  dass  auch  die 
österreichische  Aufsichtsbehörde  für  Eisen- 
bahnwesen, die  k.  k.  Generalinspektion  der 
österreichischen  Eisenbahnen,  trotz  des  da- 
maligen ungünstigen  Abschlusses  der  Wiener 
Versuchsfahrten,  wie  berichtet  wird,  an  der 
Ucberzeugung  vou  der  Verwendbarkeit  der 
SerpoUctschen  Erfindung  für  Kleinbahn-  und 


Strassenbahnzwecke  auch  gegenwärtig  noch 
festhält. 

Danach  erscheint  die  Hoffnung  nicht  un- 
begründet, dass  auch  bei  uns  der  Serpollet- 
wagen1)  auf  dem  Gebiete  des  Kleinbahnwesens 
noch  zu  grösserer  Bedeutung  gelangen  wird. 

Ostbavellftndische  Kreisbahnen. 

Die  Betriebsleitung  der  osthavelländischrn 
Kreisbahucu  {Nauen— Ketzin I  ist  am  1.  April 
1897  vou  der  Betriebsnbtheilung  Berlin  der 
Gesellschaft  Lenz  &  Co.  an  die  Direktion  der 
Aktiengesellschaft  Osthavelländische  Kreisbah- 
nen übergegangen. 

Kostenvergleich  zwischen  dem  elektrischen 
und  dem  Dampfbetriebe  nach  nordamerika- 
nischen Mittheilnngen. 

Am  2.  Dezember  1896  hielt  der  Ingenieur 
Edw.  Barrington  in  der  Western  Society 
of  Engincers  in  Chicago  einen  längeren 
Vortrag  über  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Frage,  betreffend  die  Anwendung  der  Elektri- 
zität als  Zugkraft  im  Verkehrswesen. 

An  diesen  Vortrag,  der  in  der  Zeitschrift 
des  Ingenieurvereins,  Journal  of  the  Western 
Society  of  Engineers,  Bd.  1,  No.  6,  S.  74ö  u.  f., 
abgedruckt  ist,  schloss  sich  eine  ausführliche 
Erörterung  der  wichtigen  Frage,  und  bei  die- 
sem Anlas»  veröffentlicht  der  Ingenieur  H.  W. 
Parkhurst  in  Chicago  einen  Kostenvergleich 
über  den  Dampfbetrieb  und  den  elektrischen 
Betrieb  der  Illinois-Zentralbahngesellschaft  für 
ihren  Vorortverkehr,  wie  er  bei  Gelegenheit 
der  Weltausstellung  in  Chicago  im  Jahre  ls>92 
aufgestellt  worden  war.  Der  Verfasser  nimmt 
an,  dass  sich  wegen  der  im  Laufe  der  letzten 
5  Jahre  erzielten  namhaften  Verbesserungen 
auf  dem  Gebiete  der  Elektrotechnik  die  Wag- 
schale gegenwärtig  uoch  mehr  zu  gunsten  des 
elektrischen  Betriehes  neigen  werde,  als  nach 
der  damaligen  Kostenaufstelluug. 

Für  die  Veranschlagung  sind  zu  Grunde 
gelegt:  7'  v  Meilen  (zu  i,bO»  km)  =  12 km  Gleis; 
Geschwindigkeit  32  km  in  der  Stunde;  Wcnde- 
kurven  an  den  Enden  zum  Kehren  der  Züge; 
Züge  zu  je,  4  Wagen;  ferner  eiue  Beförderung 

a)  von  12000  Personen  in  der  Stunde  bei  einer 
Zugfolge  von  2  Minuten; 

b)  vou  18000  Personen  hei  einer  Zugfolge  von 
1 Minuten; 

c)  von  2-1000  Personen  bei  einer  Zugfolge  von 
1  Minute; 

d>  12  000  Personen  stündlich  in  der  Zeit  von 
ü  Uhr  vorm.  bis  3  Uhr  nachm.  und  7  bis 
12  Uhr  nachm.,  bei  2  Minuten  Zugfolge; 
18  000  Personen  stündlich  in  der  Zeit  von 
Uhr  nachm.,  bei  ]»  2  Minuten  Zug- 
folge; 

24  000  Persotien  stündlich  in  der  Zeit  von 
5-7  Uhr  nachm..  bei  1  Minute  Zugfolge. 

Vi  Yorgi.  IncrObor  Zcitsc-hrili  (nr  Kleinbahnen,  1895 
S.  14. 
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Nach  der  Veranschlagung  zu  a  ergiebt 
sich  folgendes: 


1.  Die  Kraftstation: 

3600  PS  zu  91  Doli  

Tägliche  Betriebsausgabe: 

Zinsen  6%=  19656  Doll.jährl., 
also  täglich  

für  Unterhaltung  und  Abgaben 
5%  jährlich,  also  täglich    .  . 

Kohlenvcrbrauch  bei  lSstündi- 
gem  Betriebe  für  64000  PS- 
Stunden  zu  1,»5  kg,  die  Tonne 
zu  l,n  Doli.  =  54  .  l,w  .  l,n  =  rd. 

für  Oel  und  andere  Schmier- 
mittel   

Gehälter  und  Löhne: 

Betriebsleiter  und  sein  Vertreter 

2  Maschinisten  zu  4  Doli.    .  . 

4  Oeler  zu  2  Doli  

8  Heizer  zu  2  Doli  

2  Dynamowärter  zu  3  Doli. .  . 


zusammen 

2.  Die  Strecke: 

SO  Betriebsmotoren  zu  lltOO  Doli. 

Tägliche  Betriebskosten: 
Zinseu  6%  jährlich,  also  täglich 

Löhne: 

1  Vorarbeiter  

4  Streckenarbeiter  zu  l,v,  Doli, 
verschiedene  Lieferungen   .  . 


zusammen 

3.  Motoren: 
80  in  regelmässigem  Betriebe, 
10%  Reserve,  zusammen  33  zu 

6500  Doli  

Tägliche  Betriebskosten: 
6%  Verzinsung  jährlich,  täglich 
Unterhaltung  10%  jährlich,  täg- 
lich   

Löhne: 

60  Wagenführer  zu  2,J  Doli.  . 
Sellin iermittel  u.  s.  w  


be 
trieb* - 
.•»UB■ 

Doli. 


68,90 
44.W 

81,00 
2,oo 

16,00 
8,oo 
8,oo 

16,oo 
ü,oo 


235,«) 


6,4o 

2,w 
7,oo 
l.oo 


16,90 


29,»« 
49,70 
160.00 


zusammen 

4.  Wagen: 
80  Züge,  einschliesslich  der  Mo- 
torwagen   120  Wagen,  dazu 
10%  Reserve  =  132,  zu  2000 Doli. 
Tägliche  Betriebskosten: 
Zinsen  6%  jährlich,  täglich  .  . 
Unterhaltung  io%  jährlich,  täg- 
lich   

Seite 


237,oo 


13.»' 


116,:o 


Anlage- 
kapital 

Doli. 


327  600 


39  000 


181  500 


L'iM  000 


TigL 
B»- 

triebn- 

Anlage- 

gäbe 
Doli. 

kapital 

lebertrag 

T  Q  Ii  1 }  £  ' 

für  30  Wagenführer,  je  2,9*  Doli, 
für  30  Bremser,  je  1,t.%  Doli..  . 
Schmiermittel  ti  s  w 

115,70 

S12  10» 

67,-V) 
52,M 

zusammen 

260,<o 

Tägliche  Betriehsausgabe 
Anlagekapital 

760.10 

812 100 

Bei  der  Annahme  b  sind  5400  PS  und  45 
Züge,  bei  der  Annahme  c  und  d  7200  PS  und 
60  Züge  veranschlagt. 

Danach  ist  die  tägliche  Betriebsausgabe 
und  das  Anlagekapital  ermittelt: 

für  b  zu  1095,io  Doli,  und  1  220  900  Doli., 
,.    c   „   1456,95     „       „    1  624  200     „  , 
„    d  „   1 105,60     „       „    1564  200    „  • 
Welter  werden  hieraus  die  Kosten  für  die 
Zugmeile,  Wagenmeile  und  die  Personenmeile 
nach  den  Annahmen  zu  a,  b,  c,  d  ermittelt, 
wobei  vorausgesetzt  wird,  dnss  jeder  Zug  eine 
Kundfahrt  von  24  km  macht,  und  in  den  Fällen 
a  bis  c  6  Stunden  lang  voll  und  in  den  übri- 
gen 12  Stunden  halb  voll  besetzte  Zöge  ge- 
fahren werden;  darnach  betragen  die  Aus- 
gaben in  Cents: 

für  die  Z  u  g  ui  e  i  I  e. : 
(zu  km) 


8154100 


a 

b 

C 

d 

Kraftstation    .   .  . 

2,91 

2,6* 

2,67 

Sjb 

Strecke   

0,91  1 

0,17 

0,17 

Motoren  

2,93 

2.5M 

2,w 

iM 

3,92 

3,99 

3,23 

4,94 

im  ganzen 

9,» 

9,01 

8,99 

11,74 

für  die  \v 

'  a  g  e  l 

i  m  e  i 

• 

b 

C 

d 

Kraftstation   .  .  . 

0,W  , 

0,67 

0,67 

ojs 

0,os 

0,o« 

0,01 

0.07 

0,73  , 

0,73 

0,73 

(k.W 

0,80 

0,*0 

0,* 

Im 

im  ganzen 

2,31  1 

2.24 

2.34 

2.9- 

für  die  P  c 

rson« 

!  n  m  c 

i  1  e : 

a 

b 

C 

d 

Kraftstation    .   .  . 

0,0109 

0,o  iov 

0,01(K> 

O.NSS 

0,0001 

O.ooob 

ü."w: 

0,01  iü 

O.ono 

0,0110 

Wagen  

0,0191 

0,0i»o 

G^tis 

a*iw 

im  ganzen 

0,031? 

0,<>3Jf 

0,(^4 

O.w-. 
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Die  Rosten  des  Dampfbetriebes  stellen  Betriebskosten  für  die  Zugmeile 
sich  folgendermassen:  in  Cents: 

Der  Zug  soll  aus  Maschine  und  6  Wagen 
zu  je  60  Sitzplätzen  bestehen: 


In  einem  weiteren  Anschlage  werden  die 
Kosten  des  elektrischen  Betriebes  auf  täglich 
1813,7»  Doli,  und  im  Anlagekapital  auf  1 847600 
Dollars  ermittelt,  also  noch  erheblich  höher, 
als  oben  unter  d  angegeben.  Diese  Werthe 
werden  nun  mit  den  zuletzt  für  den  Dampf- 
betrieb ermittelten  Zahlen  verglichen,  wobei 
der  Verfasser  zu  folgenden  Ergebnissen  ge- 
langt: 


Tägliche 
Aungabe 

rtnii 

LTOU. 

Anlage- 
kapital 

1*01  l. 

1.  Zugkraft: 

60  Maschinen  zu  8400  Doli. . 

Zinsen  6%  jährlich,  täglich . 

Bei    einer  Durchschnitts- 
leistung von    6872  Zug- 
meilen zu  15,48  Cts.  täglich 

82,90 
914.se 

604  000 

1 

2.  Wagen: 

860  Stück  zu  8000  Doli.   .  . 

Zinsen  6%  jährlich,  täglich  . 

Die  Kosten  für  den  Wagen 
betrugen  nach  dem  Vor- 
jahre 2,3*;7  Doli.,  daher 

176,so 
869,80 

1080000 

i 
1 

i 

Summe 

2032,« 

1584000  ! 

Elektri- 
nehor 
Betrieb 

Dampf- 
betrieb 

Zugkraft  

15,96 

15.M 

10^)9 
17.6S 

zusammen 

30,8»  34,«i 

für  die  Wagen  m  eile: 

Wagen  

3,8t 
3,91 

2,S3 
2,9  t 

zusammen 

7,73 

6,77 

für  die  Personenmeile: 

Wagen  

0,t017 
0,1043 

0,US4 
0,1176 

zusammen 

0,»o6o 

0,M10 

Hierbei  ist  angenommen,  dass  der  Durch- 
schnittsverkehr die  Hälfte  der  gesammten 
Leistungsfähigkeit  beträgt. 

Wenn  sich  hier  auch  ein  Vortheil  zu  gun- 
sten  des  elektrischen  Betriebes  ergiebt,  so 
können  doch  die  in  der  angegebenen  Quelle 
vorgeführten  Zahlen  und  Unterlagen  keinen 
Anspruch  auf  unbedingte  Zuverlässigkeit  er- 
heben, und  der  Leser  kann  sich  des  Gefühls 
nicht  ganz  erwehren,  dass  hier  aus  irgend 
welchen  Gründen  zu  gunsten  des  elektrischen 
Betriebes  etwas  schöngefärbt  worden  ist.  Ob 
und  inwieweit  diese  Vermuthung  sich  bestätigt, 
werden  die  in  Deutschland  auf  sorgfältigster 
Grundlage  vorbereiteten  Probeversuche,  welche 
dem  Vernehmen  nach  in  einiger  Zeit  auf  der 
Wannseebahn  angestellt  werden  sollen,  er- 
geben. 


Die  Salzkammergut-Lokalbahn  hat  im  Jahre  1890  nach  dem  Geschäftsbericht  folgendes 
Ergebniss  gehabt: 

1.  Strecke  Ischl  — Salzburg,  St.  Lorenz  — Mondsee. 


Beförderte 

Kilometer 

fl. 

ü. 

ti. 

1895 
1896 

243  027 
270  81G 

29444 
25  702 

4  873  183 

5  560  936 

614  773 
652  242 

202  683,6t 
234811,«» 

108310,96 
109 14(>,io 

94  872,65 
125671.» 

2.  Schafbergbahn. 


1895 

13  628 

52 

1896 

25831 

40 

80  469 
162  453 


I 


287 
40 


38  539^1 

15  233,53 

63  831,5V 

16  908,49 

23  30G,oi 
46923,0» 


Eine  Dividende  wurde,  wie  auch  im  Vor-  nen  Tagen  der  Monate  Juli  und  August  wurde 
jähre,  nicht  vertheilt.   Der  Ausfall  wird  vor  ;  z.  B.  die  Schafbergbahn  überhaupt  nicht  be- 
allem auf  die  ungünstigen  Witteruugsvcrhält-  nutzt, 
nisse  des  Sommers  zurückgeführt;  an  cinzel- 
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Kleine  Mittheilungen. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Lokalbabn- 
Aktiengesellschaft  in  München  für  das  Jahr 
1896  sind  folgende  Angaben  entnommen: 

Das  Betriebskapital  bestand  aus 

7  600000  M  eingezahltem  Aktien- 
kapital, 
1000000  M  Reservefonds, 

Seite   8  500000  M 


Uebcrtrag   8  500  000  M 

30  000  00.)  M  Schuldverschrei- 
^  bungen, 

zusammen  38  500  000  M; 
es  ist  durch  Begebung  von  Schuldverschrei- 
bungen um  2l/s  Millionen  Mark  gegen  das 
Jahr  1896  erhöht  worden.  Für  1897  ist  die 
Vollzahlung  der  mit  50°/,.  eingezahlten  5f*i0 
Aktien  zu  je  1000  M  beschlossen  worden,  so 


Feldabahn 


Ravens 
bürg— 
Weingarten 


_ 


Sonthofen 
Obers  tdorf 




Oberdorf  b.  B. 
Füssen 


I 


Personen  

Hunde  „ 

Gepäck   kg 

Güter  t 

Vieh   Anz. 

Leichen  und  Fahrzeuge  t 

Einnahmen   M 

Ausgaben  „ 

Uebcrschuss  „ 

Nutzkni  

Wagenachskm  

Züge  im  ganzen   

Züge  taglich  

Beamte  und  Bedienstete  .  . 


129921 
481 
94  576 
49641 
1754 
5 

149  693,u 
93  623,6t 
66069,43 

120181 
1436792 
6604 


r 


S&lzungen  Kai-  \ 
tennordlieim 

Dorndorf— 
Vacha 

36 


9,u 


]8,70 


243  506 

120  tU3 

151  222 

1124 

938 

757 

96186 

177  290 

245  100 

2387 

17  671 

4S974 

3  305 

3  607 

21 

87 

46  928,36 

87  2ü9,oo 

269  706,ei 

29  942,21 

40  4S>8,t3 

127  458,;» 

16986,is 

46770,i* 

142  248,oi 

297Ü8 

59  752 

/Lokalbahn  107083 
\  Staaitbahn     40  124 

157  864 

519912 

/  Lokalbahn  1  650  008 
Igtaatsbahn  530  747 

7  474 

4  268 

/Lokalbahn  3457 
X  Staatsbnhn      6  312 

2CM* 

11,69 

i 

/  Lokalbahn  9,»T 
Xstaat*bahn  U," 

9 

13 

i 

35 

'  Förster  Stadteisenbahn 

Am  1.  Dezember  18%  wurde  die  Linie 
Rauscha— Freiwaldau  der  Lausitzer  Eisenbahn- 
gesellschaft,  an  der  die  Münchener  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  betheiligt  ist.  eröffnet.  Die 
Ergebnisse  des  einen  Monats  sind: 

Beförderte  Personen   8  398, 

Hunde   8, 

Gepäck  kg        1  CöO, 

Güter   t         4  858, 

Vieh  Stück  5, 

Leichen  und  Fahrzeuge   — , 

Einnahme  M  5S89,u, 

Ausgabe   „  1 974,:*, 

Ceberschuss   a         3  914,37, 

Nutzkm   2232, 

Wagenachskm   25  366, 


Züge  im  ganzen  .   .   .  . 

Züge  tilglich  

Beamte  und  Bedienstete 


24?. 
6. 
: 


Von  den  österreichisch-ungarischen  Lokai- 
bahneu  sind  die  Linien  Salzburg -Ischl  uod 
Schafbergbahn  an  anderer  Stelle  (S.  307)  be- 
sprochen, für  die  Strecke  Steinamanger— 
Pinkafeld  und  für  die  westungarischen  Lokal- 
bahnen sind  nur  provisorische  Angaben  ge- 
macht worden. 

An  Neubauten  hat  die  Gesellschaft  neben 
verschiedenen  Erweiterungsbauten  ausgeführt: 
die  Fortsetzung  der  Isarthalbahn  München- 
Wolfrathshausen  von  Wolfrathshausen  nach 
Bichl  (etwa  26  km);  den  Bau  des  zweiten 
Gleises  von  München  Isarthalbahnhof  nach 
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dass  sich  das  Aktienkapital  auf  10  Millionen 
Mark  erhöht. 

Die  Gesammteinnahmen  aus  den  von  der 
Gesellschaft  selbst  betriebenen  deutschen 
Linien  betrugen  1 558  540  M  (-f- 165  840  M  gegen 
1695),  die  Betriebsausgaben  802028  M(+  93885  M) 
=  51,i%  (50,«%'  der  Einnahmen.  Nach  Ab- 
zug der  für  die  Feldabahn  zu  zahlenden  Pacht 
bleibt  ein  Ucbcrschuss  von  781020  M.  Der 


Reingewinn  belauft  sich  auf  846 819,:s  M;  die 
Dividende  soll  4lU°io  {gegen  5)  betragen.  Der 
Ausfall  wird  einzig  und  allein  auf  die  ganz 
außergewöhnlich  ungünstigen  Witterungs- 
verhaltniBsc  wahrend  der  Monate  der  Reisezeit 
zurückgeführt. 

Die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen,  schon 
1895  und  früher  eröffneten  Linien  sind  in  der 
I  folgenden  Tabelle  zusammengestellt. 


Walhalla- 
bnhn 


Murnau— 
Gartnisch  - 
1  Parthen- 
I    kirchen  Cadolzburg 


Fürth- 
Zirndorf— 


Isarthal- 
bahn 


Forster 
Stadt- 
eisenbahn 


Hansdorf- 
Priebus 

< 


Mecken- 
beuren— 
Tettnang 


_ 


Sammtliche 
Linien 


158  447 
1952 

181825 
1630 


I 


46 108,7« 

26  925.SJ 
19 162,9» 

43  848 
322964 
4*76 

13,36 


167  367 

1793  \ 
407  580 
50754 
2  656 
34 

2J6796,»i 
105  880,3» 


441 151 
2  417 

596  400 
59  339 
2620 


778112 
14  056 
2468110 
42  312 

3289 
118 


I 


141466,4»  48lll,(w 


98  242 


1617  215 


3  932 


97  563 
944  960 
9870 


i 


10," 


24 


25,67 

20 


170147,74 
201874 

2  425  499 

19  500 

58,«» 


I 


122901,4»  347  850,» 
79789,66       177  202,41 


155  907 


110845.oi 
68  329,36 
47  515,69 

47  731 


Fahrten 
10  334 

Fahrten 
33.77 

16 


48558 

109 
12560 
74  720 

397 

65  159.W 
37  512,1« 
47  647.7* 

68213 
611716 
2  760 

7,53 

15 


I 


60  634 
458 
93  545 
11 163 

225 

45880.« 
20  516,10 
25  864,«» 

48  825 
180690 
8  665 

23,74 

11 


2  319  488 
24035 

4  372  686 
514498 
17  943 


1558  540,1* 
802028,» 
756611,t7 

952  704 
10148367 
')  76  108 

>)  207.M 
243 


Höllriegelsgreuth— Grünwald;  den  Bau  der  bahngescllschaft.  Für  1897  ist  nur  der  Ausbau 
Strecken  Rauscha  Frciwaldau  und  Muskau—  dieser  begonnenen  Linien  in  Aussicht  ge- 
Teuplitz— Sommerfeld   der   Lausitzer  Eisen-  nommen. 


Bücherscha  u. 


Die  elektrischen  Straßenbahnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung.  Nach  dem 
Systi'in  der  Allgemeinen  Elektrizi- 
tätsgesellschaft zu  Berlin.  Zweite 
Iii-Ii  bearbeitete  und  <  r«  eiterte  Auflage. 
Berlin,  Dezember  189G.  331  Seiten  Text 
mit  vielen  Textabbildungen.  Plänen  und 
Ansieliten.  Druck  von  <>.  Eisner.  Berlin. 
Oranienstrasse  öS. 


Von  der  ausserordentlich  umfassenden 
und  erfolgreichen  'Findigkeit  der  Berliner 
Allgemeinen  Elektrizitätsgescllschaft  anf 
dein  (Jebicle  lies  Baues  und  der  Rctricbs- 
cinriehtung  elektrischer  Strassenbahnen 
giebt  die  vorliegende  Neubearbeitung  ihres 
Strassenbahnalbums,  das  sieh  in  erheblieh 
erweiterter  zweiter  Anflüge  jils  eine  an- 
sprechende un<l  stattliehe  Erscheinung  auf 
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dem  Büchermärkte  darstellt,  den  besten 
Beweis.  Der  Beschreibung  der  wichtigsten 
ausgeführten  Bahnen  vorangeschickt  ist, 
wie  hei  der  ersten  Auflage  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1895,  S.  47),  eine 
allgemeine  AMiaiulIunfjr  über  «Ii«-  elektri- 
sehen  Strassenbahnen  mit  oberirdischer 
Stromzuführung,  wobei  der  Oberbau,  die 
Kraftstatinn,  <lie  Stromleitungen  und  die 
Betriebsmittel  ausführlich  besprochen  wer 
den.  Es  folgen  dann  noch  ein  Abschnitt 
über  die  Massregeln  zum  Schutz  der 
Schwachstromanlagen  und  eine  ausführ- 
liche Zusammenstellung'  der  von  der  A.  II  G. 
nach  ihrem  System  hergestellten  Anlagen 
für  den  Stand  vom  Dezember  180(5.  Da- 
nach sind  heute  in  26  verschiedenen  Städten 
von  der  Gesellschaft  eingerichtete  Strassen- 
bahnen  im  Betrieb,  15  Kähnen  im  Hau  und 
weitere  13  Strassenbahnunternehnntngen  in 
der  Vorbereitung  hegrin"en.  Die  gesammte 
(deislänge  der  im  Betrieb  oder  im  Hau  he- 
tiudlicben  Bahnen  beträgt  z.  Z.  OPZl  km.  die 
Anzahl  der  Motorwagen,  die  benutzt  wer- 
den oder  in  Aussicht  genommen  sind,  1100. 
die  Zahl  der  elektrisch  betriebenen  Schnee- 
fegemaschinen  6.  Der  Beschreibung  der 
einzelnen  Hahnen  sind  ausser  den  Slrassen- 
und  Stadtbildem  meist  Lage-  und  llohen- 

plälle  beigefügt,  die  Über  die  (iefidlVer- 
hältllisse  genauen  Allfschluss  geben.  Die 
sehr  schätzbaren  Mitteilungen  statistischer 
Art  über  Anlagekapital,  über  die  Krgeb- 


I  nisse  von  Betrieb  und  Verkehr  sind  b  idt-r 
nur  bei  einzelnen  Unternehmungen  mit  d«-r 
wünschenswerthen  Ausführlichkeit  gegeb.  n. 
die  diesen  Angaben  besonderen  Werth  ver- 
leiht.   Hier  wäi  s  wohl  eine  sehr  dan- 

kenswertht;  Aufgabe,  soweit  irgend  mög- 
lich durch  ausführliehe,  einheitlich  dinvh- 
ge führte  Zusainiuenstellungen  der  wichtig- 
sten Zahlenangaben  den  Grund  zu  einer  all- 
gemeinen Statistik  der  elektrischen  Strassen- 
bahnen  und  des  Kleinbahnwesens  überhaupt 
zu  legen. 

Welch  hohe  Bedeutung  die  elektrischen 
Strasscnbahneii  für  die  Beschäftigung  der 
Industrie  schon  heute  besitzen,  kann  mau 
aus  der  hier  mitgcthetlteu  Thatsache  ent- 
nehmen, dass  allein  für  die  Leistungen  und 
Lieferungen  der  Berliner  A.  E.  G.  für  24 
ihrer  hier  beschriebenen  Strassenbahnunter- 
nehmungen  mnd  35  Millionen  Mark  Kapital 
angelegt  worden  sind.  B 


Verzeichnis«  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bächer: 

Schicmann,  Max.  Elektrische  Fernschnellbah- 
nen  der  Zukunft.    Leipzig  lSü".        I.mj  M. 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  mit  oberirdi- 
scher Stroinzuführung  nach  dem  System 
der  Allgemeinen  ElektriziUits-Gesellschuft 
zu  Berlin.   Berlin  18%. 

Speirs,  F.  \V.  The  Street  Railway  system  of 
Philadelphia,  ifs  history  and  present  con- 
dition.   Baltimore  18»7. 


Zeitschriften  seil  au. 


Deutsche  Stratsen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

im. 

Bisher:  Die  Strax*enbahn.) 

[x<j.  iL  s.  m.\ 

Bedenken  gegen  Einführung  von  leber- 
steige karten. 
Dr.  Karl  Hilse  weist  kurz  nach,  dass  es 
bei  den  Berliner  Verhältnissen  unmöglich  sein 
würde,  eine  Sicherheit  für  die  Weiterbeförde- 
rung der  mit  Uinsteigekarlen  versehenen  Per- 
sonen zu  geben.  Das  Publikum  Berlins  werde 
sich,  so  meint  er,  nicht  damit  befreunden,  dass 
etwa  nach  dein  Beispiele  von  Paris  «Ii«  freien 
PlHtze  in  bestimmter  Kcihenfolge  vergeben 
würden;  die  Polizei  werde  nie  erlauben,  wie 
in  Wien,  Fahrgaste  in  unbegrenzter  Zahl  auf- 
zunehmen. Eine  dieser  beiden  Einrichtungen 
müsse  aber  gegeben  sein,  wenn  die  Weiter- 
beförderung gesichert  sein  solle. 


[Xo.  12,  .y.  tut.] 

Ist  der  Vertrag,  durch  welchen  der 
Strassenbahnunternehmer  sich  die 
Zustimmung  des  Wegenn  te  rhal- 
tungspflichtigen  zur  Strassen- 
balinanlage  gemäss  §  (j  des  Kieiu- 
bahngeset zc»  vom  127.  .Juli  lS'J-'  be- 
schafft, ein  Miel  hsvertrag? 

Syndikus  Hinze-Berlin  führt  axis,  der  von 
ihm  sogenannte  Zustimmuugsvertrag  sei  kein 
Miethsvertrag,  sondern  ein  Vertrag  über  Hand- 
lungen und  unterliege  deshalb  nur  dem  Stem- 
pel von  l,so  M. 

[A©.  13,  S.  J)7  ] 

Zur  Entwicklung  dea  Kleinbahnwesens 
in  der  Itheinprovinz. 

Abdruck  des  Berichts,  den  der  rheinische 
Provinzialausschuss   dem  Provinziallandiage 
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über  die  Mitwirkung-  der  Provinziniverwaltung 
auf  »lern  Gebiete  des  Kleinbahnwcscns  er- 
stattet hat. 

Elektrotechnische  llutulschau.  IRMlffi. 

Jahn/.,  Xo.  12,  >S.  1Ö3.} 
Die    elek  tri  selien  Tram  bahnen    in  Lu- 
gano,  betrieben   mit  Dreiphasen- 
strom. 

Kurze  Mitteilungen  über  die  Anwendung: 
des  Drehstroins  bei  den  Motoren  und  der 
Stromleitung  der  Slrassenbahn  in  Lugano,  bei 
der  eine  verfügbare  Wasserkraft  in  zweck- 
mässiger Weise  ausgenutzt  wird.  (Vergl. 
hierüber  die  Mittheilungen  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  8  -JH-J.) 

Elektrotechnische  Zeit  schritt.  lHifl. 

[18  Jahrg.,  Heft  13.  Ä  17*.) 

Die  elektrische  Straßenbahn  in  Han- 
nover.   Von  F.  Ross. 

Mittheilung  über  die  Versuche,  die  seit 
dein  September  1*95  auf  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Hannover  in  grösserem  Um- 
fange mit  der  Verwendung  von  Akkumula- 
toren angestellt  worden  sind.  Das  Strassen- 
bahnnetz  umfasst  21, i  km  Strecke  mit  Ober- 
leitung und  17,7  km  Strecke  mit  Akkumula- 
tnrenbetrieb.  Die  Ladung  der  Batterien  er- 
folgt während  der  Fahrt  auf  Strecken  von 
2,*  bis  8  km  L.'tnge,  während  die  Enttade- 
strecken  der  Akkumulatoren  5  bis  12  km  lang 
sind.  Die  für  diesen  gemischten  Betrieb 
in  Verwendung  belindlichen  Wagen  haben  zwei 
Längsreihen  mit  im  ganzen  2>  Sitzplätzen, 
unter  denen  2US  Sammler  in  Hartgummikasten 
untergebracht  sind.  Das  Gewicht  der  gesamm- 
ten  Batterien  betrüg;  2600  kg.  Auf  der  Platt- 
form des  Wagens  ist  ein  Hcbelumsehalter  mit 
zwei  Stellungen:  „Ladung'  und  „Entladung* 
und  ein  besonderer  Fahrschalter  angebracht, 
durch  dessen  Handhabung  den  Anforderungen 
des  Betriebes  im  einzelnen  entsprochen  werden 
kann. 

Die  von  der  Akkuinulatorenfabrik  A.-G. 
Hagen  gelieferten  Batterien  wurden  anfangs 
von  dieser   auch  unterhalten  und  erneuert; 
später,  seit  Mitte  vorigen  Jahres,  übernahm 
die   Strassenbahn   die   Unterhaltung-   selbst,  j 
wobei    sich   der   Gesammtaufwnnd   für   Be-  1 
dienung   und   Instandhaltung   der  Batterien 
zu  l.ai  Pf  auf  das  Akkumulatorenkilometer  er-  1 
gab,  oder,  auf  die  Gesammtlcistuug  der  Bahn 
bezogen,  zu  0,4  Pf  für  das  Zugkilonieter.  Da- 
bei halten  die  ältesten  Batterien  im  Betriebe 
bis  Ende  18DÜ  rund  je  24  000  km  Akkumula- 
torenentladuug  geleistet. 

Rechnet  man  als  Durchschnittsleistung  der 
Batterien  im  Jahre  nur  20  000  km  Entlndung 
und  für  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlage- 
kapitals von  rund  6000  M  für  den  Wagen  10%. 
also  500  M,  so  entfallen    hierfür   2,4  Pf  auf 


das  Wagenkilometer.  Schlügt  man  für  den 
späteren  Mehrverbrauch  an  Strom  und  Er- 
neuerungsmaterial noch  etwas  hinzu,  so  wür- 
den sich  die  Mehrkosten  des  Akkumulatoren- 
betriebs zur  Zeit  immerhin  höchstens  auf  5  Pf 
für  das  Wagenkilometer  stellen 

In  Hannover  hätte  nun,  falls  man  den 
Akkumulatorenbetrieb  nicht  angenommen 
hätte,  etwa  auf  20  km  Doppelgleis  ein  Schlitz- 
kanal für  Unterleitung  hergestellt  werden 
müssen,  da  die  Oberleitung  für  diese  Strecken 
ausgeschlossen  war.  Die  Kosten  des  Schlitz- 
kanals ein-ehliesslich  der  erforderlichen  Um- 
änderung an  den  Wagen  waren  auf  200000  M 
für  das  Kilometer  Doppelgleis  veranschlagt. 
Hechnet  man  für  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  und  Unterhaltung  der  Anlage 
zusammen  10'Vo,  so  hätte  also  der  Verkehr 
jährlich  20000  M  aufzubringen;  bei  einer 
Jahresleistung  von  MOOO  Wagenkilometern 
auf  1  km  Doppelglcis  würde  sich  also  der  Be- 
trag für  Verzinsung-  und  Tilgung  des  Kapi- 
tals und  für  Unterhaltung   des  Kanals  auf 

'f™  M  =  23,*  Pf  für  das  Wagenkilometer 

stellen,  womit  der  elektrische  Betrieb  wirt- 
schaftlich unmöglich  geworden  Märe. 

Beim  Betrieb  mit  Oberleitung  betragen  die 
Kosten  der  Streckeuausrüstung  etwa  25  0O0  M 
für  das  Kilometer  Doppelgleis,  die  Verzin- 
sung»-, Tilgungs-  und  Unterhaltungs<iuote  von 
lijo/o  würde  also  für  das  Wagenkilometer  nur 

2  :>eo 

84  OOo 


M  =  3  Pf  betragen. 


Es  wird  zum  Schluss  noch  mitgeteilt,  dass 
eine  erhöhte  Abnutzung  des  Oberbaues  in  An- 
betracht des  erhöhten  Wagengewichts  in  Han- 
nover bis  jetzt,  insbesondere  an  den  vorhan- 
denen Blattstössen,  nicht  wahrzunehmen  gc-„ 
wesen  sei,  und  dass  hier  vom  Betriebsstand- 
punkte aus  dem  Betriebe  mit  Akkumulatoren 
wegen  der  grösseren  Selbständigkeit  und 
Elastizität  des  letzteren  vor  dem  Betriebe  mit 
Schlitzkanal  und  Unterleitung  der  Vorzug  ge- 
geben werden  müsse.  Indessen  sei  es  unzu- 
lässig, schon  jetzt  aus  den  in  Hannover  ge- 
wonnenen Eindrücken  allgemein  giltige.Schluss- 
folgerungen  herzuleiten. 

Engineering.  tSffi. 

\nd.  tö,  xo.  um,  s.  :*>i\ 

Glasgow  Subway  and  Cable  Traction. 
Mit  mehreren  Abbildungen. 

Schluss  der  früher  begonnenen  Aufsätze 
über  die  Glasgow  er  unterirdische  Kabelbahn, 
in  dem  die  Einrichtungen  der  Wagen  zum 
Angriff  an  «las  endlose  Kabel  und  die  Brems- 
vorrichtungen ausführlich  beschrieben  werden. 

Zur  Ergänzung  unserer  früheren  Mittei- 
lungen ist  noch  folgendes  anzuführen:  Der 
Betrieb  auf  den  beiden  völlig  von  einander 
getrennten,  konzentrischen  Tunnelringlinien 
erfolgt  unabhängig-  von  einander:  die  Linie 
ist  rund  lO1,'-  km  lang  und  besitzt  IC  Stationen : 
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die  grösste  Steigung  betrügt  1 : 18,  und  auf 
eine  ganz  kurze  Strecke  1 : 16' »;  die  schärfsten 
Krümmungen  haben  181  m  Halbmesser,  und 
alle  Wagen  sind  mit  Rücksicht  hierauf  mit  je 
2  vierrädrigen  Drehgestellen  ausgerüstet.  Die 
Geschwindigkeit  des  endlosen  Zugkabels  be- 
trägt 24  km  in  der  Stunde.  Die  Spurweite  ist 
nicht  (wie  auf  S.  206,  Jahrgang  1897,  dieser 
Zeitschrift  angegeben)  normal,  sondern  betrügt 
nur  4  Fuss  engl,  oder  1,ji»  m.  Die  Gesammt- 
länge  der  Wagen  beträgt  12,«  m,  die  Länge 
des  Wagenkastens  9,w>  m  und  seine  Breite 
2,m  m,  die  Lichtweite  zwischen  den  seitlichen 
Längsbänken  l,to&  in,  der  Abstand  der  Dreh- 
gestellmittcn  6,w»  m;  der  Radstand  der  Dreh- 
gestelle raisst  1,491  m,  der  Raddurchmesser 
0,«8i>  m;  die  Bahnsteige  und  der  Wagenfuss- 
boden  liegen  0,w  m  über  Schiencnhöhe;  jeder 
Wagen  soll  21  Sitzplätze  auf  jeder  der  beiden 
Seitenbänke,  also  im  ganzen  42  Sitzplätze  zu 
beiden  Seiten  des  Mitteigauges  enthalten,  an 
den  sich  beiderseits  eine  überdeckte  und  ver- 
glaste Plattform  anschliesst.  Die  Wagen  haben 
stählerne  Untergestelle  und  wiegen  unbe- 
lastet ungefähr  8,i  t.  Der  Ansehluss  der  Wa- 
gen an  das  endlose  Kabel  wird  wie  bei  den 
meisten  Kabelbahnen  durch  eine  Art  Klauen- 
oder Reibungskupplung  bewirkt,  bei  der  es 
jederzeit  möglich  ist,  die  Wagen  unabhängig 
vou  der  Geschwindigkeit  des  Kabels  mit  ge- 
ringer Geschwindigkeit  vorrücken  zu  lassen 
oder  zum  Stillstand  zu  bringen. 

Die  Gesammtkostcn  der  ganzen  Anlage 
einschliesslich  der  Betriebsmittel  uud  der 
Kruftstation  werden  zu  22Mill.Mark,  das  sind 
rund  2,i  Mill.  Mark  für  das  Kilometer,  ange- 
geben. Die  Ausführung  lag  in  der  Hand  der 
Ingenieure  Simpson  und  Wilson. 

Engineering  News.  1897. 

{Bd.  57.  Xo.  5,  S.  70.] 

ProgresH  of  the  Boston  Subway.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 
Ausführlicher  Bericht  über  den  Fortschritt 
und  die  Einzelheiten  der  Bauarbeiten  an  dem 
Tunnel  für  die  Bostoncr  Straßenbahnen. 
Durch  die  Notwendigkeit,  zahlreiche  Leitungs- 
netze zu  kreuzen  und  zu  überführen,  und 
durch  den  ausserordentlich  lebhalten  Strassen- 
verkehr, der  die  Inanspruchnahme  von  Strassen- 
naehen  für  Bauzwecke  fast  ganz  ausschliesst, 
wird  die  Bauausführung  wesentlich  erschwert. 

[Bd.  37,  X<>.  7,  S.  m.) 

The  Report  on  Through-Train  Service 
across  the  Brooklyn  Bridge.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 
Auszug  aus  dein  Bericht  des  Sachverstän- 
digenausschusses über  die  Möglichkeit,  durch- 
gehende Züge  von  den  Brooklyner  Hoch-  und 
Strnssenbahnen  aus  über  die   grosse  East- 
Kiver-Brücke  hinweg  nach  New  York  durch- 
zuführen. In  den  dargestellten  Entwurfskizzen 
wird   die  Möglichkeit    eines    derartigen  Be- 
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triebes  nachgewiesen  und  die  erforderliche 
Erweiterung  und  Umgestaltung  der  bestehen- 
den Anlagen  beschrieben. 

Le  Ge'nie  Civil.  1897. 

\Bd.  30,  Xo.  18,  S.  281.) 

Nouveau  Systeme  de  contacts  aeriens 
pour  tramways  eloctriques.  Mit 
3  Abbildungen. 

M.  Bochet.  Ingenieur  des  arts  et  manu- 
factures,  schlugt  ein  neues  System  für  den 
elektrischen  Strasscnbahnbetrieb  vor,  darin 
bestehend,  dass  im  Abstände  etwas  kleiner, 
als  der  Zug  lang  ist,  Einzelkontakte  zur  Ab- 
nahme des  elektrischen  Stroms  an  Masten  an- 
gebracht werden,  von  denen  die  mit  einer 
stromabnehmenden  Schiene  ausgerüsteten  Wa- 
gen die  elektrische  Energie  abnehmen.  In 
dem  dargestellten  Beispiel  ist  die  Stromleiter- 
schiene über  dem  Dache  der  mit  Decksitzen 
versehenen  Wagen  angebracht,  und  die  Kon- 
takte sind  hoch  oben  an  Laternen  tragenden 
verzierten  Masten  von  Gusseisen  befestigt  und 
durch  eine  besondere  unterirdische,  isolirte 
Leitung  mit  der  Kraftstation  verbunden.  Der 
Vorschlag  dürfte  nicht  ohne  Bedeutung  sein, 
sobald  es  sich,  wie  in  grossen  Städten,  um 
längere  Züge  von  2  bis  3  Wagen  auf  den 
elektrischen  Bahnen  handelt;  hierbei  scheint 
sich  die  Anordnung  der  Kontakte  besonders 
auch  in  Bezug  auf  die  Abzweigungen  und 
Linienkrcuzuugeii  überraschend  einfach  zu 
gestalten,  so  dass  weitgehende  Beeinträchti- 
gungen des  Strassenbildes  vermieden  werden. 

[Bd.  31),  Xo.  W.  S.  298.] 

La  tractiou  eleetri(|ue  n  Paris. 

Ein  eingehender  Vortrag  des  Ingenieurs 
Henri  Marechal,  gehalten  in  der  Societe  inter- 
nationale des  Electriciens,  über  die  verschie- 
denen Systeme  elektrischer  Strassenbahnen  in 
ihrer  Anwendbarkeit  auf  Paris.  Der  Vor- 
tragende betont  zunächst,  dass  oberirdische 
Leitung  in  Paris  nur  beschränkt  auwendbar 
sei,  weil  viele  Strassen  nicht  gerade  seien  und 
deshalb  zu  viele  Aufhängedrähte  angebracht 
werden  niüssteu;  sie  sei  aber  da  angebracht, 
wo  —  wie  auf  den  Boulevards  —  ein  breiter 
Mittelweg  von  Bäumen  eingefasst  sei  und  die 
Masten  daher  in  keiner  Weise  das  Strassen- 
bild  verunzierten.  Er  bespricht  weiter  aus- 
führlich den  Betrieb  mit  Akkumulatoren,  den 
mit  unterirdischer  Stromzuführung  und  die 
gemischten  Systeme.  Er  kommt  unter  Be- 
rücksichtigung des  ästhetischen  und  wirt- 
schaftlichen Moments  zu  der  Empfehlung  eines 
gemischten  Systems :  für  die  Linien  der 
inneren  Stadt  mit  starkem  Verkehr  verlangt 
er  einen  untersuchbareu  Schlitzkanal;  für  die 
von  aussen  ins  Innere  führenden  Linien  und 
für  die  Linien,  die  auf  boulevardartigen 
Strassen  laufen,  hält  er  oberirdische  Zuleitung, 
gemischt  mit  unterirdischem  oder  Akkumula- 
torenbetrieb lür  verkehrsreiche   Stellen  und 
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die  grosse»  Strasse»  des  Innern,  für  zweck- 
mässig. Kr  befürwortet  sodann  eine  rasche 
Folge  kurzer  Züge  und  die  Einführung  fester 
Haltestellen. 

[Bd.  30,  No.  21,  S.  321.) 
Tramwnys    electriques  d'Angers.  Mit 
einer  Tafel  und  mehreren  Abbildungen. 

Beschreibung  der  seit  Juli  1896  vollständig 
in  Betrieb  gesetzten  elektrischen  Strasson- 
bahnen  mit  oberirdischer  Stromzuleitung  in 
der  Stadt  Angers.  Grösste  Steigung  55°/c<>. 
Länge  des  Gesammtnctzes  26,ss;  km.  Die 
Linien  sind  eingleisig  und  haben  1  m  Spur- 
weite. 8,s  m  lange  Stahlmnsten  von  20  ein 
unterem  und  9.4  cm  oberem  Durchmesser  tra- 
gen die  Stromleitungen. 

Der  Verkehr  war  für  das  ganze  Netz  auf 
50  Reisen  für  jeden  Einwohner  im  Jahre  ver- 
anschlagt, was  einer  Einnahme  von  0,5  Frcs. 
für  das  Wagenkilometer  und  eiuer  Zahl  von 
8000  Reisenden  titglich  entsprach.  Von  An- 
fang an  bereits  überschritt  der  Verkehr  diese 
Schätzungen  wesentlich:  im  August  189«  war  die 
durchschnittliche  Zahl  der  Reisenden  täglich 
10  500  und  belief  sich  an  mehreren  Tagen  auf 
über  17iOO  und  18000.  Die  Betriebsausgaben 
betragen  etwa  0.a7  Frcs.  für  das  Wagenkilo- 
meter, was  einen  Betriebskoeffizienten  von 
0,m  ergiebt.  Der  Tarif  beträgt  innerhalb  der 
Stadt  allgemein  10  Cts.;  auf  den  Vorortstrecken 
bestehen  verschiedene  Tarifstufen,  die  sich  um 
je  5  Cts.  abstaffeln. 

[Bd.  30,  No.  21,  S.  328.} 
Le  Metropolitaiu  de  Paris. 

Der  Entwurf,  den  der  Pariser  Conseil  muni- 
cipal  für  den  Bau  und  Betrieb  eines  Netzes 
elektrischer  Bahnen  in  und  um  Paris  aufge- 
stellt hat,  wird  eingehend  besprochen.  Her- 
vorzuheben ist: 

Geplant  sind  zunächst  t>  Linien  mit  einer 
Gesammtlängc  von  (»3  km,  die  theils  ober- 
irdisch, theils  unter  der  Erde  km)  laufen 
sollen.  118  Stationen  davon  70  unterirdisch) 
sind  vorgesehen.  Die  Züge  sollen  in  Abstän- 
den von  70t)  m  alle  ">xfj  Minuten  einander  fol- 
gen. Die  Baukosten  sind  auf  1*4  380  508  Frcs., 
d.  s.  2  930  748  für  das  Kilometer  veranschlagt- 

Hergestellt  wird  die  i'ahn  durch  die  Stadt; 
der  Betrieb  soll  an  einen  Unternehmer  ver- 
pachtet weiden,  der  b  Cts.  für  jeden  Fahrgast 
an  die  Stadt  zu  entrichten  hat.  Die  Kon- 
zession ist  für  35  Jahre  geplant;  danach  soll 
die  Bahn  nebst  allem  Betriebsmaterial  an  die 
Stadt  fallen,  die  sich  jederzeitigen  Rückkauf 
der  Konzession  ausserdem  vorbehält.  Der 
Unternehmer  darf  20  Cts.  für  jede  Fahrt  von 
der  Person  nehmen;  Fahrgäste,  die  vor  b  Uhr 
morgens  die  Buhn  benutzen,  haben  Anspruch 
auf  freie  Rückbeförderung  im  Laufe  des  Ta- 
ges. Die  Angestellten  dürfen  nicht  länger  als 
M  Stunden  am  Tage  beschäftigt  werden. 

Der  Besprechung  dieses  Entwurfs  ist  ein 
Plan  der  Stadt  beigegeben. 


J oumal  of  the  Western  Society  of  Engineers. 
1*Ü7. 

[Bd.  2,  No.  1,  S.  1.) 
Street  Railway  Coustruction. 

Ausführlicher,  beachtenswerter  Vortrag 
des  Mitgliedes  der  Western  Society  of  Engi- 
neers,  Ewd.  Barrington,  in  der  Versammlung 
am  18.  November  1896  über  den  gegenwärtigen 
Stand  des  Baues  der  elektrisch  betriebenen 
Strasseneisenbahnen  in  Nordamerika.  In  Be- 
zug auf  die  Wagenbeleuchtung  findet  sich 
Seite  19  folgende  Acusserung:  „Die  herr- 
schende Praxis  ist  es,  die  Wagen  der  Strnssen- 
bahnen  elektrisch  zu  beleuchten;  indess  ver- 
dient die  Pintsch-Gasbelcuchtung  den  Vorzug, 
da  sie.  ein  milderes  Licht  (softer;  liefert  und 
sich  besser  bewährt  hat  (more  satisfactory)." 
In  Bezug  auf  die  Verwendung  der  durch  das 
Giessverfahren  gebildeten  Schienenstösse  wer- 
den die  günstigen  Erfahrungen  der  Elektri- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  von  Milwaukee 
hervorgehoben,  nach  denen  sich  ergeben  hat, 
das»  die  gegossene  Stossverbinduug,  durch  die 
die  Schienen  zu  einem  stosslo*cn  Gestänge 
vereinigt  werden,  besser  leitet  als  der  gewöhn- 
liche Schienen«|uerschnitt.  Die  Verwendung 
dieser  von  der  Falk-Gcsollschaft  hergestellten 
Stöase  wird  fortgesetzt,  nachdem  diese  sich 
auch  gegen  Temperaturschwankungen  bis 
über  70"  Celsius  widerstandsfähig  gezeigt 
haben. 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Forderung  dt» 

Lokal-  und  Straxsenbahnwexen*.  18H7. 

[V.  Jahrg.,  3.  Heft,  S.  I17.\ 

Mittheilungen  des  Zivilingenieurs  E.  A. 
Ziffer  über  die  von  der  IX-  General- 
versammlung des  internationalen 
permanenten  S  t  r  a  s  s  e  n  b  a  h  n  v  e  r  e  i  n  s 
in  Stockholm  lSiMi  gefassten  Be- 
schlüsse. 

Zusammenhängende  Berichterstattung  über 
den  wesentlichsten  Inhalt  der  bei  der  genann- 
ten Versammlung  stattgehabten  technischen 
Erörterungen  und  der  gefassten  Beschlüsse. 

[  V.  Jahr,j.,  3.  lhfl,  8.  UU  «.  töO.] 

Elektromagnetische      Strasse  nbnhnsy- 
steine  von  Mac  L.  Therall  und  von 
Cirla.    Mit  Abbildungen.    Nach  Elec- 
trica! World  und  The  F.lcctrician. 
Beschreibung  und  Abbildung  zweier  neuer 
elektromagnetischer  Strasseubahnsysteme,  bei 
denen  die  Stromabnahme  durch  die  Berührung 
von  in  der  Strassenflächc  angeordneten  Kon- 
taktknöpfen erfolgt. 

Munif,<rt-  >l<!h  slnul,<  flrratr.  Is'.ft. 

\Xo.  it  rom  27.  Fehl  im ;•.] 

La  trazione  elettrica  dclle  ferro  vi  e 
c  co  no  in  iche. 
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In  einem  vom  Ingenieur  Merizzi  verlausten 
Aulsatze  wird  die  Anwendung  der  Elektrizität 
als  Zugkraft  für  die  in  Italien  noch  zu  bauen- 
den Nebenbahnen  (ferrovie  cconomiche)  als 
zweckmassig  bezeichnet.  Insbesondere  wird 
dargetliau,  dass  bei  Anwendung  der  Elektri- 
zität die  Bahn  weit  stärkere  Neigungen  und 
Krümmungen  haben  dürfe,  »I»  solche  für 
Dampfkraft  zulässig  seien,  dass  also  die  elek- 
trischen Bahnen  sich  den  vorhandenen  Strassen 
und  dem  Gelände  weit  besser  anschmiegen 
können  und  dadurch  deren  Bau  wentlich  bil- 
liger zu  stehen  komme,  als  der  der  Dampf- 
bahnen.  Die  Möglichkeit  des  fast  augenblick- 
lichen Anhalten*  mache  Einfriedigungen  und 
derartige  Sicherungen  entbehrlich.  Der  Be- 
trieb werde  billiger,  weil  keine  besondere  Lo- 
komotive zu  befördern  sei  und  ein  Mann  zur 
Führung  des  Motorwagens  genüge,  während 
die  Lokomotive  stets  mit  -J  Personen  besetzt 
sein  müsse.  Die  Elektrizität  sei  wegen  des 
Vorhandenseins  reichlicher  Wasserkräfte  in 
Italien  billig  zu  beschaffen. 

Street  liaihtat/  Journal.  1HV7. 

[Bd  13,  Heft  3,  S.  129.] 
Street  Railway  System  of  Syracusc, 
N.-Y.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  Strassen- 
bnhiianlagcn  von  Syracusc,  einer  Stadt  im 
Staate  New- York,  die  jetzt  eine  Bevölkerung 
von  nahezu  1UÜU0U  Einwohnern  erreicht  hat. 

Street  Haihvay  Review.  1831. 

[Dd.  7,  Xo.  2,  S.  75.} 
The  Reduction  in  Street  Car  Fares. 

Lau  die  Behauptung  der  Tagospresse  zu  i 
widerlegen,  alles  sei  im  Preise  herunterge-  j 
gangen,  mit  Ausnahme  der  Strassenbahufahr-  ' 
preise,  wird  näher  ausgeführt,  dass  das  reisende 
Publikum  heute  den  Anspruch  erhebt  auf 
bessere  Ausstattung  der  Straßenbahnwagen, 
auf  Fahrgelegenheiten  auch  früh  morgens  und 
spät  abends,  auf  raschere  Wagen  folge  und 
schnellere  Fahrt,  und  dass  alle  diese  Ansprüche 
im  wesentlichen  ohne  jede.  Erhöhung  der  Fahr- 
preise befriedigt  werden.  Es  sind  sogar,  wie 
ferner  nachgew  iesen  wird, allmählich  erhebliche 
Verlangerungen  der  Fahrstrecken,  denen  der 
gleiche  Tarif  wie  lrüher  entspricht,  eingetreten, 
einzelne  Gesellschaften  gewähren  Umsteige- 
karten ohne  Preiszuschlag,  wo  trüber  beson- 
ders bezahlt  wurde,  und  es  wird  sogar  ein 
Fall  aufgetührt  —  in  Louisville  ,  wobei  man 
in  Anwendung  dieses  Systems  eine  Fahrt  an 
einem  und  demselben  Tage,  für  die  man  nur 
5  Civ  Fahrgeld  zu  bezahlen  hat,  auf  eine 
Lange  von  100  .Meilen  oder  liiO  km  aus- 
dehnen kann.  Zum  Beweise  der  eingetretenen 
Ermässigung  des  Tarif.«  wird  eine  Zusammen- 
stellung von  verschiedenen  Geselischatlen  in 
26  kleinen  und  grossen  amerikanischen  Städten 
gegeben,   und   miiuctheilt,   in   welchem  Um- 


fange in  den  letzten  zehn  Jahren  die  Längen 
der  für  5  Cts.  zu  durchfahrenden  Strecken  zu- 
,  genommen  haben.  Diese  Angaben  sind  lür 
j  die  einzelneu  Städte,  für  die  jene  Mitiheilun- 
gen  vorliegen,  durch  zeichnerische  Darstellung 
in  übersichtlicher  Weise  zusammengestellt. 

Die  nachweislich  recht  erhebliche  Verbilli- 
gung  der  Fahrpreise  in  deu  «amerikanischen 
Städten  ist  auf  dreierlei  Weise  zu  Stande  ge- 
kommen, einmal  dadurch,  dass  der  Tarif  für 
bestimmte  einzelne  Strecken,  der  früher  10  Cts. 
betrug,  auf  5  Cts.  ermässigt  wurde:  zweitens 
durch  Ausbau  bestehender  Strecken,  wobei 
oft  ohne  Tarifilnderung  die  BefürdcrungstHngc 
verdoppelt  oder  verdreifacht  wurde;  endlich 
drittens  durch  Gewährung  von  Umsteigever- 
günstigungen (transfers)  derart,  dass  für  eine 
oder  mehrere  anschliessende  Strecken  kein 
besonderer  Fahrpreis  erhoben  wird,  während 
dies  früher  geschah.  Beispielsweise  wird  an- 
geführt, dass  bei  der  Chicagoer  Stadtbahn,  die 
ein  sehr  freigebiges  Umsteigesystetn  einge- 
richtet hat.  täglich  durchschnittlich  gegen 
'290  000  Umsteigekarten  ausgegeben  werden. 

Würde  hier  der  Reisende  beim  Umstcigeu. 
wie  früher,  erneut  das  Fahrgeld  zu  zahlen 
haben,  so  würde  die  Gesellschaft  täglich  etwa 
14  500  Doli,  mehr  vereinnahmen!  Hierbei  ist 
allerdings  zu  berücksichtigen,  dass  manche 
Fahrten  sonst  unterbleiben  würden,  für  die 
nur  die  ausgiebige  l'msteigevergiinstigung 
einen  Anreiz  bietet. 

Nach  dem  Durchschnitt  der  aufgeführten 
28  Städte  ergiebt  sich  eine  Verlängerung  der 
Transportlänge  für  die  5  Cts.-Fahrten  vom 
Jahre  ias7  bis  zum  Jahre  1897  von  S»37,i "/o.  mit 
andern  Worten,  es  würden  für  die  jetzige 
Fahrtlänge,  bei  Festhal tuug  des  früheren  Ta- 
rifs, heute  statt  5  Cts.  1G,«5  Cts.  Fahrgeld  zu 
erheben  sein. 

Auch  in  den  europäischen  Städten  wird 
sich  voraussichtlich  eine  erhebliche  Verlänge- 
rung der  für  den  Einheitstarif  (in  Deutschland 
10  Pf)  gebotenen  Beförderungslänge  während 
der  verflossenen  zchu  Jahre  ergeben. 

[lid.  7,  Xo.  3,  S.  154.} 

The  Columbia  and  Maryland  Railway. 
Von  S.  W.  Huff,  Elektrotechniker  und 
Maschineningenieur. 

Mittheilungen  über  die  geplante  elektrische 
Ausrüstung  der  zwischen  Washington  und 
Baltimore  geplanten  elektrischen,  etwa  Gl  km 
langen  Bahn,  mit  der  mau  einen  kränigen 
Wettbewerb  gegen  die  bestehenden  beiden 
Vollbahnen  beabsichtigt.  Ueber  die  geplante 
Stromvertheilung  und  die  Stromleitungen  wird 
näheres  mitgctheilt. 

The  Itailroad  Gazette.  18ft. 


[Bd.  2U,  Xo.  IV,  S.  t'.t 

So  nie  uew  street  and  electric  elevated 
Kailroads  in  Europe. 
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Der  Artikel  enthalt  kurze  Angaben  über 
die  Wiener,  Butlapester,  Liverpooler,  Lyoner 
elektrischen  Straßenbahnen,  über  die  elek- 
trische Baiin  auf  die  Jungfrau  und  über  die 
Edinburgcr  Seilbahn. 

[Bd.  29,  Xu.  10,  S.  164.) 

Lease  of  the  Boston  Subway. 

Ein  Auszug  aus  dem  Berichte,  den  die 
Transit  Commission  von  Boston  über  die  Fra- 
gen erstattet  hat,  auf  wie  lange  zweckmässi- 
ger Weise  eine  Konzession  zum  Betriebe  der 
elektrischen  Strassenbahn  erteilt  werden  solle, 
ob  jederzeitige.  Kündigung  festzusetzen  sei 
und  ob  ein  Monopol  gewährt  werden  könne. 
Daran  schliesst  sich  ein  Auszug  aus  dem  Ver- 
trage, den  die  Stadt  Boston  mit  der  Westend 
Street  Railway  Co.  über  den  Betrieb  der  Bahn 
abgeschlossen  hat. 

[Bd.  2U,  Xo.  11,  S.  IUI] 

Heavy  Street  Railroad  Track  Construc- 
tion. 

Beim    Bau   der    neuen  doppelgleisigen 


haltens  als  eine  erhebliche  bezeichnet.  Auf  der 
Neunten  Avenue-Linie  werden  6,*  km  Strecke 
von  Kouth-Ferry  bis  zur  12.  Strasse  bei  15- 
maligem  Anhalten  mit  20  km  Stundengeschwin- 
j  digkeit  durchfahren,  wobei  also  eine  Station 
auf  durchschnittlich  450  m  entfallt. 

Die  durchgehenden  Schnellzüge  der  New- 
Yorker  Hochbahn    fahren    mit  rund  29  km 
j  Stundengeschwindigkeit  und  legen  diel5,<km 
lange    Strecke  von    der  Rector-    bis  zur 
!  155.  Strasse  mit  12maligem  Anhalten  zurück; 
hierbei  kommt  je  eine  Station  auf  1,h  km. 

Demgegenüber  kann  angeführt  werden, 
dass  auf  der  Berliner  Stadtbahn  die  11,3  km 
1  lange  Strecke  zwischen  Charlottenburg  und 
Schlesischcin  Bahnhof  mit  9  Zwischenstationen 
von  den  Stadtziigen  in  30  Minuten,  also  mit 
einer  Reisegeschwindigkeit  von  22.6  km  in  der 
Stunde  zurückgelegt  wird,  wobei  die  durch- 
schnittliche Stationsentfernung  l,u  km  betrügt. 

Im  Vergleich  mit  dem  Ergcbniss  der  Lon- 
doner Untergrundbahnen  ist  die  erreichte  Ge- 
schwindigkeit auf  der  Xew-Yorker  Hochbahn 
erheblich  höher. 

Der  Verfasser  folgert  aus  den  mitgeteilten 


Strassenbahn  in  Kansas  City  werden  in  der     Zahlen,  dass  man  ilic  BcfÖrderungsgeschwiu- 
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Wyandottestrassc  zwischen  der  Zweiten  Strasse 
und  dem  Südwestboulevard  breitfüssige  Tra- 
gerschienen von  22  cm  Höhe  verwendet,  dercu 
Querschnitt  eigentümlich  gebildet  ist.  Zu  , 
beiden  Seiten  der  Schienen laufflache  wird  eine 
Spurkranzrille  vorgesehen,  indem  die  Schiene, 
völlig  symmetrisch  gestaltet,  auf  beiden  Seiten 
einen  31  mm  tiefen  Absatz  aufweist.  Die 
Schiene  wiegt  rund  51  kg  für  das  Meter  und 
wird  meist  in  Langen  von  60  Fuss  oder  18,?»  m 
verwendet;  die  Schienenstösse  werden  durch  das 
Gussschwcissverfahren  gebildet.  In  Abstunden 
von  3,05  m  werden  Spurstangen  von  19  mm 
Stärke  eingezogen.  Die  Schienen  werden 
auf  einen  Läugskoft'er  von  Beton,  38  cm  tief, 
unten  40  cm  breit,  aufgelagert  und  bis  an  die 


beiderseitigen  Stufen  völlig 


in 


Beton  einge- 


bettet. Neben  die  Schienen  wird  beiderseits 
zum  Anschluss  des  Asphalts  eine  Reihe  von 
Granitpflastersteinen  versetzt  und  in  Mörtel 
vergossen,  deren  Oberfläche  mit  der  Strassen- 
decke  bündig  liegt. 

[Bd.  2'/,  Xo.  12,  13,  S.  M,  215.} 
Souie  considerations  on  Rapid  Transit. 

In  einer  bemerkenswerthen  Besprechung 
eines  Vortrages  des  Ingenieurs  W.  L.  Derr 
von  der  Eriebahn  über  Schnellverkehr  wird 
ausgeführt,  dass  auf  der  New- Yorker  Hoch- 
bahn im  örtlichen  Verkehr  eine  Reisegeschwin- 
digkeit von  23,j  kin  in  der  Stunde  für  eine  soll  6  Monate  Zeit  in  Anbruch  nehmen  und 
Strecke  von  \lä  km  mit  2*  Haltestellen  —  er-  l1/»  Mill.  Doli,  kosten.  Die  Stromleitung  soll 
zielt  wird;  dabei  kommt  also  ein  Anhalten  durch  eine  dritte  Schiene  bewirkt  werden.  Die. 
auf  durchschnittlich  je  6b0  m  Strecke!  Diese  Wagen  sollen  zum  Theil  zu  Motorwagen  um- 
Leistung  wird  in  Anbetracht  des  häufigen  An-     gebaut  werden. 


digkeit  bei  einem  Stadtbahnverkehr,  wenn  die 
mittlere  Stationsentfernung  etwa  400  bis  50U  m 
beträgt,  schwerlich  über  24  km  in  der  Stunde 
werde  steigern  können,  selbst  wenn  man  die 
Elektrizität  als  Zugkraft  und  kräftige  Luft- 
druckbremsen verwende;  für  den  Schnellver- 
kehr liege  die  Grenze  bei  etwa  40  km  Stunden- 
geschwindigkeit, wenn  die  Statiousentfernung 
im  Durchschnitt  l,c  km  betrage. 

Zum  Schluss  wird  das  finanzielle  Ergcbniss 
der  städtischen  Hoch-  oder  Tiefbahnunterneh- 
mungen im  allgemeinen,  besonders  in  London 
und  Chicago,  als  sehr  ungünstig  hingestellt. 

Im  Heft  13,  S.  215,  macht  G.  Lindenthal 
sehr  beachtenswerte  Bemerkungen  zur  New- 
Yorkcr  Schuellverkehrsfrage,  wobei  er  hervor- 
hebt, dass  für  die  Hochbahnen  der  Massen- 
verkehr auf  kurze  Entfernungen,  bei  denen 
der  gleiche  5  Cts.-Tarif  gelte  wie  bei  längereu 
Strecken,  die  wirtschaftliche  Grundlage  bilde; 
sobald  aber  die  Strassenbahuen  diesen  Ver- 
kehr an  sich  reissen,  könne  die  Hochbahn 
nicht  mehr  rentireu. 

[Bd.  2.9,  Xo.  13,  S.  230.] 
Electric  ity  on  the  „Alley  L"  Chicago. 

Mitteilung  über  die  bevorstehende  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Südseiteuhochbahn  von  Chicago,  gewöhnlich 
als  Alley hochbahn  bezeichnet,  au  Stelle  des 
bisherigen  Dampfbetriebs.   Die  Umwandlung 
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Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Xotizen  wollen  die 
Vereins- Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  60,  einsenden. 


Gesehaft6fQhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-13. 


Generalversammlung  unsere«  Verein« 
in  Hamburg. 

Die  in  der  Aprilnummer  (Urser  Zeit- 
schrift angekündigte.  Generalversammlung 
unseres  Vereins,  welche  am  6.  und  7.  August 
1897  in  Hamburg  stattfindet,  gewinnt  da- 
durch ein  besonderes  Interesse,  das*  mit 
derselben  eine  Fachausstellung  in  sechs 
verschiedenen  Gruppen  verbunden  ist.  Diese 
Einrichtung  einer  Fachausstellung,  welche 
nach  der  von  Herrn  Direktor  Hipp«' -Mün- 
chen in  der  letzten  Berliner  Generalver- 
sammlung des  Vereins  gegebenen  Anre- 
gung erfolgt,  wird  nach  den  in  Nordamerika 
geinachten  Erfahrungen  zweifellos  auch  in 
Deutschland  von  grossem  Erfolge  begleitet 
sein.  Es  kann  deshalb  die  Betheiligung  an 
dieser  Ausstellung  nicht  nur  den  Vereins- 
verwaltungen, sondern  allen  Lieferanten 
für  Slrnssenbahtien  und  Kleinbahnen  nur 
dringend  empfohlen  werden.  Die  Haupt- 
versammlungen unseres  Vereins  erlangen 
durch  die  in  einer  Fachausstellung  der 
modernsten  Erzeugnisse  gebotenen  viel- 
fachen Anregungen  eine  weit  grössere  Bedeu- 
tung als  bisher,  so  dassdieTheilnahmc  an  den 
Versammlungen  dadurch  eine  immer  allge- 
meinere zu  werden  verspricht.  Da  in  die- 
sem Jahre  min  ohnehin  der  grö.**te  elek- 
trische Strassenhahnhetrieb  Europas  in 
Haniburg  bei  Gelegenheit  der  Haiiptver- 
sainmlung  studirt  werden  kann,  so  wird 
diese  Versammlung  jedenfalls  eine  ganz 
besondere  Anziehungskraft  auf  unsere  Ver- 
einsverwaltungen und  auch  auf  weitere 
Kreise  ausüben.  Für  eine  möglichst  aus- 
führliche Berichterstattung  in  diesen  Mit- 
theilungen über  die  Versammlung  sowohl 
als  auch  insbesondere  (ilM-r  die  Fachaus- 
stellung wird  Sorge  getragen  werden. 


Die  beschichte  eines  Extrazuges. 

Die  Frankfurter  Waldbahn  Gesellschaft 
in  Frankfurt  a.  M.— Sachsenhausen,  ein  Mit- 
glied  unseres   Vereins,   hatte   am  letzten 
Rnss-   uml   Betrage  (18.   November  1896) 
abends  nach  Erledigung  des  gewöhnlichen 
Fahrplans  auf  Verlangen  einer  grösseren 
Zahl  von  Fahrgästen  einen  Extrazug  von 
einem  Vororte  nach  Sachsenhausen  abge- 
lassen.   Dazu  war  keim-  polizeiliche  Er- 
laubniss  eingeholt   worden,  infolgedessen 
wurde  der  Betriebsleiter  von  dem  Polizei- 
präsidenten in  Frankfurt  in  eine  Geldstrafe 
von  90  M  genommen.    Die  Polizei  stützte 
sich  beim  Erlass  dieses  Strafmandats  dar- 
auf, dass  sich  in  dem  Betriebsregiemetit 
der  Frankfurter  Waldbahn   folgende  Be- 
stimmung befindet:    „Abweichungen  vom 
Fahrplan  ohne  besondere  polizeiliche  (Ge- 
nehmigung sind  nur  insofern  gestattet,  dass 
zwischen  die  fahrplanmassigen  Züge  ohne 
Verlegung  derselben  nach  Bedürfnis*  Extra- 
züge eingelegt  werden  dürfen-'.   Bei  dem 
fraglichen  Extrazug  nun  hatte  keine  Ver- 
legung eines  fahrplunmnssigen  Zuges  statt- 
gefunden, die  Polizeibehörde  aberlegte  die 
erwähnte  Bestimmung  des  Betriehsregk- 
nients  dahin  aus,  dass  zwischen  dem  letzten 
Abendzuge  und  dem  ersten  Frühzuge,  also 
zur  Nachtzeit,    überhaupt   kein  Extrazug 
ohne  besondere  polizeilich«-  Erlaubnis*  ge- 
fahren werden  dürfe,  obgleich  in  der  amt- 
lichen Veröffentlichung  des  Fahrplans  der 
Waldbahn  sich  ausdrücklich  die  Anmerkung 
vorfand:   „Extrazüge  werden  nach  Bedarf 
eingelegt".    Die  Betriebsleitung  der  Wald- 
bahn erhob  gegen  das  Strafmandat  Wider- 
spruch, erlangte  aber  vor  dein  Schöffen- 
gericht nichtsAnderes.  als  die  Herabsetzung 
der  Polizeistrafe  auf  5  M.    Dagegen  hatte 
die  Berufung  an  da*  Landgericht  den  1>- 
folg  der  Freisprechung,  da  hier  anerkannt 
wurde,  dass  die  Auslegung  des  Ib  triebs- 
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reglements  durch  die  Polizeibehörde  nicht  ; 
zutreffend  sei  und  namentlich  auch  prak- 
tisch nicht  durchgeführt  werden  könne.  Es 
hat  also  erst  einer  zweimaligen  gericht- 
lichen Verhandlung  bedurft,  um  die  Frank- 
furter Waldbahn  gegen  eine  polizeiliche 
Bestrafung  zu  schützen.  Es  liegt  doch  auf  1 
der  Hand,  dass  keine  Kleinbahn  einen  j 
Extrazug  fährt,  wenn  derselbe  nicht  von  | 
einer  grösseren  Anzahl  von  Personen  be- 
stellt wird,  und  wenn  also  ein  Extrazug  I 
gefahren  wird,  so  geschieht  es  eben  ge-  | 
mäss  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs.  In 
einem  solchen  nicht  vorauszusehenden  Falle  1 
eine  besondere  polizeiliche  Erlaubnis»  ein-  | 
zuholen,  ist  praktisch  unmöglich,  und  das  : 
Vorgehen  der  Polizeibehörde  steht  deshalb  ! 
in  Widerspruch  mit  den  öffentlichen  Ver-  | 
kehrsinteressen.  Ausserdem  erscheint  es, 
nachdem  das  Kleinbahngesetz  die  Gench-  1 
inigung  der  Fahrplane  nicht  bloss  in  die  , 
Hände  der  Polizei  gelegt,  sondern  auch 
der  eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde  1 
eine  erhebliche  Mitwirkung  übertragen  hat, 
überhaupt  fraglich,  ob  die  Polizeibehörde 
ohne  die  Zustimmung  der  Eisenbahnbe- 
hörde die  Genehmigung  für  einen  Extrazug 
zu  ertheilen  befugt  ist.  Das  vor  Erlass 
des  Kleinbahngesetzes  für  die  Frankfurter 
Waldbahn  festgestellte  Betriebsreglement 
ist,  wie  die  Geschichte  dieses  Extrazuges 
zeigt,  jedenfalls  der  Aeuderung  dringend 
bedürftig.  Wir  möchten  die  Polizeibehör- 
den bei  dieser  Gelegenheit  an  die  Rede 
erinnern,  die  der  gegenwärtige  Herr  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  in  der 
Sitzung  des  preussischen  Abgeordneten- 
hauses vom  7.  Februar  1895  gehalten  hat. 
Darin  wurde  ausgeführt,  dass  die  Klein- 
bahnen viel  weniger  des  Gensdarmen  be- 
dürfen, der  sie  revidirt,  als  der  freund- 
lichen und  wohlwollenden  Hilfe  seitens 
der  Staatseisenbahnverwaltung,  da  sie  sonst 
nimmermehr  auf  einen  grünen  Zweig 
kommen.  Auch  wurde  versichert,  dass 
man  regierungsseitig  dafür  sorgen  werde, 


Sprache  gebracht  werden.  Nur  auf  diesem 
Wege  werden  sich  die  Kleinbahnen  die- 
jenige Ellbogenfreiheit  erkämpfen  können, 
welche  für  ihre  weitere  Entwicklung  ganz 
uncrlässlich  ist.  —  K  — 


Technische  Mittheilungen. 

1.  Street  Railway-Journal.  No.  3,  vom 
März  1897  berichtet  über  Versuche,  die 
von  den   amerikanischen  Strassenbahnen 
während   des   vergangenen  Wiuters  mit 
elektrischen  Heizvorrichtungen  ange- 
stellt worden  sind.   Während  die  sämmt- 
lichen  Bahnen  über  die  Bequemlichkeit  der 
Heizung  einig  sind,  gehen  die  Berichte  über 
die  Kosten  sehr  weit  auseinander.  Einige 
Gesellschaften  bezeichnen  den  Stromver- 
brauch der  Heizungen  als  geringfügig,  bei 
kaltem  Wetter  etwa  2—8  Amp.  betragend, 
während  andere  den  Stromverbrauch  bis 
zu  60°/0  des  Betriebsstroms  angeben.  Ob- 
wohl der  Stromverbrauch  der  elektrischen 
Heizung  abhängig  von  den  Örtlichen  Ver- 
hältnissen ist  und  sogar  innerhalb  einer 
Stadt  je  nach  der  Beschaffenheit,  Lage  und 
Bebauung  der  Strassen  schwanken  kann, 
so  ist  doch  für  die  oben  angegebene  Diffe- 
renz der  Grund  wohl  in  der  Bauart  der 
j  Heizkörper  oder  in  Undichtigkeiten  der 
'  Wagen  zu  suchen.   Nach  der  Meinung  des 
|  Street  Railway  -  Journals  liegt  femer  ein 
j  Hauptgrund  der  verschiedenartigen  Erfah- 
|  rangen  in  der  unrichtigen  Handhabung  der 
I  Regulirvorrichtungen  von  Seiten  der  Sehaff- 
i  ner,   die   auf  der  Plattform  dem  kalten 
Wetter  ausgesetzt  sind  und  den  Wagen  zu 
|  überheizen   pflegen   oder  bei  wärmerem 
Wetter  versäumen,  die  Heizung  entspre- 
chend zu  reguliren.    Das  genannte  Blatt 
empfiehlt,  die  Kontrole  der  Heizapparate 
bei    den  grösseren  Bahnunternehmungen 
den  Bctriebskontroleuren   oder  auch  be- 
sonderen Beamten  zu  übertragen.  Jeden- 
falls aber  geht  aus  den  amerikanischen  Er- 
fahrungen  hervor,    dass   die  elektrische 


dass  den  Kleinbahnen   gegenüber   keine     H<i  ^  8lrM8ellbfthnwilg,.n  erheblieh 

bureaukratischcn  Allüren  sich  einschleichen 


Angesichts  solcher  Vorkommnisse,  wie  sie 
unsere  Extrazuggeschichte  lehrt,  können 
wir  den  Vereinsverwaltungen  im  allgemei- 
nen Interesse  nur  dringend  empfehlen,  jeden 
einzelnen  Fall  von  polizeilichen  Eingriffen 
in  den  Betrieb  von  Strassenbahnen  und 
Kleinbahnen  durch  alle  gerichtlichen  und 
Verwaltungsinstanzen  zu  verfolgen  und 
auch  der  gcschäftsfUhrenden  Verwaltung 
unseres  Vereins  mitzutheilen.  damit  der- 


theurer  ist,  als  die  Heizung  mit  Anthrazit- 
kohleu,  welche  vermittelst  kleiner,  auf  der 
Wagenbank  angebrachter  Oefen  in  ein- 
fachster Weise  erfolgt. 


2.  Elektrische  Rundbnhn  auf  der 
Thüringischen    Industrie-    und  Ge- 


werb eauss  teil  ung.    Bei  dieser  Ausstel- 
lungsbahn  kommt  eine  neue  unterirdische 
Stromzuführung.  System  Linker-Steude- 
artige  Dinge  in  aller  Oeffentlichkeit  zur    baeh,  zur  Anwendung.    Die  Baiin  ist  v. .11- 
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spurig  und  unikreist  das  Ausstellungsgebiet 
mit  einer  Länge  von  2500  m.  Die  Ge- 
schwindigkeit soll  12  km  betragen  bei 
einem  Verkehr  von  15  bis  30  "Wagen  in  der 
Stunde.  Der  Hauptvortheil  der  Stromzu- 
führung soll  darin  liegen,  das»  ein  beson- 
derer Kaual  zur  Ableitung  des  Kegen- 
wassers  nicht  erforderlich  ist,  da  infolge 
der  eigentümlichen  Bauart  der  Stromab- 
gelier,  die  auf  Wagenlilnge  an  den  Schie- 
nen befestigt  sind,  der  Strom  auch  dann 
noch  vollständig  zirkulirt.  wenn  das  Gleis 
selbst  Monate  lang  unter  Wasser  steht.  Bei 
Anwendung  von  Phönixschienen  sind  die 
Apparate  ausserhalb  unmittelbar  an  den 
Schienen  angebracht  und  gegen  das  Pflaster 
mit  einer  Schutzschiene  abgeschlossen.  Der 
Stromabnehmer  soll  sich  allen  Krümmun- 
gen, Weichen  u.  s.  w.  leicht  anschmiegen 
und  beim  Rückwärtsfahren  nicht  umgelegt 
zu  werden  brauchen.  Die  erforderlichen 
Wagenkasten  werden  von  der  Strassen- 
eiscnbnhn -Gesellschaft  in  Hamburg  gebaut. 


Verbrauch  der  Messer  anzeigen  soll.  Die 
Feldspulen  m  sind  in  Serie  mit  dem  Haupt- 
stromkreis geschaltet,  während  die  Arma- 
tur a  durch  die  Bürsten  b  mit  einem  Vor- 
schaltwiderstand  r  und  den  Kompomid- 
spulen  *  im  Nchcnschlnss  zum  Hauptkreis 
liegt.  Zu  diesem  Stromkreis  t'e  liegt  ein 
Ncbcnsehluss  y  d  zwischen  den  Bürsten  b 
und  der  Kompouudwicklung  s;  dieser  führt 


3.  Die  Union  Elektrizitätsgesellschaft 
hat  ein  Patent  erhallen  auf  einen  Motor- 
Elektrizitätszähler  mit  selbsttätiger 
Regelung  gegen  fehlerhaftes  Angehen  bei 
Nichtbelastung  der  Arbeitsleitung. 

Es  bezeichnen  in  beistehender  Abbil-  j 
dung  k  o  die  Leiter  des  Stromkreises,  dessen 


zu  Bürsten  h,  die  auf  den  Kontakten  f 
eines  Kommutators  c  aufruhen.  Letzterer 
befindet  sich  auf  der  Achse  des  das  Zähl- 
werk betätigenden  Zahnrades  w,  das  von 
der  Schnecke  p  auf  der  Achse  x  ange- 
trieben wird.  Während  der  Umdrehung 
des  Rades  w  schliessen  und  öffnen  die  Kon- 
takte f  abwechselnd  den  Stromkreis  g  d, 
wodurch  während  der  Bewegung  des 
Zählers  abwechselnd  der  Einfluss  der  Kom- 
pouudwicklung 8  entfernt  oder  so  ge- 
schwächt wird,  dass  der  Zähler  stehen 
bleibt,  wenn  kein  Strom  durch  die  Feld- 
spulen fliesst.  Der  Zähler  wird  deshalb  bei 
zu  hoher  Spannung  nur  so  lange  laufen, 
als  der  Kreis  g  d  zwischen  den  Bürsten  b 
geschlossen  wird. 


4.  Die  „Elcctrical  World"  enthält  in 
ihrer  No.  24  einen  Artikel  über  Neben- 
schlussmotoren  für  Strassenbahn- 
betrieb  von  Win,  Baxter. 

Die  Nebenschlussmotoren  sind  bisher 
von  amerikanischen  Ingenieuren  trotz  viel- 
facher Versuche  als  für  den  Strassenbalm- 
betrieb  unzweckmässig  nicht  angewandt 
worden.  Der  Nebenschlussmotor  in  seiner 
stationären  Form  ist  zum  Betriebe  von 
Strassenbahnen  nicht  verwendbar,  doch 
machen  ihn  einige  Aenderungen  den  an 
ihn  zu  stellenden  Anforderungen  gewachsen. 
Die  Finna  Siemens  &.  Halske  soll  nach 
Baxter  in  der  letzten  Zeit  Xebenschluss- 
niotoren  für  den  Strasseubahnbetrieb  in 
Anwendung  gebracht  haben.  Die  Haupt- 
einwände  gegen  den  Nebenschlußmotor, 
die  Schwierigkeit  der  Herstellung  der  Ne- 
benschlussspulen und  der  erforderliche 
grosse;  Wicklungsraum,  sind  heute  nicht 
mehr  so  schwerwiegend  wie  früher,  da- 
gegen bleibt  als  Hauptnachtheil  der  höhere 
Preis  bestehen. 

Baxter  legt  besonderes  Gewicht  auf 
die  Wiedergewinnung  von  Arbeit 
beim  Bergabfahren  und  bei  Verminde- 
rung der  Geschwindigkeit,  sowie  auf  die 
verminderte  Abnutzung  der  Räder  wegen 
nicht  erforderlichen  Bremsens  beim  Berg- 
abfahren. Die  Nebenschlussmotoren  ge- 
statten femer  durch  entsprechende  Kon- 
struktion wesentlich  grössere  Veränderun- 
gen der  Geschwindigkeit  als  die  Serien- 
motoren, und  man  kann  für  jede  Geschw  in- 
digkeit jedes  beliebige  Drehmoment  er- 
zielen, so  dass  ein  guter  Wirkungsgrad 
auch  bei  kleinerer  Geschwindigkeit  erreicht 
werden  kann. 
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Die  Regelung  der  Feldstärke  geschieht  motoren  für  Traktionszweeke  ist  theore- 
aufverschiedeneWei.se.    Alle  Methoden  er-    tisch  möglich,  doch  sind  Ergebnisse  von 


fordern  aber  ein  Kommutircnder Feldspulen. 
Die  obenstehenden  fünf  Abbildungen  zei- 
gen zwei  Methoden.  In  den  Abbildungen  4 
und  5  werden  zur  Erzeugung  eines  starken 
Feldes  die  Spulen  parallel,  zur  Erzeugung 
eines  schwachen  Fehles  dagegen  in  Serie  ge- 
schaltet. Der  Nachtheil  dieser  Methode  ist  ' 
der,  dass  sie  nur  für  zwei  Motoren  anwendbar 
ist.  und  ein  Erdschluss  in  einer  Spule  die  Mo- 
toren fast  betriebsunfähigmacht.  Die  bessere 
Schaltung  ist  die  in  den  Abbildungen  1. 
2  und  3  dargestellte  Spraguesche  Schal-  | 
tungsmethode  der  Fehlspulen,  übertragen 
auf  Nebenschlussnu  »toren.  Diese  ist  sowohl 
für  einen,  als  auch  für  mehrere  Minoren 
verwendbar.  Die  Armaturen  .dt  und  A-,  sind 
parallel  geschaltet  und  gemeinsam  mit  dem 
Widerstände  R  in  Serie.  Die  Feldspulen  : 
jedes  Motors  sind  in  drei  Abteilungen  ge- 
teilt, die  parallel  und  in  Serie  geschaltet 
werden  können.  Durch  geeignete  Wahl 
des  Widerstandes  in  der  Windungszahl  der 
Spulen  F„  F.t  und  FA  kann  die  Feldstiirke  , 
von  der  Serien-  zur  Parallelschaltung  stetig 
vermehrt  werden.  Der  Vortheil,  den  Baxter  j 
in  der  Wiedergewinnung  der  elektrischen 
Energie  beim  Anhalten  und  bei  der  Thal- 
fahrt zu  erzielen  gedenkt,  wird,  wie  die 
„Elektrotechnische  Zeitschrift"  in  einer  Be- 
sprechung des  Artikels  meint,  aufgewogen 
durch  die  Nachtheile,  die  das  Kommutiren 
der  Felder  wegen  ihrer  hohen  Selbstinduk- 
tion mit  sich  bringt.  Das  letztere  Fachblatt 
hält  daher  auch  im  Interesse  einer  ein- 
fachen Schaltung  die  Regulirung  der  Feld-  | 
starken  durch  Rhcostaten  für  zweckmässi-  i 
ger.   Die  Verwendung  von  Nebensehluss-  | 


Versuchen  Uber  den  Gegenstand  nicht  be- 
kannt. 


5.  Nach  einem  Artikel  von  „Unlands 
Verkehrszeitung1',  No.  8,  ist  in  einer  Sitzung 
der  ShefHelder  Gasgesellsehaft  auf  die  Vor- 
theile von  Gas  gegenüber  der  Elek- 
trizität aufmerksam  gemacht.  Als  Bei- 
spiel wurde  ein  Pariser  Unternehmen  mit 
folgenden  Zahlen  angeführt:  Pferdekraft 
des  Wagens  12—15.  Fahrgäste  42.  Gewicht 
des  leeren  Wagens  7  t,  des  vollen  10  t, 
Gasverbrauch  für  die  engl.  Meile  31,1  Kubik- 
fuss,  grösste  Fahrgeschwindigkeit  10  Meilen 
in  der  Stunde,  längste  Strecke  ohne  neue 
Gasaufnahme  14  Meilen,  Gaskosten  zu 
4  sh.  6  d.  (4,60  M)  für  1000  Kubikfuss  ge- 
rechnet,  1.167  d.  für  die  Wagenmeile.  In 
Sheffield  ist  das  Gas  um  mehr  als  die 
Hälfte  billiger,  als  in  Paris,  so  dass  in 
Sheffield  die  Kosten  etwa  1  d.  (10  Pf)  be- 
tragen würden.  Nach  den  mit  dein  elektri- 
schen Oberleitungsbetrieb  überall  gemach- 
ten Erfahrungen  ist  also  der  elektrische 
Beirieb  wesentlich  billiger  als  der  Gasbe- 
trieb, selbst  unter  den  für  letzteren  beson- 
ders günstigen  Umständen  in  Sheffield. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten  für  das 
Jahr  1896. 

1.  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  in  Aachen. 

Die  Linien  der  Aachener  Kleinbahn  -  Ge- 
sellschaft in  und  um  Aachen  wurden  im  Ge- 
schäftsjahr 1896  bereits  ausschliesslich  elek- 
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trisch  betrieben,  nur  die  mit  dem  Aachener 
Netz  noch  nicht  verbuudeue  Strassenbahnlinie 
in  Stolbcrg  hatte  noch  Pferdebetrieb.  Zwei 
neue  Vorortlinien  mit  13,5  km  Bahnläuge 
traten  im  Berichtsjahr  hinzu.   Das  Bahnnetz 


gen.  Zu  den  obengenannten  Betriebsausgaben 
treten  hinzu  22282,to  M  für  Zinsen  der  vier- 
prozentigen  Anleihe,  so  daas  die  Gcsatmntaus- 
gabc  sich  auf  806  482,«  (2C8863,n)  M  stellt  und 
ein  Ueberschuss  von  144127.M  (120002,17)  M 


umfasat  damit  40  km;   es  wurden  geleistet     erzielt  wird.   Beschäftigt  wurden  von  der  Ge- 


1237  172  (747  507)  Wagenkilometer  und  eine 
Eiunahme  erzielt  von  460  530,»»  (323  85541)  M, 
die  Leistung  erhöhte  sich  also  um  05%,  die 
Einnahme  dagegen  nur  um  87"/o-  Die  Ver- 
waltung sieht  hierin  den  Beweis  dafür,  dass 
eine  gewisse  Grenze  in  der  Häufigkeit  der 
Fahrten  nicht  überschritten  werden  darf,  wenn 
das  Erträguiss  nicht  geschmälert  werden  soll. 
Bemerkenswert!!  ist  insbesondere,  dass  auf 
den  beiden  Stadtlinieu  in  Aachen  nur  eine 
geringe  Verkehrssteigerung  zu  erzielen  war, 
geringer  sogar  als  auf  den  Vorortbahnen. 
Die  reinen  Betriebsausgaben  betrugen  284  170 
(203  440)  M,  auf  das  geleistete  Wagenkilometer 
haben  sie  sich  infolge  des  Uebergangs  zum 
elektrischen  Betrieb  um  4  Pf  verringert.  An 
Betriebslöhnen  wurden  189000  (101 000)  M  aus- 
gegeben, der  durchschnittliche  Lohnsatz  er- 
höhte sich  um  12u/0.  Das  Wagenpersoual  er- 
hält Löhne  von  2,to  M  bis  4  M  täglich.  Auf 
jede  beschäftigte  Person  entfallen  an  Kosten 
für  Krankenversicherung  7,si  M,  für  Unfall- 
versicherung 5,so  M  und  für  Invaliditäts  und 
Altersversicherung  "fio  M.  Die  Verwaltung 
konstntirt,  dass  eine  der  Lohnerhöhung  ent- 
sprechende Besserung  in  don  Leistungen  des 
Personals  nicht  zu  verzeichnen  ist,  sie  klagt 
vielmehr  über  mangelhafte  Befolgung  der 
Dienstanweisungen  und  Benachtheiligung  der 
Gesellschaft  durch  leichtfertige  Handlangen 
im  Bnhudicnst.  Die  Vermehrung  der  dienst- 
freien Tage  hat  ebensowenig  eine  Besserung 
der  dienstlichen  Führung  bewirkt,  das  Per- 
sonal arbeitet  vielmehr  gerade  nach  freien 
Tagen  am  wenigsten  zuverlässig.  Ueber  die 
iu  der  Ausführung  begriffenen  elektrischen 
Kleinbahnlinien  im  Industriebezirk  Eschweiler, 
Stolberg  u  s.  w.  wird  mitgetheilt,  dass  im 
Sommer  1897  einige  Strecken  eröffnet  werden 
können.  Die  Gleislänge  des  gesammten  Bahn- 
uetzes betrug  am  Ende  des  Berichtsjahrs 
45,ji«  km,  die  einfache  Betriebslänge  rund 
40  km.  Es  sind  vorbanden  46  Motorwagen, 
44  Anhäugewagcn  und  8  Güterwagen.  Für 
die  Personenbeförderung  standen  36  bis  62 
Wagen  im  Betriebe.  Von  der  Gesain mtleistung 
von  1 237  172  Wagenkilometern  entfallen  auf 
die  Motorw  agen  1055863  km,  auf  die  Anhange- 
wagen  64  149  km  und  auf  die  noch  laufenden 
Pferdcbahuwngeu  in  Stolbcrg  87  155  kin.  Für 
letzteren  Betrieb  sind  noch  20  Pferde  vor- 
handen mit  einem  Buchwerth  von  472  M  für 
das  Stück.  An  Kautionen  der  Gesellschaft 
sind  insgesammt  37  100  M  hinterlegt  Es  wur- 
den befordert  3  556  935  Fahrgäste,  wofür  erlöst 
wurden  4-->6290,:«i  M,  hiervon  für  Abonnements 
28  325,:»  M.  Die  Postbcförderung  brachte 
3677  M,  der  Gütertransport  3975  (8l08,t3>  M, 
letzterer  ist  also  g.-inz  erheblich  zuiückgcgan- 


Seilschaft  durchschnittlich  185  Personen.  In 
dem  noch  vorhandenen  Pferdebetrieb  in  Stol- 
berg kostete  die  tägliche  Kation  1,7»  M  ein- 
schliesslich 0*0  M  für  Torfstreu.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  insgesammt  3  Millionen  Mark, 
aus  dessen  zweitem  Theil  von  1,»  Millionen 
die  noch  nicht  vollendeten  Linien  in  Esch- 
weilcr,  Stolberg  u.  s.  w.  hergestellt  werden. 
Zu  Abschreibungen  werden  insgesammt 
40  601,3v  M  verwendet,  davon  auf  Bahnaulage 
13080,«  M  und  auf  Wagen  21 964,«*  M.  Der 
Reingewinn  beträgt  einschliesslich  Vortrag 
105  63S),2i  M,  hiervon  werden  zugewiesen 
5176>j  M  zum  Reservefonds,  12423.»  M  zu 
Tantiemen  und  78  000  M  einer  Dividende  von 
67i°/o  auf  das  erste  Aktienkapital  vou  14  Mil- 
lionen Mark.  Das  zweite  Aktienkapital  von 
1,9  Millionen  Mark  nimmt  also  noch  nicht  an 
der  Dividende  theil,  da  die  aus  demselben 
herzustellenden  Linien  noch  nicht  im  Betrieb 
stehen.  Der  Speziaireservefonds  erhält  600  »  M, 
der  Pensionsfonds  1000  M,  so  dass  für  den 
Vortrag  auf  neue  Rechnung  3089,^  M  ver- 
bleiben. 

2.  Bremer  Strasaenbahn  in  Bremen. 

Ohne  nennenswerthe  Ausdehnung  des  Be- 
triebs ergab  das  Berichtsjahr  eine  gesammte 
Einnahme  von  298  790,«  (-f-  12653,»)  M,  die 
Betriebskosten  betrugen  205402,17  M.  Nach 
Verwendung  von  18  276,»  M  für  den  Amor- 
tisationsfonds und  vou  25000  M  für  den  Er- 
neuerungsfonds verbleibt  ein  Reingewinn  von 
55111.»o  M.  Hieraus  entfallen  2756.«  M  au  den 
Reservefonds,  6511, i»  M  auf  Tantiemen  und 
47  250  M  als  6'/«prozentige  Dividende  auf  das 
jetzt  gleichmässig  an  der  Dividende  theil- 
nehmende  Aktienkapital  von  900000  M.  Die 
41/*  prozentige  Anleihe  ist  in  eine  4  prozentige 
Anleihe  umgewandelt  worden,  von  welcher 
jetzt  noch  593  COO  M  in  Umlauf  siud.  Die  Ge- 
sellschaft ist  mit  der  Erneuerung  ihres  Bahn- 
körpers auch  im  Berichtsjahr  fortgefahren. 
Bezüglich  der  Kosten  der  Stromerzeugung 
wird  erwähnt,  dass  dieselben  gegenüber  den 
ersten  Betriebsjahren  zurückgegangen  sind, 
so  dass  die  von  der  garantirenden  Elektrizi- 
tätsgescllschaft  Union  in  Berlin  früher  ge- 
leisteten Zuschüsse  bis  auf  einen  kleinen  Be- 
trag zurückgezahlt  werden  konnten.  Im  Be- 
trieb wurden  insgesammt  937  649  Wagenkilo- 
meter geleistet,  und  zwar  786063  km  von 
Motorwagen  und  151591  km  vou  Anhänge- 
wagen. Befördert  wurden  2008  891  Personen 
gegen  1  950 199  Personen  im  Vorjahr.  Der 
Wagenpark  besteht  aus  28  Motorwagen,  10 
offenen  und  15  geschlossenen  Anhäugewagen. 
Von  der  Betriebseinnahme  entfallen  49  394,*>M 
auf  Abonnements  und  1494,vs  M  auf  Gepäck- 
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beförderung.  Im  Berichtsjahr  wurde  u.  a.  die 
elektrische  Beleuchtung  der  Anhängewagen 
eingerichtet,  auch  wurden  an  den  Salzwagcn 
Einrichtungen  für  eine  möglichst  sparsame 
Streuung  des  Salzes  getroffen. 

S.  Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  in  Crefeld. 

Das  Berichtsjahr  hat  dem  Unternehmen 
eine  andaxierod  gute  Entwicklung  gebracht, 
die    Betriebseinnahmen    stellten    sich  auf 
313155,»   (+  6342si)  M,  die  Ausgaben  auf 
168155,»  (—  2l,i»)  M,  der  Betriebsüberschuss 
auf  124  999,w  (+  6363,w)  M.    Die  höchste  Tages- 
einnahme betrug  8267,70  M.   Die  Verkehrsver- 
mehrung dürfte  der  anhaltenden  Besserung 
der  industriellen  Thätigkeit  in  Crefeld  zuzu- 
schreiben sein,  sowie  auch  den  getroffenen 
Massnahmen  zur  besseren  Bewältigung  des 
regelmässigen  Verkehrs.   Geleistet  wurden  im 
Pferdebetrieb  829530  (+  1788,1  Wagenachskilo- 
meter und  im  Dampfbetrieb  1  995  288  (+75  612) 
Wagenachskilometer.    Beschäftigt  waren  bei 
dem  Unternehmen  91  Personen.    Die  Erneue- 
rung des  Oberbaues  durch  schwere  Vignol- 
schienen  wurde  im  Berichtsjahr  fortgesetzt. 
Die  vorgenommenen  Abschreibungen  beziffern 
sich  auf  Ol  237,iu  (40902,»)  M,  dem  Reparatur- 
und  Unterhaltungsfonds  werden  wie  im  Vor- 
jahr 10000  M  zugeschrieben.    Die  Rückzah- 
lung der   ausgelösten    öprozentigen  Obli- 
gationen in  Höhe  von  371000  M  hat  statt- 
gefunden, die  Hypothekenscliuld  von  39  364,90 
Mark  bleibt  bestehen.    Der  Reingewinn  be- 
ziffert sich  auf  42249,3*  M,  wovou  entfallen 
auf  den  Reservefonds  3500  M,  auf  Tantiemen 
4068,6»  M  und  auf  7"/o  Dividende  für  500000  M 
Aktienkapital  35  WO  M.  so  dass  unter  Hinzu- 
ziehung des  vorjährigen  Vortrags  von  2311.35  M 
ein  Vortrag  von  1092.05  M  verbleibt.   Die  im 
vorjährigen  Bericht  angekündigte  Ausdehnung 
des  Bahnnetzes  kann  erst  mit  Einführung  des 
elektrischen  Betriebs  erfolgen,  dieser  letzteren 
aber  werden  seitens  der  Stadt  Crefeld  seit 
Jahren  Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt. 
Die  Verwaltung   erhofft  indessen  angesichts 
der  Vortheile  des  elektrischen  Betriebs  auch 
für  die  Stadt  Crefeld  eineu  baldigen  Fort- 
gang der  Sache.   Das  Aktienkapital  der  Ge- 
sellschaft betrügt,  wie  schon  erwähnt,  500000  M, 
daneben  besteht  eine  4 prozentige  Obligations- 
schuld  von  400000  M.   Befördert  wurden  ins- 
gesammt  18S3  528  Fahrgäste  ohne  Abonnenten, 
davon  593  HÖ4  Fahrgäste,  auf  der  Pfcrdebnhn- 
strecke.   Die  Gesaiumteinnahmen  aus  Abonne- 
ment« betrugen  37  378.:«)  M.   Der  Bericht  giebt 
eine  eingehende  Darstellung  der  Betriebsaus- 
gaben.   Die  Kosten  für  das  geleistete  Zug- 
kilometer im  Pferde-  und  Dampfbetrieb  be- 
tragen 39 Pf,  für  das  Wagenachskilomctcr 
8.09  Pf  ohne  Abschreibung  und  Verzinsung. 
Im  Pferdebetrieb  allein   stellen  sich  die  Zug- 
kosten  auf  8,m  Pf  für  das  Wagenachskilomctcr 
bei  durchschnittlich  3,ia  M  Kosten  eine?  Pfcrde- 
tnges.   Beim  Dampfbetrieb  betragen  die  Zug- 
kosten         Pf  für  «las  Wagenachskilomctcr. 


Nach  der  Statistik  der  Witterung  im  Berichts- 
jahr hatten  nur  62  Tage  schönes,  dagegen 
106  Tage  regnerisches  und  118  Tage  veränder- 
liches Wetter,  während  an  5  Tagen  Schneo- 
wetter  und  an  47  Tagen  Frostwetter  herrschte. 

4.  Deutsche  Strassenbahngeaellschaft 

in  Dresden. 
Das  Berichtsjahr  war  der  Entwicklung  des 
Unternehmens   günstig.    Befördert  wurden 
I  13  637  176  (10  983  408)  Fahrgäste,   d.  h.  24,1% 
j  mehr  als  im  Vorjahr,  die  Einnahmen  stiegen 
!  gleichfalls  um  23,8°/0  auf  1625  46l,u  M,  wilh- 
j  rend  die  Ausgaben  1048  947,»»  M  betrugen  und 
,  nur  eine  Steigerung  von  14,4%  aufweisen.  Die 
'  Verkehrssteigerung  ist  wesentlich  auf  die  Ein- 
'  lührung  des  elektrischen  Betriebs  auf  der  Linie 
Böhmischer  Bahnhof  —  Neustädter  Bahnhöfe 
zurückzuführen,  ausserdem  trugen  die  Garten- 
bau- und  die  Kunstgowerbcausstellung  dazu 
bei.   Die  theilweise  Umänderung  von  Pferde- 
babnlinien  in  elektrischen  Betrieb  ergab  kein 
günstiges  Resultat,  so  lange  nicht  diese  Linien 
auf  der  ganzen  Strecke  elektrisch  betrieben 
werden.   Oer  Betrieb  wurde  erheblich  gestört 
durch  Strassenbauten,  Pflasterungen  und  Her- 
stellung unterirdischer  Stroinzuführung.  Die 
für  elektrischen  Betrieb  konzessionirte  Linie 
über  die  Carolabrückc  konnte  bisher  in  dieser 
Betriebsart  nicht  eingerichtet  werden,  da  einer- 
seits die  Regierung  die  anfänglich  iu  Aus- 
sicht genommene  unterirdische  Stromzufüh- 
rung nicht  erlaubt  und  andererseits  die  Stadt 
Dresden  das  Befahren  mit  8  t  schweren  Akku- 
mulatorenwagen wegen  Gefahr  für  die  Strom- 
zuleitungskanälc  nicht  zulassen  will.   Die  Ab- 
gaben an  die  Stadt  Dresden  xtnd  dio  Konten 
für  Pflasterung.   Reparaturen   des  Pflasters, 
Reinigung  des  Bahnkörpers  u.  s.  w.  sind  sehr 
hoch,  sie  betrugen  im  Berichtsjahr  574  304,io  M 
und  mit  Einscbluss  des  Berichtsjahrs  insgo- 
sammt  2  160  336-04  M.   Der  Betriebsvertrag  mit 
der  Dresdener  Strassenbahn,  auf  Grund  dessen 
nicht  nur  theilweise  gemeinsame  Befahrung 
von  Strecken,  sondern  auch  eine  geineinsame 
Bctricbskontrole  stattfindet,  wird  als  für  beide 
Theilo  günstig  und  nützlich  bezeichnet.  Für 
ciue  Beamtenpensiouskasso  ist  dem  1894  ein- 
gerichteten Grundstock  eine  Summe  von  6000  M 
aus  dem  Betriebsergebniss  von  1896  überwie- 
sen worden,  auch  wurde  eine  eigene  Betriebs- 
krankenkasse eingerichtet.   Aus  dem  Betriebe 
verbleibt  nach  Abzug  von  24  482  M  für  vor- 
ausgezahlte Abonnements  ein  Rohgewinn  von 
400  632,'J3  M.    Hiervon  werden  abgeschrieben 
141140,1«  M,  15  93ö,si  M  gehen  zum  Erneue- 
rungsfonds, dieselbe  Summe  für  Tantiemen  an 
je  den  Aufsichtsraih  und  die  Direktion  nebst 
Beamten,  sodann  werden  0%  Dividende  auf 
das  Aktienkapital  (dasselbe  wurde  im  Berichts- 
jahr von  4  Millionen  Mark  auf  5  Millionen 
Mark  erhöht,  die  neuen  Aktien  nehmen  aber 
erst  vom  1.  Juli  1896  ab  an  der  Dividende 
theil;   vertheilt    und    222  >,so   M  vorgetragen. 
Von  dem  aus  Verkauf  von  Baugelände  er- 
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Dem  Berichte  ist  eine  grosse  Anzahl  von  Ta 


zielten  Gewinn  von  66234,.;!  M  wird  der  Be- 
trag von  60000  M  dem  Erneuerungsfonds  zu- 
geschrieben.  Der  aus  den  neuen  Actien  sich 
ergebende  Agiogewinn  von  400000  M  ist  dem 
Reservefonds  überwiesen  worden,  welcher  jetzt 
569  773,?:  M  enthält.   Von  dem  Gesammtgewinn 
werden  22307Ö,?7  M  zu  Abschreibungen  und 
Rückstellungen  verwendet,  während  301  S72.a  M 
an  Dividenden  und  Tantiemen  zur  Verthcihmg 
kommen.   Die  Gesellschaft  besieht  seit  1-90, 
die  Dividende  betrug  (ltsOO  und  1891  wurde 
keine  Dividende  vertheilt)  3%  für  die  Jahre 
1892  und  1S93,  5<Vo  für  die  Jahre  1894  und  1895. 
Neu   fertiggestellt   wurden   im  Berichtsjahr 
10,:9  km   Gleis,    und    zwar  ausschliesslich 
Phönixschiencu  Profil  14c  mit  Schinidt'schcm 
Halbstoss.   Das  gesammte  Bahnnetz  umfasst 
76  581,7c  Gleismetcr  oder  40749,*3  in  Strecken- 
lilnge.   Im  Betrieb  stehen  hiervon  36  377,s»i  m 
Streckenlänge.   Der  Wagenpark  besteht  aus 
169   Stück  Strassenbahnwagcn,   darunter  72 
Motorwagen  für  elektrischen  Betrieb.  Weitere 
20  Motorwagen  sind  nahezu  fertiggestellt.  Am 
Ende  des  Berichtsjahrs  waren  noch  3<>1  Pferde 
vorhanden,  die  Tagesleistung  derselben  be- 
trug für  Einspänner  21  km,  für  Zweispanner 
24  km.   Der  Pferdebetrieb  besteht  noch  auf 
27  km  Bahnlilngc,  während  20,n  km  elektrisch 
betrieben  werden.  Geleistet  wurden  im  Pferde- 
betrieb  2  876  595  Wagenkilometer  und  im  elek- 
trischen Betrieb  2  343  30J  Wagenkilometer.  Der 
Pferdebetrieb   beförderte   6  229  76«  Personen, 
der  elektrische  Betrieb  7  407  430  Personen,  die 
Einnahme   auf  das  Wagenkilometer  betrug 
beim  Pferdebetrieb  29,  u  Pf  (—  5,ai  Pf)  und 
beim  elektrischen  Betrieb  3S,ci  Pf,  im  Durch- 
schnitt bei  beiden  Betriebsarten  33,*5  Pf.  Der 
Rückgang  gegen  das  Vorjahr  erklärt  sich  aus 
den  unregclmässigen  Bctriebsverhältnisscn  der 
Hnuptliuicn  wahrend  des  zunächst  nur  theil- 
weiseu  Uebergnngs  zum  elektrischen  Betrieb. 
Die  grösstc  Tageseinnahme  betrug  12  551  M 
(91539   Personen»,   die   niedrigste  Tagesein- 
nahme 2274  M  22392  Personen  .  Die  Betriebs- 
ausgaben sind  beim  Pferdebetrieb  auf  26  Pf 
für  das  W  agenkilometer  zurückgegangen  in- 
folge des  Wegfalls  der  zwcispäuuigou  Wagen. 
Die  Kosten  des  elektrischen  Betriebs  sind  noch 
nicht  mit  Sicherheit  anzugeben,  sie  werden 
iudessen  jedenfalls  grüsscr   sein    als  in  an- 
deren Städten,  weil  der  Strom  von  der  Stadt 
Dresden  bezogen  wird    und   die  städtischen 
Anlagen  hoch  verzinst  werden  müssen.  Der 
Strompreis  stellte  sich  in  1*95  sogar  auf  22  Pf 
für  die  Kilowattstunde,  in  ls-i-ij  soll  derselbe 
etwa  14  Pf  betragen  gegen  6  bis  10  Pf  bei 
amleren  Strassenbahuen.    Die  Ausgaben  für 
elektrische  Kraft  und  Beleuchtung  betrugen 
im  Berichtsjahr  insgesammt  172 1 '.20. in,  M.  Das 
Aktienkapital  der  Gesellschaft  beträgt  5  Millio- 
nen .Mark,  ferner  sind  3  Millionen  Mark  }pro- 
zentige  Obligationen  begeben,  das  Hypotheken- 
konto  ist  mit  12H000M  belastet.    Der  Beserve- 
londs  enthält  am  Schlüsse  des  Berichtsjahrs 
BtH«  773,77  M,  der  Krneueruug.sfonds  175  93iw  M. 


I 


bellen  über  die  Einnahmen  und  Ausgaben 
beigegeben,  welche  eiueu  interessanten  Ein- 
blick in  die  gesammten  Betriebsverhältnisse 
gewähren.  Auch  eine  Uebcrsichtskarte  aber 
die  im  Betrieb  stehenden  Linien  der  Gesell- 
schaft mit  Angabe  der  Theilstrecken  und  der 
Umsteigeplätze  erleichtert  das  Verständnis 
des  recht  leseuswerthen  Berichts. 


5.  Zwiekaner  ElektrizitRtawerk- und  Strassen- 
bahn-Aktiengesellashaft. 

Dem  soeben  erschienenen  Geschäftsbericht 
entnehmen  wir,  dass  die  im  Vorjahre  gehegten 
Hoffnungen  auf  eine  günstige  Weiterentwick- 
lung des  Bahn-  und  Lichtbetriebes  sich  erfüllt 
haben. 

Die  gesammten  Einnahmen  be- 
trugen (Vorjahr  198  275. tv  M)   209  459.4:  M. 

die  Ausgaben  betrugen  (Vor- 
jahr 113  335,./.'  M)  106  431,37  -■ 


der      Rohüberschuss  betrug 
somit  (Vorjahr  84  940,io  M)  . 


Ii »3  025^.  .. 


Laut  Beschluss  der  Generalversamtnhinp 
soll  derselbe  in  folgender  Weiße  vertheilt 
werden : 

1.  Rückstellung  für  Erneuerung 
(Vorjahr  30000  M)   42  000.W  M, 

2.  desgl.  für  Tilgung,  wie  im 
Vorjahre  11  ax» 


Von  dem  dann  verbleibenden 

Reingewinn  von  

erhalten : 

derReservefonds5'Vo—  2  355,:..  M, 

der  Aufsichtsrath  und 
Vorstaud  anvertrags- 
miissigen  Gewinnnn- 
theilen  und  die  Beam- 
ten als  Gratifikation  .  321f-y>o  -  . 

die  Aktionäre  3°/„  Divi- 
dende von  1400000 
Vorjahr  2"  ,)  . 


49  825.S«; 


420O0.W  „     47  573."' 


so  dass   2251  43  M 

auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 

Die  Aussichten  für  das  laufende  Jahr  sind 
ebenfalls  günstige,  zumal  auch  die  behörd- 
lichen Konzessionen  für  den  Ausbau  des  Balm- 
netzes  nach  dem  benachbarten  Marienthal 
jetzt  i  rtheilt  sind.  Die  Vorarbeiten  für  diese 
Erweiterung  sind  soweit  erledigt,  dass  mit 
Genehmigung  der  Generalversammlung  der 
Bau  nun  sofort  in  Angriff  genommen  w  ird 

6.  Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Strassen- 
bahn Hannover  ist  eine  auf  das  preussi- 
sehe  Kleinbahngesetz  sich  beziehende 
Bemerkung    hervorzuheben.      Der  Bericht 


Digitized  by  Googlf 


jlaihiÖ7n,r']   Mitteilungen  d.Vereins  Deutscher  Strassenbahn-u.  Kleinbahn-Verwaltungen.  323 


■weist  nämlich  auf  Seite  S  darauf  hin,  dass 
das  Kleinbahngesetz  vom  28-  Juli  1892  die 
Ausführung  von  Strassen-  und  Kleinbahnen 
nicht,  wie  zu  erwarten,  erleichterte,  dass 
vielmehr  die  darch  das  Gesetz  hervorgerufe- 
uen  weitläufigen  Verhandlungen  mit  den  ver- 
schiedenen Behörden  das  Zustandekommen 
von  Kleinbahnen  nicht  unwesentlich  erschwert 
haben.  Es  würde  von  grossem  Interesse  sein, 
wenn  in  den  künftigen  Geschäftsberichten 
auch  alle  anderen,  unserem  Verein  angehören- 
den Verwaltungen  sich  über  die  von  ihnen 


mit  dem  Kleinbahngesetz  gemachten  Erfah- 
rungen aussprechen  wollten,  damit  ein  um- 
fangreiches tatsächliches  Material  gewonnen 
wird  und  auf  Grund  desselben  auf  Verbesse- 
rung des  Kleinbahngesetzes  hingewirkt  wer- 
den kann.1) 

'i  Ann),  der  Red.  Thatsacben,  auf  die  «Ich  die  Be- 
merkung in  dem  Geschäftsberichte  von  Hannover  etmzt, 
sind  nicht  angegeben.  Uni  wirklich  ein  Unheil  darüber  zu 
gewinnen,  ob  die  Weitläufigkeit  etwaiger  Verhandlung  eine 
Wirkung  de*  Kltlnbahngeaetzea  oder  anderer  Faktoren  ist, 
wurde  es  sich  empfehlen,  derartige  Thatsachen  anzugeben 


VerkehrsergcbniHse. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahnunternehmung 

im  Monat  März 

vom  1.  Januar  bis  Ende  März 

1897 

1896 

mehr 
(weniger  — ) 

1897 

1896 

mein 
(weniget 

-) 

M 

M 

M 

M 

II 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin.   .  . 

1  38-1 739,7?  1 357251,9t 

27  484,66 

3  867  652.M 

3863002,43 

4  660,01 

Neue  Berliner  Pfcrdecisen- 

bahngesellschaft  in  Berlin 

198  482,% 

189  898^1 

8  683,9* 

634208,« 

527048,1» 

7  165,33 

Strasseueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Hamburg  .   .  . 

64602*),** 

521  248,80 

23  772,71 

1  813  553,ao 

1678211,78 

136846,18 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

bahn  in  Leipzig  .... 

252293.W 

195  690,7* 

66702,11 

688728,10 

655640,00  130087,» 

Dresdener  Strassenhahn  in 

285  645,7» 

235273,71 

50  372,00 

810913,8» 

665735,01 

145  178,80 

Deutsche  Strassenbahnge- 

sellschaft  in  Dresden   .  . 

126014,»! 

111999,63 

14  015.12 

359  6S6,xi 

807  187,u 

52  491),!* 

Magdeburger  Strasscneiscn- 

bahuges.  in  Magdeburg  . 

70  697,^ 

67  059.« 

3  538,5* 

196862,30 

166748,7:. 

6  613,41 

Aachener  Kleinbahngcsell- 

1 

schaft  in  Aachen  .... 

34  473,oü 

80610,oa 

8868,00 

109  S72,oo 

91  810,00 

18032,0« 

Berlin    •  Charlottenburger 

Strasseneisenbahngesell- 

schaft  in  Charlottcnbnrg  . 

78  645,a7 

60  963,97 

11681,»o 

11228,0« 

FrankfurterTrambahngesolI- 

schaft  in  Bockenheim  bei 

196  978,f* 

179063,% 

17  914,70 

580 128,so 

621 690,3t 

58437,9y 

Essener  Strassenbahncn  .  . 

40  591 

42  742 

3  852 

580  925 

633  650 

47275 

Wiesbaden  —  Biebrich 

< 

c 

9  230 

12066 

-2  836 

232009 

229  755 

2254 

KS 
2- 

"Wiesbadener  Pferdebahn  . 

8  926 

3  969 

-63 

51035 

51378 

-  293 

> 

Nerobcrgbah n —Wiesbaden  . 

882 

215 

167 

23  62»J 

25  377 

—  1751 

"Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

4  704 

61  710 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

14  280 

13  478 

802 

192  305 

168  622 

8  773 

•r 

Elektr.  Strassenhahn  Barmen- 

! 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

77  611,90 

66  578,3/ 

11033,63 

213  139,60 

174  213,oi 

38926,19 

Münchencr  Trambahu-A.-G. 

vom  1.  Juli  bis  Kn.ic  Marz 

234  850,i« 

225  601 ,3:- 

9  249,« 

2  203  379,:>» 

2 134  371,^ 

69007,^7 

Strassenhahn  Hannover, 

Aktieu-Ges.  in  Hannover  . 

129  129,40 

llS()59,oo 

11070,5« 

341737,1» 

310420,40 

31  316.7» 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

5  122,io 

7  194,30 

-2072,00 

13  503.W 

18  S30,«» 

—  5  327,os 

Cölnischc  Strasseneisenhahn- 

gesellschaft  in  Cöln  a.  Kh. 

165  830.0:, 

142  40i5.il 

23  4-23,10 

459438,33 

893119,11 

60313,*; 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

oer  rmiiiiunierneninung 

im  Monat  März 

vom  1.  Januar  bis  Ende  Marz 

1897 

iqoö     !  mehr 
lölrtj  (weniger—) 

1897 

1896 

M 

il 

M 

M 

M 

Hallesche  Strasseubahu-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

13151,90 

13131,40 

19,90 

37  336,10 

36  574.00 

762,20 

Aktiengesellsch.  Tramways 

Mühlhauscn  i.  Mühlhausen 

23  342,39 

24833,»« 

- 1  491,17 

61  751,67 

76  8l3,ss 

—  15062,1» 

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

9334.0» 

9288,i» 

45,90 

8?  189,70 

87  398^» 

791,*» 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschnft  in  Breslau  . 

109746,»» 

94  431,8» 

15  315,8» 

31G6J7.su 

271  400,3» 

45  247,«i 

Casseler  Strassenbahngesell- 

vom  1.  Juli  bis  Ende  Marx 

schaft  in  Cassel  .... 

18022,:» 

12876,0» 

145/» 

166  673,6? 

160  167,  i» 

6  &0ß,.i» 

Bremer  Pferdebahn  in  Horn 

■ 

bei  Bremen  ...... 

21  979,.vo 

22  678,vo 

-694,io 

— 

Stuttgarter  Strnssenbahnen 

74403..M 

61  356,90 

18  046  6* 

212105,» 

177  262,«i 

34  852, * 

Stuttgarter  Fildcrbahngesell- 

schaft  in  Stuttgart   .  .  . 

12  848,4» 

U624.<9 

724,06 

33  537,60 

30728,15 

2  809,oj 

Remscheider  Strassenbahn- 

Gcsellschnft  in  Remscheid 

17  173,u 

14  798,« 

2  374,8* 

46190,1» 

40  920,73 

62»>9,«o 

Strasseueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  . 

17  627,*;. 

17177,90 

849,»» 

44  559.60 

45191,1» 

-631,»» 

Stettiner  Strasseueisenbahn- 

Gesellschaft  in  Stettin  .  . 

33  583,s» 

34  271,7» 

-688,50 

98604,«» 

96980,10* 

1  624,3» 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn 

23  280,8» 

24  981,01 

-1651,3» 

66  993/>i  68221,31 

- 1  228,;o 

KarlsruherStrassenbahn-Ge- 

sellschaft  in  Berlin  .   .  . 

— 

68630,6» 

61 006,«ü 

7  624."» 

Allgemeine  Lokal-u.  Strassen- 

bahn-Gesellsch.  in  Bertin: 

a)  ältere  Bctriebsuntcr- 

nehmungen  

— 

386525,»» 

299  463,»» 

37072,-0 

b)  neuere  Betriebsunter- 

— 

197ill,si 

IS  793 

11055 

2  738 

84  664 

32  178 

2  3'« 

Ravensburg— Weingarten 

4  26S 

3  674 

594 

11  466 

10719 

747 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

4  601 

4  862 

29 

13472 

14  573 

—  1  101 

Oberdorf  b.  B.-Füsscn   .  . 

20  729 

17816 

2918 

56963 

52906 

4  057 

2H76 

2  980 

—  5 

7508 

7  45«) 

55 

Murnau-  üarmisch— Parten- 

15  116 

14  004 

512 

38  541 

37  492 

1049 

Fürth -Zirndorf-Cadolzburg 

10394 

9  305 

1069 

24  406 

23  003 

1403 

20  447 

27  125 

—  6678 

57  809 

58968 

—  1  159 

Forster  Studteiscnbahn   .  . 

106O3 

8521 

2082 

28  373 

28234 

3139 

Hansdorf— Priebus  .... 

6  532 

6421 

III 

16  639 

16736 

-97 

Meckenbeuren— Tetrnang  . 

3^27 

3  374 

453 

10920 

1028O 

640 

Rauscha-  Freiwaldau  .   .  . 

6  305 

i 

i 

■ 

14  507 

Berichtigung  au  dem  Aufsatz:  Die  Kleinbahnfrage  in  Italien. 

In  dem  vorigen  Hefte  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  findet  sich  auf  S.  242  die  Bemrr- 
kung,  dass  in  dem  Gesetze  vom  27.  Dezember  1896  die  im  Entwürfe  dieses  Gesetzes  auf 
60  Jahre  festgesetzte  Üegrenzung  der  Konzession  fehle.  Diese  dem  Monitore  delle  strnde 
ferrate  entnommene  Bemerkung  beruht  auf  einem  Irrthum.  Der  Art.  1  des  Gesetzes  s»  tzt 
vielmehr  wie  Art.  1  des  Entwurfs  die  Dauer  der  Konzession  auf  einen  Hüchstbetrag  von 
00  Jahren  fest. 

Kur  die  Hcliktlon  verantwortlich:  Dr.  A.  t.  d.  Leyen  in  Berlin. 

 —  -  ■  *  S  ■■  I   —  "  ■  ■  ■  —         •     -      -  ■  '  " 

Vcrl  iR  vnn  .InliuB  Springer  in  Berlin  X.  —  Uruek  von  H.  8.  Hermann  In  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1897.  Juni. 


l*eber  die  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provinztal- 

(Kommunal-)  Verbände. 


Die  Frage  der  Forderung  des  Baues  , 
von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial- 
(Kommunal-)  Verbände,  die  in  dieser  Zeit-  ] 
sehrift  zuletzt  im  Jahrgang  1896,  S.  801  ff., 
Behandlung  gefunden  hat,  ist  inzwischen 
von  mehreren  Provinzial-(Kommunal-) Land- 
tagen zum  Gegenstande  erneuter  Beschluss- 
f'assung  gemacht  worden;  auch  hat  der 
Kommunallandtag  der  Hohenzollernschen 
Lande,  der  mit  seiner  Stellungnahme  zu 
dieser  Frage  allein  noch  im  Rückstände 
geblieben  war,  jetzt  Stellung  genommen. 

Die  gefassten  Beschlüsse  werden  nach- 
stehend veröffentlicht. 

I.  Provinz  Oatpreuifsen. 

Beschluss  des  Provinzlallandtages  vom 
34.  Februar  1897. 

Die  in  dem  Beschlüsse  des  Provinzial- 
landtages  vom  23.  Januar  J896  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  301)  dem  Pro- 
vinzialausschuss zur  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  bis  zur  Höhe  von  jähr- 
lich 30000  M  zur  Verfügung  gestellte 
Summ«'  wird  um  weitere  100  000  M  erhöht 
und  dieser  Betrag  dein  Provinzialausschuss 
mit  der  Festsetzung  zur  Verfügung  gestellt, 
dass  in  den  fünf  Etatsjahren  1897/98  bis 
1901/2  hiervon  liebenden  früher  bewilligten 
30000  M  weiten.'  je  20000  M  in  den  Haupt- 
etats der  einzelnen  Jahre,  mithin  im  Jahre 
1897/98  50000  M.  1898/99  70  000  M,  1899/1900 
90000  M,  1900/1  110000  M,  1901/2  und  in 
den  weiteren  Jahren  130000  M  zur  Ein- 
stellung gelangen  dürfen. 

Ferner  wird  der  Beschluss  des  Pro- 
vinziallandtages  vom  10.  März  1894  (Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1894,  S.  308)  dahin 
abgeändert,  dass  jetzt  folgende 

Festsetzungen,  betreffend  die  Unterstützung 
von  Kleinbahnunternehmungen  in  der  Pro- 
vinz Ostpreussen, 

gelten : 

Die  Unterstützung  von  Kleinbahnunter- 
nehmungen kann  geschehen 


durch  Uebernahmc  von  Vorarbeiten, 
durch  Einräumung  unentgeltlicher  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseen  und 
durch  Gewährung  von  Baarmitteln 

unter  den  weiter  festgesetzten  Bedin- 
gungen: 

1.  Der  Provinzialausschuss  wird  ermächtigt, 
die  Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Klein- 
bahnen in  dem  Umfange,  wie  solche 
nach  §  5  des  Kleinbahngesetzes  und  der 
dazu  ergangenen  Ausführungsbestim- 
mungen mit  dem  Antrage  auf  Genehmi- 
gung der  Klcinbahnanlage  vorgelegt 
werden  müssen,  und  unter  Berücksichti- 
gung der  in  den  Bedingungen  für  die 
Benutzung  der  Provinzialchausseen  hin- 
sichtlich der  einzureichenden  Zeichnun- 
gen u.  s.  w.  getroffenen  Festsetzungen  auf 
Kosten  des  Provinzialverbandes  mit  der 
Massgabe  ausführen  zu  lassen,  dass  die 
Antragsteller  verpflichtet  sind,  die  Hälfte 
der  durch  die  Ausführung  der  Vor- 
arbeiten entstehenden  Kosten  zu  er- 
statten. 

Die  für  Vorarbeiten  verausgabten  Be- 
träge werden  in  den  Bauanschlag  auf- 
genommen und  kommen  im  Falle  der 
Bauausführung  zur  Rückerstattung. 

Die  Vorarbeiten  bleiben  so  lange 
Eigenthum  der  Provinziah  crwaltung,  bis 
das  Unternehmen  zur  Durc  hführung  ge- 
bracht ist. 

Wird  eine  zur  Prämiirung  vorgelegte 
Kleinbahn  innerhalb  5  Jahre  nicht  aus- 
gebaut, so  hat  der  Antragsteller  gegen 
Rückgabe  der  Vorarbeiten  die  von  der 
Provinz  verauslagten  Vorarbeitskosten 
zurückzuzahlen. 

2.  Voraussetzung  für  die  unentgeltliche  Be- 
nutzung der  Provinzialchausseen  und  die 
Gewährung  von  Baarmitteln  ist 

a)  die  Ausbauwürdigkeit  der  Linie  im 
ö  ffe n tl ic  h en  V  erk eh rs in t  e  ress e ; 

b)  die  Betheiligung  des  Kreisverbandes, 
in  welchem  der  Bau  zur  Ausführung 
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gelangt,  oder  dem  Kreise  ungehöriger 
Korporationen  mit  Leistungen,  deren 
Werth  mindestens  der  von  dem  Pro- 
vinzialvcrbande  gewahrten  Beihilfe 
entspricht: 

c)  die  Wahrung  eines  dein  öffentlichen 
Interesse  entsprechenden  Einflusses 
der  Provinzialverwultung  auf  den  Bau, 
den  Betrieb  und  die  sonstigen  die 
Rentabilität  des  Unternehmens  be- 
dingenden Einrichtungen ; 

d)  die  Zulassung  der  unentgeltlichen  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  des 
Kreises  und  der  Gemeinden  innerhalb 
der  technisch  zulässigen  Grenzen; 

e)  die  Einräumung  des  ausschliesslichen 
Vorrechts  auf  den  Erwerb  der  Bahn 
seitens  des  Unternehmens  oder  der 
betheiligten  Kreise  und  Gemeinden  an 
die  Provinz,  unbeschadet  des  gesetz- 
lichen Vorkaufsrechts  des  Staates. 

3.  Die  Gewährung  von  Baarinitteln  ge- 
schieht entweder  durch  die  Bewilligung 
fortlaufender  Zuschüsse  oder  durch  die 
Gewährung  von  Anlagekapital,  Ueber- 
nahme  von  Aktien  u.  s.  w. 

a)  Die  hierzu  erforderlichen  Mittel  wer- 
den wie  die  übrigen  Provinzialabgaben 
aufgebracht,  soweit  sie  nicht  aus  dem 
Dotationsgesetz  gedeckt  werden  (§  41 
des  Kleinbahngesetzes). 

b)  Innerhalb  der  zur  Verfügung  stehen- 
den Mittet  kann  der  I*rovinzialaus- 
schnss  jährliche  Zuschüsse  von  in  der 
Kegel  lVs'V,»  l»is  höchstens  l'/2%  des 
Anlagekapitals  mit  der  Massgabe  auf 
den  Provinzialverband  übernehmen, 
dass  dieselben  bis  zur  Tilgung  des 
Anlagekapitals,  aber  nicht  über  die 
Dauer  von  43  Jahren  zur  Zahlung  ge- 
langen. 

e)  Die  Rctheiligung  mit  Kapital,  Aktien 
u.  s.  w.  darf  in  der  Kegel  mit  lj4  bis 
höchstens  '/j  des  Anlagekapitals  er- 
folgen. Insoweit  eine  derartige  Be- 
tlieiligung  stattfindet,  verringert  sich 
die  Befugniss  des  Provinzialuus- 
sehusses,  forllaufende  Zuschüsse  zu 
bewilligen,  in  der  Weise,  dass  ein 
Kapital  von  1000  M  einem  Zinszu- 
schuss  von  45  M  entspricht.  Die 
hierzu  erforderlichen  Gehler  sollen 
durch  eine  Anleihe  bei  der  Provinzial- 
hilfskasse  beschafft  werden. 

d)  In  «bis  der  Berechnung  zu  Grunde  zu 
Icgciiile  Aktienkapital  darf  eine  Ein- 


rechnung  von  Grunderwerbskosteu 
und  Nutzungsentsehädigungen  nur 
stattfinden,  sofern  sich  auch  der  Staat 
an  diesen  Kosten  betheiligt. 

e)  Von  dem  Anlagekapital  sind  etwaige 
vom  Staate  a  fonds  perdu  gewährte 
Beihilfen  stets  in  Abzug  zu  bringen. 

f)  Unternehmern  von  Kleinbahnen,  welche 
nicht  mehr  als  die  Provinz  leisten, 
sollen  besondere  Vergünstigungen  bei 
Vertheilung  «b's  Reingewinns  nicht  zu- 
gesichert werden. 

g)  Zur  Unterstützung  von  Kleinbahn 
Unternehmungen  innerhalb  eines 
Kreises  darf  der  Provinzialausschnss 
in  der  Regel  insgesammt  an  jährliehen 
Zuschüssen  nicht  mehr  als  15000  M 
oder  au  Kapitalzahlungen  nicht  mehr 
als  333333  M  bewilligen. 

Etwaige  Uebersehreitungen  dieser 
Zuschüsse  an  einzelne  Kivise  bedürfen 
der  Genehmigung  d«-s  Provinziallaud 
tages. 

I.  Die  „Bedingungen  für  «lie  Benutzung  der 
Provinzialchausseen  der  Provinz  Ost- 
preussen  zur  Anlage  von  Kleinbahnen 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894.  S.  309> 
sind  mit  der  Festsetzung  massgebend, 
dass  der  Provinzialausschuss  ermächtigt 
ist,  in  besonderen  Fällen  von  dort  ge- 
troffenen Festsetzungen  ausnahmsweise 
abzuweichen. 


IV.  Provinz  Pommrrn. 

Der 

Beschluss  des  Provinziallandtages  v.»m 
18.  März  1893, 

der  in  dieser  Zeitschrift,  Jahrgang  1894. 
S.  316,  inhaltlich  abgedruckt  ist.  wird  nach- 
stehend noch  einmal  und  zwar  wörtlich  ab- 
gedruckt. 

1.  Leistungsfähigen  Unternehmern  von 
Kleinbahnen,  die  den  öffentlichen  Ver- 
kehr in  der  Provinz  Pommern  zu  för- 
dern geeignet  sind,  kann  eine  Betheili- 
gung des  Provinzialverbandes  an  der 
Aufbringung  des  Anlagekapitals  in  einer 
gewissen  Höhe  zugesagt  werden,  wenn 
sich  die  interessirten  engeren  Kommunal 
verbände  mit  mindestens  derselben 
Summe  betheiligen,  um!  dem  Unterneh- 
men keine  Kosten  für  Grunderwerb  od«-r 
an  Entschädigungen  für  Nutzungen  .»der 
Wirthschaftserschwernisse  erwachsen. 
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Die  unentgeltliche  Benutzung  der  Pro- 
vinzialchausseen  kann  gestattet  werden. 

2.  Die  Betheiligung  des  Provinzlalverban- 
des  kann  durch  Uchernahmc  von  Aktien, 
(ieschäftsantheilen  oder  in  sonst  ge- 
eigneter Form  erfolgen. 

Sie  darf  ein  Drittheil  des  Anlage- 
kapitals nicht  überschreiten. 

3.  Im  Falle  der  Beteiligung  muss  dem 
Provinzialverbande  ein  ausreichender  I 
Einfluss  auf  die  Wahl  der  Richtung»- 
linie,  den  Bau  und  den  Betrieb  der  Bahn, 
sowie  ein  Antheü  an  dem  Reinertrage 
gesichert  werden. 

Der  Antheil  an  dem  Reinerträge  muss 
der  HOhe  der  Betheiligung  entsprechen. 
Ks  kann  jedoch  zugestanden  werden, 
dass  einem  Theile  des  Anlagekapitals 
bis  zum  Hüehstbetragc  von  einem  Drittel 
ein  Vorrecht  vor  dem  Reste  dahin  ein- 
geräumt wird,  dass  die  Reinerträge  der 
Bahn  in  erster  Linie  dazu  verwendet 
werden,  dem  bevorrechteten  Kapital  eine 
Verzinsung  bis  zur  Höhe  von  4%  und 
die  Nachzahlung  etwaiger  Ausfälle  aus 
früheren  Jahren  zu  gewähren.  Wird  in 
solchem  Falle  demnächst  für  das  ganze 


V.  JPr«vins  Pompii. 

Beschluss  des  Provinzialiandtages  vom 
26.  Februar  18Ö7. 

I.  Zur  Bereitstellung  von  Mitteln  für 
die  Förderung  und  Unterstützung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  innerhalb  der  Provinz  und 

i  zur  Ergänzung  des  durch  den  Beschluss 
des  Provinzialiandtages  vom  4.  März  18J>3 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  306) 
gebildeten  Kleinbahnbaufonds  ist  eine 
Summ«-  von  1000000  M  im  Wege  der  An- 
leihe zu  beschaffen. 

II.  Die  Aufnahme  des  Darlehns  in  die- 
ser Hohe  soll  bei  der  Provinzialhilfskasse 
nach  Massgabe  ihres  Statuts  gegen  min- 
destens einprozeutige  Amortisation  er- 
folgen. 

III.  Der  Provinzialausschuss  wird  er- 
mächtigt, die  weiteren  Vereinbarungen  mit 
der  Direktion  der  Provinzialhilfskasse  zu 
treffen,  nach  seinem  Ermessen  eine  Ver- 
stärkung der  Tilgung  vorzubehalten,  den 
Termin  für  den  Beginn  der  Tilgung  fest- 
zusetzen und  für  den  Fall  ratenweiser  Ab- 
hebung des  Darlehns  die  Hergabe  der  Va- 
luta nach  Wahl  der  Gläubigerin  in  Pro- 


Anlagekapital eine  den  garantirteii  Zins-  j  vinzialanleihescheinen  zum  Nennwerth  od 


satz  übersteigende  Rente  erzielt,  so  ist 
der  Uebersehuss  in  erster  Linie  zur 
Nachzahlung  der  Zinsen  für  das  nicht 
bevorrechtete  Kapital  zu  verwenden. 

4.  Zur  Beschattung  der  erforderlichen  Mittel 
ist  eine  Anleihe  von  zunächst  2  Millionen 
Mark  aufzunehmen. 

5.  Es  ist  ein  besonderer  Kleinbahnfonds  zu 
bilden. 


6.  Der  Provinzialausschm 


erhält  Voll- 


oder 

in  Baar  einzuräumen  und  die  Schuldurkunde 
zu  vollziehen. 

IV.  Die  zur  Verzinsung  und  Tilgung 
des  Darlelinä  erforderlichen  Jahresbeträge 
sind  in  den  Landeshauptetat  einzustellen 
und  gemäss  dem  für  die  Provinzialabgaben 
für  Verkehrsanlagen  geltenden  Massstabe 
zugleich  mit  diesen  aufzubringen. 

V.  Dem  Provinzialausschuss  werden 
zur  Unterstützung  des  Baues  von  Klein- 


macht,   die   vorstehenden    Beschlüsse  !  bahnen,  insbesondere  auch  zur  Unterhal- 


nach  seinem  Ermessen  auszuführen,  ins- 
besondere wird  derselbe  ermächtigt,  den 
Zeitpunkt  und  die  Bedingungen  für  die 
Aufnahme  der  Anleihe  festzustellen. 

Von  diesem  Beschluss  ist  der  letzte  Satz 
der  No.  3,  nach  welchem  bei  der  Betheili- 
gung des  Provinzialverbandes  an  Klein- 
Imhnunternehmungcn  darauf  zu  halten  ist, 
dass  auch  für  das  nicht  bevorrechtete  Kapi- 
tal in  gewissen  Fällen  für  Austalle  aus  Vor- 
jahren Nachzahlungen  vereinbart  werden, 
durch  Beschluss  des  Provinzialiandtages 
vom  11.  März  1897  aufgehoben  worden. 


tuug  des  Provinz ialbureaus  für  Kleinbahnen, 
zur  Verfügung  gestellt: 

a)  die  aus  der  Abhebung  des  Darlehns 
zu  I  erlangten  Baarmittel; 

b)  diejenigen  Mittel,  welche  infolge  Nicht- 
Verwendung 

1.  der  durch  Beschluss  des  Provinzial- 
iandtages vom  4.  März  1895  für  den 
Kleinbahnbau  bewilligten  Beträge  und 

2.  bewilligt  gewesener  Chausseebau- 
prä in  ien 

künftig  im  Chausseebaufonds  flüssig 
werden. 

VI.  Die  Höhe  der  von  dem  Darlehn 
zu  I  abzuhebenden  Raten  bestimmt  der 
Provinzialausschuss. 
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VII.  Die  im  Laufe  eines  Rechnungs- 
jahres nicht  zur  Verwendung  gekommenen, 
zur  Unterstützung  des  Kleinbahnwesens 
bereiten  Mittel  gehen  bis  zur  endgiltigen 
Verwendung  auf  die  folgenden  Rechnungs- 
jahre über. 

VIII.  Die  Entscheidung  darüber,  von 
welchen  Bedingungen  oder  Vorbehalten  die 
Bewilligungen   von    Unterstützungen  an 


Kleinbahnunteruehmungen  abhängig  zu 
machen  sein  werden,  ist  dem  Provinzial- 
aussehuss  unter  Berücksichtigung  der  Be- 
sonderheiten des  Einzelfalles  vorbehalten. 

IX.  Im  übrigen  bleiben  die  Bestim- 
mungen des  Beschlusses  des  Provinzial- 
landtags  vom  4.  März  1895,  soweit  sie  vor- 
stehend nicht  abgeändert  sind,  in  Kraft. 

|Sdk/M«  folgt  ) 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


Nach  der  Mittheilung  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  613,  war  dem 
Kreise  Pyritz  «-ine  Staatsbeihilfe  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
der  Kleinbahnen 

1.  von  Pyritz  nach  Plönzig, 

2.  von  Pyritz  bis  zur  Grenze  mit  dem 
Kreise  Greifenhagen  in  der  Richtung 
auf  Klcin-Sehönfcld 

in  Form  eines  Darlchns  von  390000  M  in 
Aussicht  gestellt.  Da  sich  inzwischen  die 
Notwendigkeit  einer  Erhöhung  des  an- 
schlagsmässigen  Kostenbetrages  ohne 
Grunderwerb  von  1 165000  M  auf  1  315600  M 
ergeben  hat,  so  ist  auch  die  Staatsbeihilfe 
erhöht  worden  und  zwar  auf  465  000  M. 

In  dieser  Höhe  und  entsprechend  dem 
neuerdings  vom  Kreise  geäusserten  Wunsche 
ist  die  Beihilfe  als  Betheiligung  unter  der 
Bedingung  endgiltig  bewilligt,  dass  dem 
Staate-  zur  Sicherung  seiner  Interessen  an 
dem  Unternehmen  dieselben  Rechte  wie 
der  Provinz  Pommern  eingeräumt  werden, 
die  für  das  Unternehmen  einzusetzende 
Verwaltungskommission  aus  fünf  Mitglie- 
dern besteht,  wovon  je  zwei  von  dem  Kreise 
und  der  Provinz  und  eins  vom  Staate  zu 
bestellen  sind,  und  die  Beihilfen  der  Pro- 
vinz und  des  Staates  mit  Rücksicht  auf  die 
Notwendigkeit,  für  beide  Kleinbahnen  ge- 
trennt Rechnung  zu  führen,  auf  diese  nach 
Massgabe  ihrer  Baulängen  zu  verthcilen 
sind. 

Die  dem  Kreise  Ost-Prignitz  nach  der 
Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für  1897. 
S.  224.  in  Aussicht  gestellte  Staatsbeihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Kyritz  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise  West-Prignitz  bei 
Hoppenrade  mit  Abzweigung  nach  der 
Haltestelle  Breddin  der  Berlin-Hamburger 
Kisenbahu  mit  voraussichtlich  196  000  M  ist 


|  unter  den  dort  bezeichneten  Bedingungen 

|  ebenfalls  endgiltig  bewilligt. 

Betreffs  der  dem  Kreise  Stolp  nach 
der  Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für  1896, 
S.  253,  in  Aussicht  gestellten  Staatsbeihilfe 
zu  dem  Kleinbahnbau  Stolp — Dargeröse  in 
Form  einer  Betheiligung  mit  250000  M  ist 
auf  Wunsch  des  Kreises  eine  Acnderung 
ihrer  Zweckbestimmung  und  Form  einge- 
treten. Die  Zweckbestimmung  hat  eine  Er- 
weiterung dahin  erfahren,  dass  die  Beihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Stolp  über 
Dargeröse  nach  Vietzig  mit  Abzweigung 
nach  Schmolsin  dienen  soll,  und  statt  der 
Betheiligung  ist  die  Form  eines  Darlehns 
gewählt.  Dieses  soll  zu  l'/i%  Zinsen  und 
1  %  jährlicher  Tilgung  mit  Steigerung  der 
Zinsleistung  bis  zu  3'70.  sobald  und  soweit 
der  Reingewinn  2%  des  Anlagekapitals 
übersteigt,  sowie  unter  der  Bedingung  ge- 
währt werden,  dass  dem  Staate  zur  Wäh- 
rung seiner  finanziellen  Interessen  eine 
Kontrole  wie  eine  Einwirkung  auf  den  Be- 
trieb in  der  Weise  vorzubehalten  ist.  da>s 

|  von  ihm  die  Berechnung  der  Reineinnahme 
geprüft  und  auf  die  Erschliessung  über 
die  beiden  Hauptpunkte  des  Betriebes,  näm- 
lich über  den  Fahrplan  und  die  Beförde- 
rungspreise, eingewirkt  werden  kann.  Deiu- 

!  gemäss  wird  vom  Staate  neben  Vor- 
legung revisionsfähiger  Jahresabschlüsse 
über  den  Betrieb  das  Recht  der  Genehmi- 

I  gung  des  Fahrplanes  sowie  der  Beförde- 

1  rungspreise,   einschliesslich  Aendernngen. 

|  beansprucht,  ebenso  das  Recht  der  Kümii- 

|  gung  des  Darlehns  für  den  Fall,  dass  d.-r 
Kreis  die  Bahn  veräussert. 

Die  planmässige  Länge  der  jetzt  zu 
bauenden  Bahn  beträgt  67,75  km.  die  der 

'  Bahn  bis  Dargeröse,  wo  sie  nach  dem  ur- 

i  sprünglichen  Projekt  endigen  sollte,  nur 

|  56,55  km. 
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An  Staatsbeihilfen  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt: 

I.  Dem  Kreise  Minden  eine  Beihilfe  zur 
betriebsfähigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Minden  nach  Uchte  in 
Form  eines  Darlehns  von  einem  Drittel  des 
Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  des  Grund- 
erwerbs bis  zum  Meistbetrage  von  500000  M 
zu  2%  Zinsen  und  1%  jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu  2%  von  den 
getilgten  Darlchnsbetrügen,  unter  folgenden 
Bedingungen: 

1.  der  Zinsfuss  des  Darlehns  erhöht  sich 
bis  zu  37j%t  sobald  und  soweit  der 
Reingewinn  der  Kleinbahn  3,/a°/0  des 
Anlagekapitals  ohne  die  Kosten  des 
Grunderwerbs  übersteigt; 

2.  die  Tilgung  des  Darlehns  beginnt  erst 
nach  Ablauf  von  zwei  Jahren  seit  der 
BetriebseröfThung  der  Bahn; 

8.  der  für  die  Weserbrücke  bei  Minden 
aufzuwendende  Kostenbetrag  wird  nach 
erfolgter  Herstellung  und  Inbetriebnahme 
der  von  dem  Kreise  ferner  geplanten 
Kleinbahnen  Minden  —  Lübbecke  und 
Minden  —  Rahden  diesen  Bahnen  zu 
einem  angemessenen  Theile  zur  Last 
gerechnet  und  nimmt  insoweit  an  dem 
Reingewinn  der  Kleinbahn  Minden- 
Uchte  nicht  mehr  Theil; 

4.  dem  Staate  wird  eine  Kontrole  der 
Rechnungsführung  für  das  Unternehmen 
sowie  eine  Einwirkung  auf  den  Fahr- 
plan und  die  Beförderungspreise  einge- 
räumt ; 

5.  im  übrigen  gelten  hinsichtlich  der  Ver- 
zinsung der  Abschlagszahlungen  und 
der  Kündigung  des  Darlehns  seitens  des 
Staates  die  seitens  der  Provinz  West- 
falen für  ihre  Beihilfe  gestellten  Be- 
dingungen; 

II.  einer  zu  bildenden  Aktiengesell- 
schaft eine  Beihilfe  in  Form  der  Bcthcili- 
gung  an  der  Aufbringung  des  Grundkapi- 
tals für  die  betriebsfähige  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  St.  Goars- 
hausen über  Nastätten  nach  Zollhaus  mit 
Abzweigung  nach  Oberiah  nste  in  durch 
Uebernahme  von  600000  M  Aktien  Litt.  B 
unter  der  Bedingung,  dass 

der  Bezirksverband  des  Regierungs- 
bezirks Wiesbaden  einen  gleich  hohen 
Betrag  Aktien  Litt.  B  übernimmt, 

aus  dem  Reingewinn  des  Unterneh- 
mens die  Aktien  Litt.  A  im  Gesammt- 
betrage  von  3250000  M  nur  eine  Divi- 
dende bis  zu  3'/»%  vorweg  bekommen, 


demnächst  die  Aktien  Litt.  B  eine  Divi- 
dende bis  zu  l'/j°/<*  sodann  wiederum 
die  Aktien  Litt.  A  eine  Dividende  bis 
zu  '/,%,  demnächst  die  Aktien  Litt.  B 
wiederum  eine  Dividende  bis  zu  1'/»% 
und  schliesslich  die  Aktien  Litt.  C  im 
Gesammtbetrage  von  250000  M  eine 
Dividende  bis  zu  2%  erhalten,  ein 
weiterer  Reingewinn  aber  gleich- 
mässig  auf  alle  Arten  von  Aktien  ver- 
theilt, und  dem  Staate  zur  Sicherung 
seiner  Interessen  eine  angemessene 
Ejnwirkung  auf  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  eingeräumt  wird. 

Bei  der  Kleinbahn  Minden— Uchte  wird 
die  Vorbelastung  der  Zunächstbetheiligten 
!  in  freier  Hergäbe  des  erforderlichen  Grund 
und  Bodens  bestehen. 

Die  Provinz  Westfalen  unterstützt  das 
Unternehmen  durch  Gewährung  eines  Dar- 
lehns von  einem  Drittel  der  anschlags- 
massigen  Kosten  einschliesslich  des  Grund- 
erwerbs bis  zum  Meistbetrage  von  635  000  M 
zu  2l/j  %  Zinsen  und  1  %  jährlicher  Til- 
gung, unter  Zuwachs  der  Zinsen  von  den 
getilgten  Darlehnsbeträgeu  zu  dem  von  der 
Provinz  an  die  Landesbank  zu  zahlenden 
Zinssatze  (zur  Zeit  8s/8%).  sowie  unter  fol- 
genden Bedingungen: 

Die  Tilgung  beginnt  mit  dem  nach 
der  Entnahme  des  ganzen  Darlehnsbe- 
trages  folgenden  1.  April.  Bis  dahin 
sind  die  Theilzinsen  von  den  entnomme- 
nen Abschlagszahlungen  am  31.  März 
und  1.  Oktober  jeden  Jahres  zu  ent- 
richten. Spätestens  mit  dem  Tage  der 
Inbetriebnahme  der  Bahn  ist  die  letzte 
Darlehnsrate  abzuheben.  Soweit  die 
Baukosten  hinter  der  oben  angegebenen 
Summe  zurückbleiben,  tritt  eine  ent- 
sprechende Herabsetzung  des  Gesammt- 
betrages  des  Darlehns  um  '/j  der  Minder- 
kosten  ein. 

Der  Kreis  ist  verpflichtet,  das  Dar- 
lehn nach  vorhergegangener  dreimonat- 
licher Kündigung  zurückzuzahlen,  wenn 
er  entweder  mit  mehr  als  der  Hälfte  der 
Tilgungsraten  oder  Zinszahlungen  im 
Rückstände  ist,  oder  wenn  die  Zahlung 
in  dem  gleichen  Zeiträume  nur  durch 
Zwangsmittel  hat  erlangt  werden  können, 
oder  wenn  gegen  den  Kreis  von  Dritten 
eine  Zwangsvollstreckung  durchgeführt 
ist,  oder  wenn  die  Kleinbahn  seitens  des 
Staates  oder  eines  Dritten  eigenthümlich 
erworben  wird. 

Ausserhalb  dieser  Fälle  findet  eine 
Kündigung  seiiens  des  Dnrlehnsgebers 
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nicht  stutt,  während  der  Kreis  berechtigt 
ist,  gegen  scchsmonatliche  Kündigung 
das  ganze  Darlehn  oder  Theil betrüge 
desselben  zurückzuzahlen. 

Der  Kreis  verpflichtet  sich  ferner, 
falls  der  Jahrcsertrag  der  zu  bauenden 
Kleinbahn  eine  mehr  wie  drciprozen- 
tige  Verzinsung  ihres  Gesammtaninge- 
kapitals  ergiebt,  das  vorstehend  ver- 
briefte Kapital  bis  zu  einer  Verzinsung 
des  letzteren  von  höchstens  S^Vo  an 
dem,  nach  Abzug  der  dreiprozentigen 
Zinsen  verbleibenden  Ueberschusse 
seinem  Verhältniss  zum  Gesammtanlage- 
kapital  gemäss  zu  betheiligen.  Der 
Kreis  ist  dieserhalb  verpflichtet,  dem 
Pmvinzialverbande  alljährlich  die  Ab- 
rechnung über  die  Einnahme  und  Aus- 
gabe des  Bahnunternehmens  zur  Ein- 
sichtnahme vorzulegen  und  gegebenen- 
falls auch  die  Prüfung  der  auf  die  Ab- 
rechnung bezüglichen  Kontrolcn  und 
Bücher  zu  gestatten. 
Den  Rest  des  auf  1 500000  M  veran- 
schlagten Kostenbetrages  gedenkt  der  Kreis 
im  Wege  einer  Anleihe  aufzubringen. 

Bei  der  Kleinbahn  St.-Goarshauscn— 
Zollhaus— Oberlahnstein  findet  eine  beson- 
dere Vorbelastung  der  Zunächstbetheiligten 
nicht  statt.   Der  erforderliche  Grund  und 


Boden  wird  seitens  der  betheiligten  Kreise, 
dem  Kreise  St. -Goarshausen  und  dem  Untcr- 
lahnkreise,  der  Unternehmerin  kostenfrei 
überwiesen,  wofür  ersterer  150000  M  und 
letzterer  100000  »I  Aktien  Litt.  C  erhalten. 
Das  Grundkapital  der  zu  bildenden  Aktien- 
gesellschaft ist  auf  4  500000  M  bemessen, 
dasselbe  soll  eingetheilt  werden  in 

3250000  M  Aktien  Litt.  A, 
1000000  „  „  B, 

250000  „      „        „  C. 

Die  Aktien  Litt.  A  sind  für  die  als  Bau 
und  Betriebsunternehmerin  auftretende  All- 
gemeine Deutsche  Kleinbahngesellschaft  zu 
Berlin  bestimmt,  die  Aktien  Litt.  B  je  zur 
Hälfte  für  den  Bezirksvorband  des  Regie- 
rungsbezirks Wiesbaden  und  den  Staat, 
die  Aktien  Litt.  C  für  die  genannten  beiden 
Kreiße. 

Die  zu  I  und  II  bezeichneten  Klein- 
bahnen, deren  planmässige  Längen  etwa 
36  und  71,75  km  betragen,  sollen  eine 
Spurweite  von  1,000  und  0,760  m  erhalten 
und  mit  Lokomotiven  für  Personen-  und 
Güterverkehr  betrieben  werden.  Die  Kosten 
der  Bahn  St.-Goarshauscn— Zollhaus— Ober- 
lahnstein  sind  ohne  Grunderwerb  auf 
62  700  M  für  das  Kilometer,  mithin  ins- 
gesaramt  auf  rund  4  500  000  M  veranschlagt. 


Die  Betheilignng  des  prenssischen  S 

Wie  im  Vorjahre,  so  ist  auch  in  diesem 
Jahre  dem  preussischen  Landtage  der  Ent- 
wurf eines  Gesetzes,  betreffend  die  Erwei- 
terung des  Staatseisenbahnnetzes  und  die 
Betheiligung  des  Staates  an  dem  Bau  von 
Kleinbahnen  sowie  an  der  Errichtung  von 
landwirtschaftlichen  Getreidelagerhäusern, 
zugegangen.  Wie  im  Vorjahre  werden  auch 
diesmal  (im  §  1  unter  No.  II)  8000000  M 
zur  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen 
verlaugt;  auch  über  die  Verwendung  dieser 
Summe  soll  alljährlich  dem  Landtage 
Rechenschaft  abgelegt  werden. 

Die  dem  Entwurf  beigegebene  Begrün- 
dung sagt  über  diese  Forderung: 

Was  die  im  §  1  unter  II  des  Gesetz- 
entwurfs vorgesehene  Aufwendung  von 
8000000  M  zur  weiteren  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  anlangt,  so  sind  — 
wie  aus  dem  dem  Landtage  vorgelegten 


'i  Vergl.  den  Aufsatz  unter  (,-lcfchein  Titel  S.  264  der 
ZeiUchrift  für  Kleinbahnen  1896. 


taates  an  dem  Ban  von  Kleinbahnen.' 

Bericht  über  die  Verwendung  der  bisher 
zu  diesem  Zweck  bereitgestellten  Mittel  im 
Betrage  von  13000000  M  (Drucksache  des 
Hauses  der  Abgeordneten  No.  207)  zu  ent- 
nehmen ist  —  diese  Mittel  durch  die  vor- 
liegenden Unterstützungsanträge  in  vollem 
Umfange  in  Anspruch  genommen.  Da  die 
finanzielle  Betheiligung  des  Staates  an  den 
privaten  und  kommunalen  Kleinbahnnnter 
nehmungen  sich  als  der  Entwicklung  dieses 
Verkehrszweiges  in  hohem  Grade  förder- 
lich gezeigt,  die  Erfahrung  auch  gelehrt 
hat,  dass  ohne  solche  Unterstützung  in  den 
verkehrsschwacheren  Thcilen  des  Staates 
derartige  Unternehmungen  nur  sehr  schwer 
ins  Leben  zu  rufen  sind,  so  ist  rechtzeitig 
auf  eine  weitere  Dotirung  dieses  Fonds  Be 
dacht  zu  nehmen.  Es  wird  demgemäß 
durch  den  vorliegenden  Gesetzentwurf  ftr 
die  Stantsregieraug  die  Ermächtigung  er- 
beten, für  den  obigen  Zweck  noch  eine 
weitere  Summe  von  8000000  M  zu  ver- 
wenden. 
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Der  hier  erwähnte  Berieht  enthält  eine 
Nachweisung  der  Staatsbeihilfen,  die  aus 
dein  durch  Gesetz  vom  8.  April  1895  bereit- 
stellten Fonds  von  5000000  M  zur  För- 
derung des  Kleinbahnbaues  im  Etatsjahre 
1896/97  bewilligt  sind,  und  eine  Nachwei- 
sung der  Beihilten,  die  aus  diesem  und  dem 
durch  Gesetz  vom  3.  Juni  1896  bereitge- 
stellten Fonds  von  8000000  M  bis  zum 
Schluss  des  gleichen  Etatsjahres  in  Aus- 
sicht gestellt  sind;  er  lautet  in  seinem  we- 
sentlichen Theile: 

Die  bis  zum  Schlüsse  des 
Etatsjahres  1896/97  bewilligten 
Staatsbeihilfen  fürKleinbahnen 
belaufen  sich  zusammen  auf  .  3  050  563  M, 
die  bis  dahin  nur  in  Aussicht 
gestellten  Staatsbeihilfen  zu- 
sammen auf    5563  750  „, 

in  12  Fällen  liegen  noch  An- 
träge auf  Gewährung  von 
Stnatsheiliilfen  in  zahlenruässig 
bestimmter  Höhe,  nämlich  im 
Gesammtbetrage  von  .    .   .   .   5562  000,, 

vor,  so  dass  sich  die  bewillig- 
ten, in  Aussicht  gestellten  und 
in  zahlenmässig  bestimmter 
Höhe  beantragten  Staatabei- 
hilfen  zusammen  auf  ....  14  176313  M 
belaufen.  Da  der  Fonds  zur 
Forderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  aber  nur  (5000000 
4-8  000000)   .  13000000,, 

beträgt,  so  würde,  falls  die  Be- 
willigung der  in  Aussicht  ge- 
stellten sowie  der  in  zahlen- 
mässig bestimmter  Höhe  bean- 
tragten Staatsbeihilfen  dem- 
nächst ebenfalls  für  angezeigt 
erachtet  werden  sollte,  sich  ein 
Fehlbetrag  von  1 176313  M 

ergeben  Durch  die  bereits  erfolgte  Be- 
willigung von  Staatsbeihilfen  ist  das  Zu- 
standekommen von  476  km  Kleinbahnen 
gesichert  worden,  mithin  entfallen  auf  je 
ein  Kilometer  im  Durchschnitt  6400  M  Staats- 
beihilfe. 

Ausser-  den  erwähnten  Anträgen  liegen 
Anträge  auf  Staatsbeihilfen  vor  oder  stehen 
m»eh  zu  erwarten  in  nicht  weniger  als  26  Fäl- 
len? letztere  sind  aber  noch  nicht  so  weit  vor- 
bereitet, dass  die  Höhe  der  etwa  in  Frage 
kommenden  Staatsbeihilfen  sich  übersehen 
Hesse. 

Die  nach  dem  Rechenschaftsbericht  vom 
22.  April  v.  J.'i  (Drucksache  des  Hauses 


'»  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  8  266. 


der  Abgeordneten,  Session  1896,  No.  163) 
dem  Kreise  Höxter  ertheilte  Zusage  der 
Bewilligung  einerStaatsbeihilfevon  425000 M 
für  den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Höxter 
nach  Brakel  und  Steinheim  ist  zurückge- 
zogen worden,  da  das  Unternehmen  nicht 
zur  Ausführung  kommt. 

Abgelehnt  sind  folgende  Anträge  auf 
Gewährung  von  Staatsbeihilfen: 

1.  Der  Antrag  des  Kreises  Hegenwalde, 
Provinz  Pommern,  auf  Gewährung  einer 
Beihilfe  behufs  Entlastung  in  seinen 
Aufwendungen  für  den  Bau  der  Klein- 
bahn von  Labes  bis  zur  Grenze  der 
Kreise  Regenwalde  und  Naugard  bei 
Meesow  mit  Abzweigung  nach  Sall- 
mow,  da  für  Bahnen,  welche  wie  diese 
sich  bereits  im  Betriebe  befinden,  die 
nachträgliche  Gewährung  von  Staats- 
beihilfen  grundsätzlich  und  zur  Ver- 
meidung andernfalls  schwer  abzuwei- 
sender Berufungen  abgelehnt  werden 
muss. 

2.  Der  Antrag  des  Kreises  Dramburg  auf 
Gewährung  einer  Beihilfe  behufs  Ent- 
lastung in  seinen  Aufwendungen  für 
den  Bau  der  Kleinbahnstrecke  Zamzow 
--Janikow  (Unternehmer:  Aktiengesell- 
schaft Saatziger  Kleinbahnen)  mit  Rück- 
sicht auf  die  Geringfügigkeit  seiner 
Leistung  für  das  Gesammtunternehmen 
dieser  Gesellschaft,  zumal  der  Leistung 
des  Kreises,  soweit  sie  nicht  in  freier 
Hergabe  des  erforderlichen  Grund  und 
Bodens,  d.  i.  nur  in  der  Uebemahme 
von  Stammaktien  besteht,  noch  die  von 
einem  Dritten  eingegangene  Bürgschaft 
für  Verzinsung  des  Betrages  der  über- 
nommenen Stammaktien  zu  21/, "/, 
gegenübersteht. 

3.  Der  Antrag  der  Plettenberger  Strassen- 
bahngesellsehaft  zu  Plettenberg,  Pro- 
vinz Westfalen,  auf  Gewährung  einer 
Beihilfe  für  den  Bau  der  Strassenbahn 
von  der  Stadt  nach  dem  Bahnhof  Pletten- 
berg wegen  mangelnden  Bedürfnisses. 

An  Einnahmen  auf  Staatsbeihilfen  für 
Kleinbahnen  sind   bis  zum  Schlüsse  des 
i  Etatsjahn  s  1896/97  nur  650,22  M  und  zwar 
I  Zinsen   der   vom   Staate  übernommenen 
I  Aktien    der   Löwenberg-Lindower  Klein- 
I  bahn-Aktieiigesellschaft (Anlage  des  Rechen- 
schaftsberichts vom  22.  April  v.  .J.)  für  die 
I  Zeit  von  der  Volleinzahluug  der  Aktien  bis 
zum  Ablaufe  des  Monats,  in  welchem  der 
Betrieb  auf  der  ganzen  Bahn  eröffnet  ist, 
eingegangen. 

Nach  der  dem  Bericht  beigegebenen 
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Nachweisung  I  sind  im  Jahre  1896/97  fol- 
gende Beihilfen  bewilligt  worden: 

I.  In  der  Provinz  Ost- 
preussen: 

1.  Den  Kreisen  Rastenburg 
und  Sensburg  für  den  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Rasten- 
burg nach  Skandlack  und 
nach  Sensburg  mit  Ab- 
zweigungen nach  Dreng- 
furth    und    Salpkeim  iu 

Höhe  von   628  51S  M. 

II.  In  der  Provinz  Branden- 

burg: 

2.  Dem  Kreise  Ost-Prignitz 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Pritzwalk  nach  Putlitz 

in  HOhe  von   136800  „  . 

3.  Dem  Kreise  Friedeberg 
N.M.  zum  Bau  einer  Klein- 
bahn vom  Bahnhof  zur 
Stadt  Friedeberg  in  Höhe 

von   71  250  „  . 

4.  Der  Stadt  Buckow  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hof Dahmsdorf  -  Münche- 
bergnach  Buckow  in  nöhe 

von   50000  „  . 

III.  In  der  Provinz  Pom- 

mern: 

B.  Der  Rügen'schen  Klein- 
bahnen-Aktiengesellschaft 
zu  Putbus  zum  Bau  einer 
Kleinbalm  von  Altefähr 
über  Garz,  Putbus  und  Binz 
nach  Sellin  und  von  Ber- 
gen nach  Altenkirchen  in 
Höhe  von   300000  „  . 

6.  Der  Klein  bahngesellschaft 
Greifswald  —  Jarmen  (Ak- 
tiengesellschaft) zum  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Greifs- 
wald nach  Jarmen  in  Höhe 
von  


IV.  In  der  Provinz  Sach- 
sen: 

7.  Dem  Kreise  Jcrichow  I 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
vom  lhlekanal  über  Burg 
nach  Wenzlow  und  Gross- 
lübars in  Höhe  von  .    .  . 

V.  In  der  Provinz  Han- 
nover: 

8.  Der  Aktiengesellschaft 
Steinhude!-  Meer-Bahn  zum 


Uebertrag  1879563  M. 

Bau  einer  Kleinbahn  von 
Wunstorf  nach  Uchte  in 
Höhe  von   200000  „. 

9.  Der  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung  „Klein- 
bahn Rethem-Eystrupuzum 
Bau  dieser  Kleinbahn  in 
Höhe  von   

10.  Dem  Kreise  Hümmling  zum 
Bau  von  Kleinbahnen  vom 
Dortmund  -  Emshafenkanal 
bei  Lathen  über  Sögel  nach 
Werlte  in  Höhe  von .   .  . 


100000  „. 


160000  „. 


11 


354000  „  . 


Seile  1879  563  M, 


VI.  In  der  Provinz  West- 
falen: 

Dem  Kreise  Soest  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhof  Neheim  •  Hüsten 
über  Soest  nach  Hovestadt 
mit  Abzweigungen  in  Höhe 
von  


557  000 


zusammen  2896563  M. 
Dazu  treten  die  nach  dem 
Bericht   vom   22.  April  1896 
(vergl.  Zeitschrift   für  Klein- 
bahnen a.  a.  O.)  bewilligten    .     154000  .. 

so  dass  im  ganzen   .   .  3  0ö05<;3  M 

bis  zum  Schlüsse  des  Etatsjahres  1896/97 
an  Staatsbeihilfen  bewilligt  worden  sind. 

Nach  der  Nachweisung  II  sind  in  Aus- 
sicht gestellt: 


I.  In  der  Provinz  Ost- 
preussen: 

1.  Dem  Kreise  Braunsberg 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Eibing  nach  Brauns- 
berg ein  DarleJin  von  .  . 


5O0000  M. 


339000  „.  2. 


II.  In  der  Provinz  West- 
preussen: 

Dem  Kreise  Briesen  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  vom 
Bahnhof  zur  Stadt  Briesen 
eine  Betheiligung  in  Höhe  . 
von  V4  des  Anlagekapitals 
ohne  Grunderwerb  mit.  . 

III.  In  der  Provinz  Bran- 

denburg: 

3.  Dem  Kreise  Ostprignitz 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Kyritz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  Westprig- 


41250  , 
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nitz  bei  Hoppcnrade  mit 
Abzweigung  nach  Breddin 
eine  Betheiligung  in  Höhe 
von  V.r,  des  Anlagekapitals 
ohne  Grunderwerb  mit .  . 

IV.  In  der  Provinz 
Pom  mem: 

4.  Dem  Kreise  Saatzig  zum 
Bau  von  Kleinbahnen  von 
Stargard  nach  Zamzow, 
von  Kashagen  nach  Klein- 
Spiegcl,  von  Zamzow  nach 
Janikuw,  von  Kauneuherg 
nach  Daher  ein  Darlehn 
von  

5.  Dein  Kreis«'  Stolp  zum  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Stolp 
nach  Vietzig  mit  Abzwei- 
gungen ein  Darlehn  von  . 

6.  Der  Aktiengesellschaft  Grei- 
fenhagener Kreisbahnen 
zum  Bau  von  Kleinbahnen 
von  Finkenwalde  nach  Neu- 
mark und  von  der  Py- 
ritz-Greifenhagener  Kreis- 
grenze nach  Klein-Sehön- 
l'eld  ein  Darlehn  von    .  . 

7.  Dem  Kreise  Franzburg  zum 
Bau  von  Kleinbahnen  im 
Kreise  ein  Darlehn  von 

8.  Dem  Kreise  Pyritz  zum  Bau 
von  Kleinbahnen  von  Py- 
ritz nach  Plönzig  und  von 
Pyritz  bis  zur  Pyritz-Grei- 
f en  1 1  age  n  e  r     K  re  i  sgre  n  ze 

,  ein  Darlehn  von  .... 

V.  In  der  Provinz  Posen: 

9.  Der  Gesellschaft,  mit  be- 
schrankter Haftung,  Opale- 
nitzaer  Kleinbahngesell- 
schaft.  zum  Bau  einer  Klein- 
hahn von  AVonsowo  nach 
Neutomischel  ein  Darlelin 
von  

VI.  In  der  Provinz  Schles- 

wig-Holstein: 

10.  Der  Kreis  Ol  de  üb  arger 
Eisenbahngesellschaft  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  von 
einem    Punkte  der  Bahn 


Uebertrag  2  744  250  M. 

Oldenburg —Heiligenhafen 
bis  zum  Fehmarnsund  und 
nach  Ueberschreitung  des 
Sundes  mittels  Dampftra- 
196000  „  .  jckts  nach  Burg  und  Orth 

eine  Betheiligung  in  Höhe 
von  '/*  des  Anlagekapitals 
ohne  Grunderwerb  mit         270  000  „  . 

11.  Dem  Kreise  Apenrad«'  zum 
Bau  einer  Kleinbalm  von 
A  pen  ra  d  e  n  a  c  h  Gra  v  e  1 i  s  te  i  n 
eine  Betheiligung  oder  ein 

Darlehn  in  Höh«-  von  .    .     300000  .,  . 

12.  Dem  Kreise  Hadersleben 
zum  Bau  von  Kleinbahnen 

192000  „  .  vom  Bahnhofe  Hadersleben 

nach  Christiansfeld  mit  Ab- 
zweigung und  von  Haders- 
chen nach  Ködding  eine 

250000  ...  Betheiligung  bis  zum  Be- 
trage von   637000  „  . 


13. 


400000  , 


3000(0 


«M)CA'<> 


14. 


200000 


VII.  In  der  Provinz  Han- 
nover: 

Dem  Kreise  K«-hdingenzum 
Bau  einer  Kleinbahn  von 
Stade  nach  Neuhaus  a.  O. 
eine  Betheiligung  mit  .  . 
oder  ein  Darlelin  von 
400000  M. 

Einer  zu  bildenden  Gesell- 
schaft zum  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Burgdorf  nach 
Langenhagen  mit  Abzwei- 
gung eine  Betheiligung  mit 

VIII.  In  der  Provinz  Hessen- 
Nassau: 

15.  Dem  Kreis«*  Marburg  zum 
Bau  einer  Kh'inbahn  von 
Marburg  bis  zur  Landes- 
grenze bei  Niederofleiden 
eine  Betheiligung  in  Höhe 
von  Vj  des  Anlagekapitals 
«)hne  Grunderwerb  mit  479000 
175  000  „.  16.  D«'m  Kreise  Schmalkalden 
zum  Bau  einer  Kleinbahn 
von  Klein  •  Schmalkalden 
nach  Brotterode  ein  Dar- 
lelin von   333500 


390000 


so  dass  im  ganzen  5  563750  M 
an  Staatebeihilfen  in  Aussicht  gest«  llt  sind.') 


•  }  Der  Gesetzentwurf  Ist  inzwischen  vom  Landtag«  an- 
Seite  2  744  250  M,     genommen  worden. 
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[Zeiotliri't 
fnr  KleinbjJag, 


Ueber  den  Nutzen  der  gelenkigen  Lokomotiven  und  Wagen. 

Von 

Brettmann, 
in 


Der  von  der  geschäftsführenden  Ver- 
waltung des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen im  April  1896  ausgegebene 
Berieht  des  Unterausschusses  für  die  Prü- 
fung von  Lenkachsen  giebt  Veranlassung, 
Erbauer  und  Besitzer  von  Kleinbahnen  auf 
die  Wichtigkeit  der  verstellbaren  Achsen 
bei  den  Betriebsmitteln  aufmerksam  zu 
machen.  Konnte  doch  der  Unterausschuss 
sagen:  ».Der  erheblich  geringere  Zugwider- 
stand der  lenkachsigen  gegenüber  steif- 
achsigen  Wagen  in  scharfen  Bahnkrüm- 
mungen konnte  bereite  auf  Grund  der  frühe- 
ren Versuche  der  königl.  sächsischen  Staats- 
bahnen und  königl.  Eisenbahndirektion  Cöln 
als  hinreichend  erwiesen  betrachtet  werden", 
und  er  durfte  als  Ergebniss  seiner  Gesammt- 
thätigkeit  und  nach  Feststellung  der  That- 
sache,  dass  Wagen  mit  Lenkachsen 
auch  im  graden  Gleise  einen  gerin- 
geren Widerstand  aufweisen  als  steif- 
achsige  Wagen,  dringend  empfehlen, 
Lenkachsen  selbst  für  kleine  Radstände, 
d.  h.  stets  anzuwenden! 

Die  erwähnten  Versuche  zur  Feststel- 
lung der  Widerstände  sind  zwar  nur  auf 
Vollbahnen  mit  Krümmungen  bis  zu  170  in 
Ilalbmesser  ausgeführt,  und  deren  Ergeb- 
nisse sind  nicht  ohne  weiteres  übertragbar 
auf  schmalspurige  Bahnen;  indes*  lassen 
sie  doch  einen  Einblick  gewinnen  in  die 


einsstatistik  aufgeführten  Schmalspnrbah- 
nen  fast  62°/0  aller  Betriebsausgaben  aus. 
und  es  ist  daher  sehr  wichtig,  in  dieser 
Richtung  auf  Ersparnisse  hinzuwirken. 

Es  soll  im  nachstehenden  an  einem 
der  Wirklichkeit  entnommenen  Beispiele 
gezeigt  werden,  in  welchem  Masse  starke 
Bahnkrümmungen  einwirken,  und  wie  durch 
Anwendung  von  Lenkachsen  eine  Gegen- 
wirkung erzielt  werden  könnte. 

Die  Nebenbahn  von  Triptis  nach  Ziegen- 
rück ist  sowohl  mit  starken  Steigungen  bis 
zu  1 :  60  (20°/oo),  «I»  auch  reichlich  mit  Kri'rni 
mutigen  (bis  zu  200  m  Halbmesser)  ausge- 
stattet; die  letzteren  machen  über  die  Hälfte 
der  ganzen,  30,4  km  betragenden  Bahnlänge 
aus.  Es  wird  sich  diese  Bahnstrecke  als«' 
gut  zu  einer  Vergleichsrechnung  eignen 

Die  sächsische  Staatsbahn  hat  nun  hei 
ihren  eingangs  erwähnten  Versuchen  ge- 
funden, dass  bei  ganz  langsamer  Bewegung 
(5  km  in  der  Stunde")  der  Widerstand  der 
Wagen  in  der  Geraden,  die  man  auf  1.5  kg 
für  1  t  Zuggewicht  annehmen  kann,  in  den 
Krümmungen  um  den  Betrag 

e  R  —  45 

vermehrt  wird,  wenn  mau  mit  L  den  Um- 
stand des  Wagens,  mit  7?  den  Krümmungs- 
halbmesser der  Bahn  bezeichnet.  Nimmt 


grosse  wirtschaftliche  Bedeutung,  die  die  I  man  an,  dass  nur  Wagen  mit  4  m  Rfidst  ind 


Lenkachseu  für  an  Krümmungen  reiche 
Bahnen  haben  müssen.  Da,  wo  viele  und 
starke  Krümmungen  nicht  zu  vermeiden 
sind,  kann  dem  damit  gegebenen  Uebel- 
standc  der  vermehrten  Zug-  und  Bahn- 
unterhaltungskosten nur  durch  Anwendung 
lenkachsiger  Wagen  entgegengearbeitet 
werden.  Bahnunterhaltungs-  und  Zugförde- 
rungskosten')  machen  bei  den  in  der  Ver- 


auf  die  Bahn  übergehen,1}  so  wird  der  Zu- 
satzwiderstand, den  diese  Wagen  in  den 
Krümmungen  finden,  sein 


W.  —  21 


4  .  4  +  4»  _ 

R  —  45 


G72 
II  —  45 


Die  Werthe  für  die,  den  verschiedenen 
Bahnkrümmungen  entsprechenden  IT.  sind 
in  nachstehender  Tabelle  zusammengestellt: 


Tabelle  1. 


h'     ~  200 


I 


250 

300 

350 

400 

450 

500 

550 

600 

soo 

940 

10  0 

3.37 

2.u;< 

2,3 

1,6« 

l.i* 

O.-.i 

o.-> 

a: 

Bei  24—28  km  Stundengeschwindigkeit,     mit  der  auf  jener  Bahn  gefahren  wird.  >  r 

höht  sich  der  Widerstand  in  der  Geraden 

Auf  Brennstoff  un.l  Wasser  entfallen  nahezu  25%      um   1.5.    beträgt  also  1.5  -f-  1.5  =  3  kg  fnr 
aller  Itetrieb^n^ben:  auf  Rnhminterhültnng  und  »ahn 

aufgeht  run.l  30%.  .;,  Ks  „md  BadxUnd*  hl«  45  in  Ruttel. 
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1  t  Zuggewicht,  und  der  Gesammtwider-  i  nachstehender  Tabelle  zu  ersehen,  in  der 
stand  in  der  Bahnkrümmung  ist  daher  auch  das  Verhältniss  des  Gesammtkrüm- 
Wk  =  Wg  -4-  Ws  =  3  -f-  Wg  und  ist  für  die  1  mungswiderstandes  zu  dem  Widerstande 
verschiedenen  Krümmungshalbmesser  aus    {Wg  =  8)  in  der  Geraden  angegeben  ist. 


Tabelle  2. 


n  = 

900 

260 

300 

350 

400 

460 

600 

660 

600 

800 

840 

1000 

wk  = 

7,3 

6,«J 

6,» 

4.9 

4,* 

4^> 

4,. 

4,« 

8.» 

8,8» 

«* 

i 

2,w 

2.0» 

1,38 

1,73 

1,63 

1.M 

1.» 

1 

1,« 

1,» 

M 

1.» 

1^3 

w,  " 

Das  Verhältnis»    0       *  =    *  ist  i 

0  9 

gebend  für  die  Beurtheilung  des  Einflusses, 
den  die  Bahnkrümmungen  ausüben;  denn 
wenn  man  die  wirkliehe  Länge  einer  vor- 

W  -+•  W 

handenen  Bahnkrümmung  mit  -  9  * 

ff 

W,. 

—        vervielfältigt,    so   erhält   man  die 
"ff 

Lange  derjenigen  geraden  wagerechten 
Strecke,  über  die  einen  Zug  fortzuschaffen 
die  gleiche  Arbeitsleistung  erfordern  würde, 
wie  bei  der  Fahrt  durch  die  gekrümmte, 
ebenfalls  wagerechte  Strecke.  Es  ist  die- 
selbe Rechnung,  die  man  anstellen  muss, 
wenn  man  die  Leistung  auf  einer  Stei- 
gung mit  der  auf  einer  Wagerechten  ver- 
gleichen will. 


Da  die  Krümmungen,  wenn  man  der 
Betrachtung  eine  Fahrtrichtung  zu  Grunde 
legt,  nur  zu  einem  Theile  in  der  Steigung 
und  in  der  Wagerechten  liegen  und,  da 
im  Gefälle  Zugkraft  nicht  erforderlich,  der 
Krümmungswiderstand  nur  vorteilhaft 
bremsend  wirkt,  so  kommen  nicht  sämmt- 
liche  Bahnkrümmungen,  sondern  nur  die 
in  einer  Fahrtrichtung  in  der  Steigung 
und  die  in  der  Wagerechten  liegenden  für 
die  Bemessung  der  Zugkraft  in  Frage. 

Die  für  die  Richtung  Triptis  —  Ziegen- 
rück in  den  Steigungen  und  Wagerechten 
in  Betracht  kommenden  Längen  (S)  der 
verschiedenen  Krümmungen  sind  in  Ta- 
belle 8  zusammen  mit  den  Längen  Sv  auf- 
geführt, welche  man  erhält,  wenn  man  ,V 

wt 

mit  vervielfältigt. 


Tabelle  8. 


R  = 

300 

400 

460 

600 

650 

*  = 

4803 

744 

799 

784 

233 

9030 


1213 


1238 


336 


600 
257 
342 


800 
514 


I 


840 

2% 
879 


1000 
124 
163 


Daher  ist  2S  =  8554  m  und  2  Se  =  stark  gekrümmten  Strecke  leistet,  ist  ebenso 
14  527  m,  d.  h.  di<-  Arbeit,  welche  der  gross  als  die,  welche  auf  einer  14,527  km 
Wagenwiderstand  auf  der  8,554  km  langen    langen  geraden  Strecke  geleistet  wird. 


Tabelle  4. 


In  Tahelle  4  sind  sämmtliche  Krüm-  für  die  ganze  Strecke  2"  £=  16  220,  und 

mungen  der  Strecke  Triptis  — Ziegenrück  2  Sv  =  28  729  m.  und  für  die  Fahrtrichtung 

ihrer  Länge  nach  aufgefühlt  mit  dem  ent-  Ziegenrück— Triptis  sind  somit  einzustellen 

sprechenden  W.rthe  Sv.     Ks  ist  danach  J  Sx  =  16  220  —  8554  =  7666   und    ^  St 
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=  28  729  —  14  327  =  14202  m.    Die  Arbeit  mittel  mit  Lenkachseu  Verwendung  finden 

der  Krümmungswiderstände  ist  für  beide  würden? 

Fahrtriebtungen  ziemlich  gleich,  weil  die         Nach  den  sächsischen  Versuchen  ver- 

Widerstnndslängen  Sv  ziemlieh  gleich  sind  mindert  sich  der  Widerstand  in  der  Bahn 
.14,527  gegen  14.202  km). 

Was  die  Abnutzung  der  Schienen  und 
der  Betriebsmittel  anlangt,  su  ist  hier  bei 
jeder  Falirl  die  ganze  Strecke  (Berg-  und 


Thalfahrt)  in  Betracht  zu  ziehen,  da  die 
Abnutzung  sowohl  bei  der  Berg-  als  Thal- 
fahrt stattfindet:  es  wird  demnach  auf 
der  in  Wirklichkeit  80,400  km  langen 
Strecke  ebensoviel  Material  —  Schie- 
nen und  Radreifen  —  abgenutzt, 
als  wenn  die  Strecke  gerade  wäre 
und  eine  Länge  von  (30.4  —  1G.220)  + 
28,719  =  42,9  km  hatte. 

Wie  stellt  sich  nun  aber  die  Sache, 
wenn  statt  steifaclisiger  Wagen  und  Loko- 


motiven mit  festen  Achsen  nur  Betriebs-    für  Wa  und  Wkl  und 

Tabelle  5. 


krümmung  bei  Fahrzeugen  mit  Lenkachsen 

um   den   Betrag   Wn  =  21  £  LR  ~^_2^  und 

man  erhält  den  Widerstand.  den  ein 
Wagen  von  4  m  Radstand  seiner  Bewegung1 
in  einer  Krümmung  entgegensetzt,  wenn 
man  von  den  Werthen  (3-f  Wk  ),  wie  sie 
sich  in  Tabelle  2  finden,  die  entsprechen- 
den Werthe  W„  in  Abzug  bringt.  Das  Wr 
hältniss  dieser  Widerstandswerthe.  die  wir 
mit  Wk{  bezeichnen  wollen,  zu  den  zuge- 
hörigen Widerstandswerthen  ( W  )  für  ein«* 
gerade  Strecke  ergiebt  dann  den  Massstab 
zur  Beurtheilung  des  Einflusses  der  Lenk 
achsen.    Aus  Tabelle  5  sind  die  Werthe 

TT,.. 

zu  ersehen. 


Kl 


w„ 


Ii  = 
w„  = 


200 

3,53 

3,;> 


250 

800 

350 

400 

450 

500 

550 

600 

800 

840 

1000 

2,66 

2,u 

1,7» 

1,14 

1,35 

l,os 

0,»i 

0,7V 

0.6» 

0,-.: 

3.oi 

3,» 

3,41 

3,36 

3,31 

8,ss 

3,Jä 

3,M 

3,u 

3,ii 

3.13 

1,20 

1 

1,16 

1,14 

1,13 

Los 

1,07 

1,05 

l* 

Ein  Vergleich  der  beiden  Verhältniss- 


zahlen  aus  Tabelle  2: 


»V 


für  Steifachsen 


für  Lenkachsen  zeigt  schon  den 


bedeutenden  Eintluss  der  Lenkachsen.  Deut- 
licher wird  dies  noch,   wenn   man  ent- 


sprechend den  virtuellen*)  Längen  Xr  au- 
Tabellc  3  diejenigen  Svl  für  Lenkachsen  be- 
rechnet; die  den  Tabellen  3  und  4  ent- 
sprechenden sind  die  Tabellen  6  und  7. 


)  l  nter  virtueller  Lange  wt  bier  die I-anje 

welche  dieselbe  Wldcrstandsarbeit  bedingt. 


Tabelle  6.   (Strecken  in  Steigungen.  Richtung  Triptis-Ziegenrück.) 

(In  Metern.) 


//  = 

800 

400 

450 

500 

550 

600 

800 

84t) 

1001! 

.V  = 

4803 

714 

799 

784 

238 

257 

514 

296 

124 

s,,  = 

5491 

838  879 

i 

865 

252 

275 

545 

311 

129 

Tabelle  7.   (Ganze  Strecke  Triptis— Ziegenrück.) 
(In  Metern.) 


11  = 

200 

250 

300 

35.» 

400 

450 

5C0 

550 

600 
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1312 

1 1 15 

7270 

3ti0 

1249 

1218 

1397 

283 

257 

«96 

1653 

123* 

*133 

4.0 

1399 

1873 

1628 

2r>2 

275 

1263 

311 
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Es  ist  demnach  für  die  Bergfahrt  Trip- 
tis—Ziegenrück die  wirklich«;  Länge  der 
Krümmungen  2,iS'  =  8554  m  und  dagegen 
JSt.,  =  9570:  ferner  für  die  ganze  Strecke 
J  8  =  16  22t)  und  Scl  =  18430  und  somit 
für  die  Bergfahrt  Ziegenrück  —  Triptis 
2  S  =  16  220  -  8554  =  7666  und  I  Svl  = 
18  430  —  9570  =  8860.  Die  virtuelle  Länge 
ist  bei  Lenkachsen  demnach  nur  um 
(9670  —  85Mj  =  1016,  (8860  —  7666)  =  1194 
und  (18430— 16  220)  =  2210  langer  als  die 
wirkliche,  in  Krümmungen  gelegene,  wäh- 
rend bei  Steifachsen  der  Unterschied: 
(14  527  —  8554)  =  5973.  (14  202  —  7666) 
=  6546  und  (28729- 16  220)  =  12  5  1  9  be- 
trägt. 

Bezüglich  der  Abnutzung  der  Schienen 
und  Betriebsmittel  ist  also  bei  Lenkachsen 
nur  eine  Länge  von  32,61  km  in  Betracht 
zu  ziehen,  gegenüber  42.9  km  bei  steif- 
achsigen  Fahrzeugen. 

Die  Widerstandszunahme  in  den  Krüm- 
mungen ist  ausschliesslich  «Ii«-  Folge  der 
vennehrten  Reibung  zwischen  Radfiansch- 
und  Schienenkopf  und  zwar  fast  nur  bei  dem 
äusseren  Bade  der  Vorderachse.  Desshalb 
nmss   mit  Bezug  auf  die  Abbildung  und 


unter  der  Annahme,  dass  Z  die  Zugkraft 
ist,  welcher  der  Reibungswiderstand  w  das 
Gleiehge wicht  hält,  so  dass  eine  Drehung 
tles  Rades  um  A  nicht  eintritt,  gesetzt  wer- 
den: Zr  —  xo.l;  dabei  ist  /  die  Entfernung 
der  Mittellinie  oA  von  dem  Angriffspunkt 
des  Flansches  an  «lein  Schienenkopf. 

Bei  Rädern  von  840  mm  Durchmesser 
wird  l  ungefähr  100  sein,  und  es  ist  dann 
Z .  420  =  ic .  100,  und  wenn  man  für  steif- 
achsige  Wagen  von  4  m  Railstand  und 
200  m  Krümmungshalbmesser  die  Zugkraft 
für  1  t  Wagengewicht  nach  Tabelle  1  zu 
4,3  kg,  also  für  einen  Wagen  von  15  t  Ge- 
wicht zu  4,8.15  =  64.5  kg  annehmen  muss, 
so  wird 

64.5  .  420     „_  .  . 
"■  =  -100  =270'9k&- 

Um  aber  ic  zu  erhalten,  bedurf  es,  bei 
einem   Reibungskoeffizienten  =  '/e-  eines 


Druckes  von  6  .  270.9  =  1625.4  kg.  Unter 
einem  Druck  von  1625.4  kg  reibt  also  eine 
kleine  Flüche  des  Kadtlansches  an  «lern 
Schienenkopfc,  so  lange  das  Fahrzeug  sich 
in  der  Krümmung  bewegt,  und  es  ist  ein- 
leuchtend, dass  dies  eine  ganz  bedeutende 
Abnutzung  beider  Theile.  oder  wenn  die 
Härte  von  Rad  und  Schiene  sehr  verschie- 
den ist,  in  erhöhtem  Masse  des  weicheren 
Theiles  zur  Folge  haben  muss. 

Für  Lenkachsen  würde  der  oben  ein- 
gesetzte Werth  von  4.3  kg  sich  gemäss 
Tabelle  6  um  Wa  =  8,52  ermässigen;  es 
würde  also  für  einen  15  t  schweren,  mit 
Lenkachsen  versehenen  Wagen  von  4  in 
Radstand  das  Z  sich  ermitteln  zu  (4.3  — 

3,52) .  15  =  11,7  und  W=  11,7  .  ^  =  49,14  kg 

sein.  Der  Druck,  unter  dem  der  Rad- 
flansch sich  an  dem  Schienenkopfe  reibt, 
wird  infolge  dessen  dann  nur  6.49,14  = 
294,84  kg  betragen. 

Wenn,  wie  oben  nachgewiesen,  die 
Radtlanschen  steifachsiger  Wagen  sich  mit 
ganz  bedeutendem  Druck  gegen  die  Schie- 
nen legen,  so  ist  weiter  klar,  dass  die 
richtige  Gleislage  hierbei  viel  schwerer  zu 
erhalten  ist,  als  unter  anderen  Verhält- 
nissen, und  es  erwachsen  daher  bei  starken 
Bahnkrümmungen  und  steifachsigen  Be- 
triebsmittelnauch«'ntsprechen<lhöhere  Balm- 
unterhaltungskosten ;  desgleichen  müssen  tlie 
Kosten  für  die  Zugkraft  entsprechend  wach- 
sen. Allerdings  wird  bei  Bahnen  mit  vielen 
starken  Steigungen  der  durch  die  Bahn- 
krümmungen verursacht«'  Zuwachs  an 
Zugkosten  im  Verhältnis«  zu  den  durch 
die  Steigungen  bedingten  vielleicht  nicht 
sehr  gross  erscheinen,  absolut  genommen 
ist  er  es  jedoch. 

Aus  allen  diesen  Gründen  kann  nur 
dringend  empfohlen  werden,  Lenkachsen 
in  ausgedehntem  Masse  zu  verwenilen;  es 
werden  dann  die  starken  Bahnkrümmungen 
weniger  schädlich  sein  als  s«mst.  Für  voll- 
spurige Bahnen,  auf  welche  die  Betriebs- 
mittel der  Hauptbahnen  übergehen,  wird 
in  dieser  Beziehung  wenig  zu  machen  sein, 
desto  mehr  aber  bei  Kleinbahnen,  auf 
denen  nur  eigene  Betriebsmittel  verkehren. 

Aber  auch  da.  wo  man  einen  Eintluss 
auf  die  Wagen  —  die  zum  grossen  Theil 
ja  fremde  sind  —  nicht  hat,  stillte  man  bei 
starken  Krümmungen  keine  anderen  Loko- 
motiven als  solche  mit  gelenkigen  Achsen 
verwenden.  Denn  bei  der  Lokomotive  mit 
ihrem  grösseren  Gewichte  macht  sich  der 
zerstörend«'  Eintluss  auf  «Ii«-  Schienen  und 
Radreifen  und  die  Zunahme  der  Kosten 
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für  die  eigene  Fortbewegung  um  so  stärker 
geltend.  Bei  einer  Tenderlokomotive  von 
43  t  Dieustgewicht  bei  3,7  in  Gesammtrad- 
stand  und  1330  mm  Kaddurclimesser,  wie 
sie  auf  der  Strecke  Triptis— Ziegenrück  in 
Verwendung  sind,  würde,  wenn  man  für 
sie  den  Widerstand,  um  den  der  Grund- 
widerstand der  Geraden  in  einer  Bahnkrüm- 
mung von  200  m  Halbmesser  vermehrt 
wird,  nach  der  Formel  für  zweiachsige 
Wagen  berechnet,  sieh  ergeben 

_  21.(4.3.7  +  8.7»)  _  qQ 
W*  ~  155  ~  ' 

Es  würde  also  mit  Bezug  auf  die  Ab 
bildung  auf  Seite  337  sein 

3,9  .  43 
l 

und  da  bei  r  =  665  mm  /  ungefähr  =  140  mm 
»ein  wird,  to  —  796,6  kg  sein,  mithin  bei 
f  =  Vi;,  der  an  der  Reibungsstelle  zwi- 
schen Flansch  und  Rad  auftretende  Druck 
6  .  796.6  =  4779,6  kg  betragen. 

Dass  bei  einer  so  starken  Reibung 
Radreifen  und  Schienen  aufs  heftigste  an- 
gegriffen und  abgenutzt  werden  müssen,1) 
leuchtet  ebenso  ein,  Avie  dass  das  Gleis  in 
seiner  Lage  gestört  wird  und  grosse  Unter- 
haltungskosten beansprucht.  Und  wenn 
durch  Anwendung  von  Lenkachsen  bei 
Wagen  schon  eine  grosse  Ersparniss  er- 
zielt wird,  so  mue»  das  in  erhöhtem  Masse 
bei  gelenkigen  Lokomotiven  der  Fall  sein. 
Deshalb  muss  immer  wieder  empfohlen 
werden,  möglichst  alle  Betriebsmittel  für 
Bahnen  mit  starken  Krümmungen,  jeden- 
falls aber  die  Lokomotiven,  mit  Achsen,  die 
nach  dem  Krümmungsmittelpunkte  einstell- 
bar sind,  zu  versehen. 

Allerdings  werden  ja  gelenkige  Loko- 
motiven weniger  einfach  sein  als  steif- 
aehsige;  aber  wenn  auch  für  Kleinbahnen, 
wo  die  Beaufsichtigung  und  Instandhaltung 
der  Lokomotiven  nicht  immer  mit  der  Sorg- 
falt durchgeführt  wird  wie  bei  Hauptbah- 
nen, Einfachheit  sehr  am  Platze  ist,  so  ist 
doch  der  Gewinn  der  gelenkigen  Bauart 
der  Lokomotiven  so  bedeutend,  dass  ein 
Verlust  an  Einfachheit  dafür  wohl  in  den 
Kauf  genommen  werden  kann.   Es  kommt 


nur  darauf  an,  dass  die  Theile,  welche  der 
stärksten  Abnutzung  unterworfen  sind,  leicht 
und  womöglich  durch  den  Führer  selbst 
nachgearbeitet  werden  können.  Bei  den 
wichtigen  Steuerungstheilcn  ist  dieses  der 
Art  der  Ausführung  der  Stangenaugen  u.  s.  w. 
wegen  leider  nicht  möglich,  und  deshalb 
wird  man  gut  thun,  Lokomotiven  zu  ver- 
meiden, bei  welchen  die  Steuerungstheile 
in  grösserer  Anzahl  als  gewöhnlich  vor- 
kommen, d.  h.  die  Lokomotiven  mit  Dreh- 
schemel  und  vier  Zylindern  (Bauart  Mallet 
&  Meyer),  umsomehr,  als  diese  Lokomo- 
tiven auch  wegen  des  beweglichen  Dampf  - 
rohres,  welches  von  einem  Zylinderpaare 
zum  andern  fühlt,  sowie  wegen  der  grossen 
Abkühlungsflächen  der  Zylinder  und  wegen 
des  grossen  Verhältnisses  des  Dienstge- 
wichts zur  Zugkraft  (9.1 : 1)  den  Lokomo- 
tiven von  Klose  und  Hagaus  gegenüber, 
bei  denen  letzteres  Verhflltniss  nur  7 : 1  zu 
sein  braucht,  im  Nachtheile  sind. 

Bei  ausgiebiger  Gelenkigkeit  möglichst 
wenige  bewegliche  Stangen  und  die  weni- 
gen Stangen  mit  Lagern,  die  sich 
leicht  nachstellen  und  nachpassen 
lassen:  das  ist,  wenigstens  für  Bahnen 
von  untergeordneter  Bedeutung,  das  er- 
strebenswerthe  Ziel,  dem  m.  E.  die  Hagans- 
Lokomotive  noch  näher  kommt,  als  die 
von  Klose. 

Verbundmaschinen  mit  4  Zylindern 
(2  Hochdruck-  und  2  Niederdruckzylindern) 
arbeiten  ja  insofern  gleichmassiger,  als 
namentlich  beim  Anziehen  die  Kräfte  mehr 
symmetrisch  zur  Mittellinie  wirken,  wie  bei 
Verbundlokomotiven  mit  nur  2  Zylindern, 
von  denen  der  eine  der  Hochdruck-.  der 
andere  der  Niederdruckzylinder  ist.  Legt 
man  hierauf  Gewicht,  obgleich  in  der 
Praxis  die  2  zylindrigen  Verbnndlokomo- 
tiven  sich  bis  jetzt  bewährt  haben,  so  ist 
die  Bauart  mit  3  gleich  grossen  Zylindern, 
d.  h.  2  Niederdruckzylinder  mit  dazwischen 
liegendem  Hochdruckzylinder,  wie  sie  die 
württembergische  Staatsbahn  bei  neueren 
4achsigen  Schnellzuglokomotiven  in  An- 
wendung gebracht  hat.  der  von  Mallet  mit 
4  Zylindern  doch  vorzuziehen.  Diese  Bau- 
art ist  auch  deswegen  noch  beachtenswerth, 
weil  sie  eine  unter  Umständen  sehr  wün- 
schenswerthe  Veränderlichkeit  der  Kraft- 


')  Die  Kader  der  Tenderlokoniotiven  auf  der  Strecke 
Triptis—  Ziegenrück  sind  nach  durchschnittlich  8000  km  ab- 
zudrehen.   Aehnllche  Erfahrungen  hat  die  whrttember-     entwieklung  ZUlässt:  denn  es  können  alle 

gliche  staaubahn  gemacht,  deren  ™eif*ch  gekuppelte    8  Zylinder  mit  Hochdruck  oder  nur  der 

Tenderlokomotiven  mit  Adumecher  Lnufachse  der  Strecke         .  "  ..n.,       1  .••«.< 

mittlere  mit  Hochdruck  und  die  2  äusseren 


der  Radreifen 


Betrieb  gestellt  werden 


h-  mit  Niederdruck  gespeist  werden.  Der  An- 
lkm    wendung  dieser  Anordnung  auch  bei  Ha 


au? hielten.  Die  betreffende  Strecke  hat 
zu  100  m  Halbmesser. 


bis 


gans-Lokomotiven  steht  nichts  im  Wege. 
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Die  Schmalspur  iin  Dienste  der  Strategie. 

Von 

Oberingenicur  F.  Zezula. 


Die  modern«-'  Kriegskunst  hat  sieh  die 
Eisenbahnen  als  das  hervorragendste  Ver- 
kehrsmittel der  Gegenwart  in  ausserordent- 
lichem Masse  dienstbar  gemacht;  es  muss 
daher  die  militärische  Benutzbarkcit  als 
eine  der  wichtigsten  Anforderungen  be- 
zeichnet werden,  die  man  in  Bezug  auf 
die  Landesvertheidigung  und  Kriegsbereit- 
schaft eines  Staates  an  die  Eisenbahnen  zu 
stellen  berechtigt  ist. 

Die  Aufgaben,  welche  eine  Eisenbahn 
im  Kriegsfalle  zu  erfüllen  hat,  richten  sich 
nach  den  verschiedenen  Phasen  des  Krieges, 
und  zwar  der  Periode  der  Mobilmachung, 
des  Aufmarsches  und  der  Operation.  Dem- 
entsprechend sind,  wenn  auf  die  ganzliche 
oder  theilweise  Aufreehthaltung  des  allge- 
meinen Verkehrs  keine  Rücksicht  genom- 
men wird,  die  Obliegenheiten  der  Eisen- 
bahnen im  wesentlichen  folgende:  rasche 
Beförderung  von  grossen  Truppenmassen 
in  der  Richtung  nach  dem  Kriegsschau- 
plätze, regelmässige  Zufuhr  von  Kriegsbe- 
darf, und  zwar  sowohl  von  lebendem  als 
auch  todtem  Material  aller  Art,  sowie  Be- 
förderung von  Kranken  und  Verwundeten. 

Einer  jeden  einzelnen  dieser  Aufgaben 
wird  die  schmale  Spurweite  wohl  nahezu 
in  demselben  Masse  gerecht  wie  die  Voll- 
spur, wie  im  nachstehenden  dargethan  wer- 
den soll. 

Die  Beförderung  grosser  Truppen- 
massen hangt  in  erster  Linie  von  der  An- 
zahl der  Gkise,  dein  Reibungsgewicht  der 
Lokomotiven,  von  den  Neigungsverhalt- 
nissen, sowie  der  Grosse  des  Fahrparks 
und  dem  Fassungsraum  der  Wagen  ab;  die 
Spurweite  kommt  hier  nur  insofern  in  Be- 
tracht, als  bei  der  Schmalspur  eine  gegen- 
seitige Aushilfe  mit  dem  Fahrpark  anderer 
Bahnen  nicht  möglich  ist.  Das  ist  auch 
der  einzige  Vorwurf,  den  man  gegen  die 
Schmalspur  erheben  kann;  aber  sind  viel- 
leicht jene  vollspurigen  Nebenbahnen 
zweckentsprechender,  deren  Verhältnisse 
den  Uebergang  von  Fahrbetriebsmitteln 
vollspuriger  Hauptbahnen  ganz  oder  theil- 
weise aussehliessen? 

Das  zulässige  Reibungsgewicht  der 
Lokomotiven  ist  von  der  Tragfähigkeit  des 
Oberbaues  und  nicht  von  der  Spurweite  ab- 
hängig; ihre  Leistung  wird  auf  der  Schmal- 
spur ebenso  wie  auf  der  Vollbahn  von  den 


Neigungsverhältnissen  becintinsst.  Nun  ist 
es  bekannt,  dass  auf  der  schmalen  Spur- 
weite zur  Bewältigung  grosser  Steigungen 
trotz  des  Zentralbufters  Vorspann-  und 
Nachschiebe-Lokoinotiven  mit  demselben 
Erfolge  zur  Anwendung  gelangen  können, 
wie  auf  der  Vollbahn.  Und  wenn  die  vor- 
nehmlich aus  militärischen  Rücksichten  ge- 
bauten Eisenbahnen  zur  Erzielung  einer 
grossen  Leistungsfähigkeit  möglichst  ge- 
ringe Steigungen  erhalten  müssen,  so  bleibt 
die  schmale  Spurweite  mit  ihren  scharfen 
Krümmungen  hinsichtlich  der  Anschmie- 
gungsfähigkeit  an  das  Gelände  und  der 
dadurch  ermöglichten  Ersparniss  an  Bau- 
kosten noch  immer  im  Vortheil. 

Da  femer  das  Verhältniss  der  Nutzlast 
zu  dem  Gesammtgewieht  des  Zuges  auf 
der  Schmalspur  zum  mindesten  nicht  un- 
günstiger ist,  so  wird  die  Beförderung  von 
grossen  Truppenkörpern  auch  hier  nicht 
auf  Schwierigkeiten  stossen,  zumal  die 
gleichmässige  Fahrgeschwindigkeit  aller 
Züge  im  Kriegsfall  eine  rasche  Aufeinander- 
folge der  Züge  und  somit  auch  eine  vor- 
zügliche Ausnutzung  des  Fahrparks  ge- 
stattet. Dieser  letztere  bildet  schon  heute 
einen  nicht  zu  unterschätzenden  Faktor; 
nach  der  „Statistik  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen"  für  das  Jahr  1894  entfallen 
auf  das  Kilometer  Betriebslänge  bei  den 


Loko- 
motiven 

PUtre 
tn  <lcn 
Pereonen- 

Trag- 
fähigkeit 
der  Güter 

deutschen  Schmal- 

spurbahnen .  .  . 
deutschen  Voll- 

0,t9 

16^7 

13.*« 

bahnen  .... 

0,36 

29,* 

81,73 

Dass  mit  einem  solchen  Fahrpark  ganz 
ansehnliche  Massen  befördert  werden  kön- 
nen, ist  klar;  es  hängt  nur  von  den  richtigen 
Dispositionen  ab,  dass  auch  die  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  ahnlich  glanzende 
Leistungen  erzielen,  wie  sich  die  Vollbahnen 
in  den  Kriegen  der  Neuzeit  deren  zu 
rühmen  haben. 

Für  die  Unterbringung  der  Mannschaft 
in  eingerichteten  Güterwagen  werden  0,50  in 
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lange  und  0.85—0.40  m  breite  Sitzplätze  ge- 
fordert; eine  lichte  Wagenbreitc  von  2,1  m, 
wie  sie  auf  den  schmalspurigen  Eisenbahnen 
(einschliesslich  der  60  cm-Spurweite)  that- 
sächlieh  vorhanden  ist,  ermöglicht  sonach 
eine  dreifache  Sitzreihe,  das  heisst  die  Auf- 
stellung einer  einfachen  und  einer  doppelten 
Bank  in  der  Längsrichtung  des  Wagens, 
wodurch  der  Fassungsraum  desselben  auf 
das  beste  ausgenutzt  werden  kann. 

Gegenwärtig  beträgt  der  grösste  Fas- 
sungsraum der  schmalspurigen  Güterwagen 
00  Mann.  Mi»  dieser  Zitier  ist  jedenfalls 
das  höchste  Ausmass  noch  nicht  erreicht, 
und  vielleicht  stehen  wir  bezüglich  der 
schmalspurigen  Fahrbetriebsmittel  vor  einer 
ähnlichen  Uebcrrnsehung.  wie  sie  in  der 
jüngsten  Zeit  die  Wagenkonstrnktion  des 
russischen  Ingenieurs  E.  J.  Rykowskoff 
Ii  ervorgerufen  hat.  Die  Güterwagen  unserer 
Vollbahnen  fassen  bei  15  t  Tragfähigkeit 
80  Mann  Militär  oder  6  Pferde,  wogegen 
«ler  genannte  Ingenieur  für  die  russische 
Spurweite  von  1.524  m  Güterwagen 
bauen  will,  die  angeblich  220  Mann  In- 
fanterie oder  24  Mann  Kavallerie  summt 
Pferden  und  ausserdem  noch  110  Mann  In- 
fanterie aufnehmen  sollen;  ein  Bataillon 
auf  Kriegsstärke  in  5  Wagen  zu  befördern, 
wäre  fürwahr  ein  unerhörter  Erfolg,  der 
unmöglich  nur  auf  Rechnung  der  um 
89  mm  breiteren  russischen  Spurweite  zu 
setzen  ist. 

Die  regelmässige  Zufuhr  von  Kriegs- 
material wird  auf  den  schmalspurigtm  Eisen- 
bahnen keine  Beeinträchtigung  erfahren, 
da  ihre  (iüterwagen  dieselbe  Tragfähig- 
keit und  denselben  Laderaum  besitzen, 
wie  die  Wagen  der  Vollbahueu.  Es  wer- 
den daher  Geschütze,  sowie  Militär-  und 
Zivilfuhrwerke  anstandslos  auf  «lic  Schmal- 
spur übergehen  können,  ebenso  wie  das 
zur  Verpflegung  der  Truppen  bestimmte 
Grossvieh.  Die  für  die  Spurweite  von 
75  cm  bis  jetzt  ausgeführten  Güterwagen 
fassen  gleich  den  Vollbahnen  6  Pferde 
oder  Rinder.  Für  die  60  cm  -  Spur  baut 
«lie  Fabrik  Decauville  aine  in  Petit-Hourg 
Güterwagen,  bei  denen  zu  beiden  Seiten 
«les  Wagenkastens  Kotier  zur  möglichsten 
Ausnutzung  der  Tragfähigkeit  von  10  t 
angehängt  sind,  die  4  Stück  Pferde  oder 
Hornvieh  aufnehmen;  doch  ist  die  Wagen- 
läiigc  ausreichend,  um  bei  Weglassuug  der 
Kotier  auch  auf  dieser  engen  Spurweite 
6  Pferde  unterbringen  zu  können. 

Die  Umladung  des  Materials  auf  den 
l>bcrgangsstationon  wirtl  sich  in  Kriegs- 
zeiten   im  allgemeinen   wohl   ebenso  an- 


standslos abwickeln  wie  im  Frieden,  wenn 
nur  der  Nachschub  aus  den  vorgelegeilen 
Sammelstationen  einheitlich  geregelt  wird: 
Hilfskräfte  zur  Umladung  werden  nicht 
fehlen,  wenn  bei  Ausbruch  des  Krieges  Ar- 
beiterkompagnien gebildet  werden.  Das? 
übrigens  die  Heeresverwaltungen  vor  einer 
j  Umladung  nicht  zurückschrecken,  beweist 
die  Anlage  der  Hauptsammclstationen  vor 
den  Uebergangsstationen,  in  denen  ja  auch 
die  vollspurigen  Wagen  nach  Bedarf  eiu- 
nnd  wieder  beladen  werden  müssen. 

Die  Befönleruug  von  Kranken  und  Ver- 
wundeten erfolgt  auf  den  schmalspurigen 
Eisenbahnen  in  eigenen  Sanitätszügeti. 
die  ähnlich  den  Sanitätszügen  der  Voll- 
bahnen eingerichtet  sind.  Bei  «1er  aus- 
reichenden Breite  unserer  schmalspurigen 
Wagen  unterliegt  die  Anbringung  von 
Thüren  an  den  Stirnseiten,  sowie  von 
Brücken  zur  Herstellung  des  Durchgangs 
im  Zuge  keinen  Schwierigkeiten,  und  bei 
seitlicher  Aufhängung  der  Betten  bleibt  der 
nothwendige  Raum  für  den  Durchgang  un<l 
zur  Unterbringung  der  Geräthe  gewahrt. 

Zur  Durchführung  «1er  Kriegs fahrord- 
nung  sind  daher  auf  den  schmalspurigen 
Eisenbahnen  keine  weitereu  Vorbereitun- 
gen erforderlich,  als  sie  auf  allen  übrigen 
Bahnen  getroffen  werden  müssen;  tlass  bei 
den  erhöhten  Anforderung«^,  wie  sie  in 
Bezug  auf  die  Leistungsfähigkeit  gestellt 
werden,  in  erster  Linie  ein  ausreichendes, 
geschultes  Personal,  sowie  «'in  entsprechen- 
der V«>rrath  an  Betriebsmaterial  einschliess- 
lich einer  genügenden  Wasserversorgung 
vorausgesetzt  werden  muss.  ist  wohl  selbst- 
verständlich. 

Aber  nicht  allein  in  der  Heiinath.  soli- 
dem auch  in  Feindesland  leistet  die  schmale 
Spurweite  der  Heeresverwaltung  vorzüg- 
liche Dienste;  es  hat  sogar  den  Anschein, 
dass  diese  letzteren  an  massgebender  Stelle 
noch  besser  gewürdigt  werden,  indem  das 
System  «ler  schmalspurigen  Feldbahnen 
fast  überall  eingeführt  worden  ist.  Die 
Konstruktionen  von  Decauville.  Dolberg 
und  Koppel  sind  allgemein  bekannt:  ihr 
strategischer  Werth  beruht  vornehmlieh  in 
«hon  leichten  Verlegen  der  Gleise,  sowie  in 
dem  überraschend  geringen  Gewichte  des 
Feldbahnmaterials,  das  sich  gleichwohl 
durch  eine  bedeutende  Leistungsfähigkeit 
auszeichnet. 

Die  Feldbahnen  sind  die  eigentlichen 
Eisenbahnen  «les  Kriegsschauplatzes:  sie 
vermitteln  die  Verbindung  d«-r  Armee  mit 
ihrer  Operationsbasis,  sie  ersetzen  die 
schlechten  oder  ganz  fehlend«  !»  Strassen, 
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sie  bilden  die  Provisorien  bei  zerstörten 
Eisenbahnstrecken  und  schaden  das  er- 
forderliche Materini  für  die  neu  zu  erbauen- 
den  herbei.  Hei  alledem  genügt  ein  sehr 
schwacher  Oberbau,  indem  beim  Pferdebe- 
trieb bis  zu  4,5  kg.  beim  Lokomotivbetrieb 
bis  zu  7  kg  schweren  Schienen  liembge- 
gangen  werden  kann.  Für  die  leichte  Be- 
förderung des  Feldbahnmaterials  ist  es  be- 
zeichnend, dass  ein  Gleisjoch  von  4  m 
Länge  einschliesslich  der  4  Schwellen  bei 
einer  Spurweite  von  50  cm  und  einem 
Schienengewicht  von  4.5  kg/m  nur  46  kg 
wiegt. 

Für  den  Betrieb  sind  eigene  Universal- 
Untergestelle  bestimmt,  die  ein  sehr  ge- 
ringes Eigengewicht  besitzen  und  durch  ein- 
faches Auswechseln  der  Aufsätze  den  ver- 
schiedensten Zwecken  angepasst  werden 


spanns  auf  Erdwegen  entgegengestellt 
wird,  die  nach  den  Angaben  des  Genie- 
hauptmanns  Tilschkert  in  der  Wagerechteil 
•/,«.  in  20  %o  Steigung  %  der  Leistung  auf 
der  Feldbahn  betrügt. 

Die  weiteren  Vortheile,  welche  die  Feld« 
bahnen  mittelbar  durch  die  Schonung  der 
Strassen  und  des  Pferdematerials  bieten, 
werden  durch  die  Erfahrungen  gekenn- 
zeichnet, die  mit  den  bodenlosen  Strassen 
anlässlich  der  Okkupation  von  Bosnien  im 
Jahre  1878  gemacht  wurden. 

Zur  Beurtheilung  der  Leistungsfähig- 
keit des  Lokomotivbetriebes  seien  die  von 
Decauville  konstruirten  Lokomotiven  von 
3,5  t  Dienstgewicht  erwähnt,  die  in  der 
Ebene  einen  Zug  von  40  t,  über  die  Stei- 
gung von  30  %„  einen  Zug  von  7  t  Brutto- 
last befördern  können. 


können.  Die  Anforderungen  an  ihre  Trag- 
fähigkeit sind  durch  die  für  gewöhnlich 
zur  Verwendung  kommenden  schwersten 
Geschütze  und  Fuhrwerke  gegeben,  deren 
Gewicht  2  t  beim  schweren  Feldgeschütz, 
2.3  t  beim  beladenen  Leiterwagen  nicht 
übersteigt.  Im  übrigen  kann  die  Trag- 
fähigkeit der  Untergestelle  leicht  verdoppelt 
werden,  indem  je  zwei  durch  eine  Platt- 
form zu  einem  Truckwagen  verbunden  wer- 
den; in  einem  solchen  werden  8  Sehwer- 
verwundete  oder  32  Leichtverwundete 
untergebracht. 

Die  Leistungsfähigkeit  der  Feldbahn 
hangt  naturgemäss  von  ihrer  Betriebskraft 
ab.  Im  Kriege  werden  vornehmlich  Pferde 
zur  Verwendung  gelangen,  und  die  Finna 
Arthur  Koppel  in  Berlin  berechnet  die  Zug- 
kraft eines  Gespanns  (2  Pferde)  in  ebenem 
Gelände  mit  16  000  kg  bei  4  km  Ge- 
schwindigkeit für  die  Stunde;  die  Grösse 
dieser  Leistung  kommt  besonders  zum  Aus- 
druck, wenn  ihr  die  Zugleistung  eines  Ge- 


Ob  und  inwieweit  der  elektrische  Be- 
trieh auch  auf  Feldbahnen  im  Kriege  wird 
Anwendung  finden  können,  liisst  sich  der- 
zeit nicht  bestimmen.  Doch  muss  mit  Ge- 
nugtuung hervorgehoben  werden,  dass 
die  Fehlbahn  ohne  weiteres  für  elektri- 
schen Betrieb  eingerichtet  werden  kann, 
ohne  dabei  an  ihrer  Einfachheit  und  leichten 
Verlegbarkeit  etwas  einzubüssen.  Das  der 
Firma  Arthur  Koppel  in  Berlin  patentirte, 
oben  bildlich  veranschaulichte  System  trügt 
den  Eigentümlichkeiten  des  Feldbahn- 
wesens in  vollem  Masse  Kechnung,  weshalb 
dieses  System  eingehender  beschrieben  zu 
werden  verdient. 

Der  elektrische  Betrieb  erfolgt  mittels 
oberirdischer  Stromzuführung:  die  Leitungs- 
träger sind  mit  den  Gleisrahraen  zu  einem 
transportablen  Ganzen,  dein  Leitungsjoch, 
verbunden,  dessen  TJ-förmiger  Trüger 
auf  einer  verlängerten  Schwelle  des  Gleis- 
rahmens  befestigt  ist.  Diese  Leitungsjoclie 
,  sind  nur  um  rund  50  kg  schwerer  als  die 
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gewöhnlichen  Gleisrahinen  und  werden  in 
geraden  Streeken  von  25  zu  25  m,  in 
Bögen  mit  kleinen  Halbmessern  jedoch 
derart  aufgestellt,  das«  die  Kontaktleitung 
der  Gleisemitte  folgen  kann. 

Die  Erzeugung  des  elektrischen  Stroms 
findet  in  einer  stationiiren  Maschinenanlage 
statt,  von  wo  die  mit  Schmelzsicherungen 
versehenen  Speiseleitungen  auf  festen,  durch 
die  Oertlichkeit  gegebenen  Punkten  oder 
auf  Leitungsmasten  bis  zur  Bahnstrecke 
geführt  werden.  In  die  Erde  eingerammte 
Pfähle  oder  transportable  Trüger  mit  dop- 
pelten Armauslegern  bilden  die  Mäste. 
Diese  erhalten  auf  geraden  Strecken 
eine  standfühige  Basis  und  werden  einfach 
auf  dem  Erdboden  aufgestellt;  an  den  Eck- 
punkten der  Leitung  dagegen  werden  sie 
auf  eine  Pikctspitze  aufgesteckt  und  gegen 
seitlichen  Zug  durch  Spanndrähte  verankert, 
die  an  Erdschrauben  befestigt  werden. 
Ein  solcher  verankerter  Piketpfahl  wird 
auch  am  Anfange  der  Feldbahnstrecke  auf- 
gestellt, wo  die  eine  Speiseleitung  in  die 
Arbeitsleitung  der  Jochrahmen  übergeht, 
während  die  andere  als  Kücklcitung  mit  den 
beiden  Schienensträngen  verschraubt  wird. 

Zum  Verlegen  und  Spannen  der  Arbeits- 
leitung dient  ein  Montagewagen,  der  aus 
einem  einfachen  zweiachsigen  Plateau- 
wagen mit  Montageleiter,  Kupferdrahthaspel 
und  Spannvorrichtung  besteht  und  an  den 
Schienen  verankert  werden  kann.  Das 
freie  Ende  des  Kupferdrahtes  ist  über  eine 
Rolle  an  der  Spitze  der  Leiter  geführt  und 
an  dem  verankerten  Piketpfahle  am  An- 
fang der  Feldbahnstrecke  befestigt.  Soll 
die  Arbeitsleitung  verlegt  werden,  so  wird 
der  Montagewagen  hinter  das  erste  Lei- 
tungsjoch  geschoben,  auf  den  Schienen 
verankert,  und  der  von  der  Haspel  abge- 
wickelt«? Kupferdraht  mit  Hilfe  des  Flaschen- 
zuges tider  einer  anderen  Spannvorrichtung 
angezogen  und  am  Leitungsjoche  befestigt. 
Die  in  dem  Kupferdraht  erzeugte  Spannung 
wird  durch  eine  zweite  tragbare  Montage- 
leiter, die  gleichfalls  eine  Spannvor- 
richtung besitzt  und  verankert  werden 
kann,  aufgenommen,  so  dass  der  nunmehr 
entlastete  Moulagewagen  hinter  das  zweite 
Leitungsjoch  geschoben  werden  kann,  wo 
sich  der  geschilderte  Vorgang  wiederholt. 

Durch  die  Spannung  der  Arbeitsleitung 
erhalten  die  an  der  letzteren  gewisser- 
massen  aufgehängten  Leitungsjoche  erst 
die  erforderliche  Stabilität,  so  dass  ohne 
das  obige  Montugeverfnhrcn  die  Verwen- 
dung der  lejehteu.  auf  Sehwellen  befestigten 


Träger  unmöglich  wäre.  Bei  festen  Bali 
neu  endigt  die  Arbeitsleitung  an  einem  mir 
Erdschrauben  verankerten  Piketpfahl;  auf 
transportablen  Strecken  dagegen  bleibt  der 
Montagewagen  am  jeweiligen  Endpunkte 
in  verankertem  Zustande  stehen,  um  bei 
Verlängerung  der  Bahn  eine  neue  Leitung*- 
länge  abzuwickeln  oder  zwecks  Verlegung 
der  Gleise  die  abgerollte  Leitungslängc 
wieder  aufrollen  zu  können. 

Der  Stromübergang  von  dem  Kupfer 
draht  nach  dem  Wagenuntergestell  ist  »Inn- 
Schwierigkeit  zu  verhindern,  indem  Haspel 
uud  Leiter  aus  trockenem,  iinpragntrteu 
I  Holz  hergestellt  und  durch  einen  isolhvn- 
den,  wasserdichten  Plan  gegen  das  Ein- 
dringen von  Nässe,  sowie  gegen  Berüh- 
rung durch  Menschenhand  geschützt  werden 
Der  Motor  selbst  ist  auf  dem  Wagen 
Untergestell  stehend  angeordnet  und  über- 
trägt seine  Umdrehungen  mittels  eines 
Zahnrädervorgeleges  und  zweier  Gelenk- 
;  ketten  auf  die  Triebachsen.  Das  Unter- 
gestell besitzt  federnde  Lager,  sowie 
federnde  Buffer  und  Zugvorrichtungen.  Di' 
Geschwindigkeit  der  Fahrt  lässt  sich  dunl. 
die  Schaltkurbel  in  weiten  Grenzen  regeln: 
die  Kurbel  ist  neben  einer  gut  wirkenden 
Bremse  am  Vorderperron  angebracht. 

Zur  Ueberwindung  bedeutender  Stei- 
gungen, sowie  zum  Anzug  grosser  Laster, 
soll  sich  dieser  Elektromotor  in  ganz  her 
i  vorragendem  Masse  eignen  und  im  Stande 
j  sein,  ohne  Schaden  auf  kurze  Strecken  ein 
I  Vielfaches   seiner  normalen   Zugkraft  zu 
entwickeln. 

Auch  bei  der  elektrischen  Feldbahn  S" 
daher  der  Nutzeffekt  ein  beträchtlicher, 
der  hier  erzielte  Erfolg  verdient  die  volbtc 
Aufmerksamkeit  aller  Fachkreise. 

Zum  Schluss  sei  noch  auf  die  Bedeu- 
tung der  Feldbahnen  für  die  Wrtheidigmig 
j  fester  Plätze  hingewiesen;  es  ist  bekannt, 
dass  Decauville  auf  einem  Oberbau  v«m 
9.5  kg  schweren  Schienen  und  Bögen  vhp 
20  m  Halbmesser  48  t  schwere  Geschütze 
verladet. 

Angesichts  solcher  Ergehnisse  kann  die 
strategische  Bedeutung  der  schmalspurigen 
|  Eisenbahnen  wohl  nicht  in  Abrede  gestellt 
j  werden.  Je  grösser  übrigens  das  schmal- 
spurige Netz  wird,  desto  grösser  wird  aueli 
seine  militärische  Benutzbarkeit  «erdet.: 
den  besten  Beleg  hierfür  bilden  Bosnien- 
Norwegen,  Japan  und  andere  Länder,  den  n 
Eisenbahnen  ganz  oder  zum  grossen  Tin -i' 
mit  schmaler,  allerdings  einheitlicher  Spur 
weite  ausgeführt  worden  sind. 
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Allerhöchster  Erlaß»  vom  31.  März  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  En teign unge- 
rechte an  die  Aktiengesellschaft  Greifen- 
hagener Kreisbahnen  zu  Greifentingen  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  der 
Station  Finkenwalde  der  Eisenbahn  Stettin 
— Stargard  (Pommern)  nach  Nenmark. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  März  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Greifen- 
hagener Kreisbahnen  zu  Greifenhagen  im 
Kreise  gleichen  Namens,  Regierungsbezirks 
Stettin,  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  der  Station  Finkenwalde  der 
Eisenbahn  Stettin  —  Stargard  (Pommern) 
nach  Neumnrk  beabsichtigt,  das  Enteig- 
nungsrecht zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Aidage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grandeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uebersichts- 
kartc  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  31.  März  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  14.  April  1897, 
betreffend  die  Verleihnng  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Rittergutsbesitzer  Philipp 
F reise  zu  Magdeburg  zur  Verlängerung 
seiner  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Goldbeck 
der  Eisenbahn  Stendal— Wittenberge  nach 
Giesenslage  bis  zur  Elbe  bei  Werben. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  April  d.  .1. 
will  Ich  dem  Rittergutsbesitzer  Philipp 
Frcise  zu  Magdeburg,  welcher  seine  Klein- 
bahn vom  Bahnhofe  Goldbeck  der  Eisen- 
bahn Stendal — Wittenberge  nach  Giesens- 
lage bis  zur  Elbe  bei  Werben  zu  verlängern 
beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Verlängerung  in  Ansprach 
zu  nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Uebersichtskarte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  14.  April  1897. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


! 


Allerhöchster  Erlass  vom  12.  April  1897, 
betreffend  die  Genehmigung  des  Baues 
einer  Unterpflasterbahn  vom  Potsdamer 
Bahnhof  bis  zur  Schlossbrücke  in  Berlin. 

Nachdem  Ich  von  den  Mir  durch  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  vorge- 
legten Projektzeichnungen  für  eine  Unter- 
pflasterbahn vom  Potsdamer  Hahnhof  zu 
Berlin  unter  dem  Potsdamer  Platz,  der 
Königgrätzerstrasse.  dem  Platz  vor  dem 
Brandenburger  Thor,  der  Sommerstrasse 
bis  zur  Spree,  längs  dieser  unter  dem 
Reichstagsufer  und  dem  Weidendamm,  von 
dort  längs  des  Kupfergrabens  bis  zur 
Schlossbrücke  Kenntniss  genommen,  finde 
Ich  gegen  die  weitere  Verfolgung  des  Vor- 
habens nichts  zu  erinnern. 

Berlin,  den  12.  April  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  2.  Mai  1897  —  IV.  A.  2835, 
III.  6394.  —  an  die  königlichen  Regierangs- 
präsidenten, den  königlichen  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin  und  die  königlichen  Eisen- 
bahndirektionen, betreffend  Genehmigung 
von  Kleinbahnen. 

Nach  der  Ausführungsanweisung  vom 
22.  August  1892  zu  §  4  des  Kleinba  hnge- 
selzes  vom  28.  Juli  1892  sind  Bedingungen 
und  Vorbehalte,  an  welche  die  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  geknüpft  wird,  stets 
in  die  Genehmigungsurkunde  selbst  aufzu- 
nehmen. 

Ich  habe  Veranlassung,  darauf  hinzu- 
weisen, dass  sich  diese  Vorschrift  auch  auf 
diejenigen  Beschränkungen  hinsichtlich  der 
Spurweite,  der  Betriebskraft,  lies  Betriebs- 
zwecks, insbesondere  der  Bethciligung  am 
Durchgangsgüterverkehr  u.  s.  w.  bezieht, 
unter  denen  ich  mich  mit  der  Genehmigung 
einzelner  Kleinbahnen  einverstanden  er- 
klart habe.  Die  Gcnehmigungsurkuude  hat 
diese  Beschränkungen  also  auch  dann  zu 
enthalten,  wenn  ich  ihre  Aufnahme  in  jene 
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Urkunde  nicht  besonders  im  einzelnen  Falle 
angeordnet  habe. 

Das  Gleiche  gilt  für  den  Fall,  dass 
solche  Beschränkungen  schon  in  dein 
meiner  Entscheidung  über  die  Zulassung 
der  Kleinbahn  zu  Grunde  liegenden  An- 
tragsmaterial des  Unternehmers  selbst 
vorgesehen  waren,  und  die  Zulassung 
meinerseits  lediglich  antragsgemäß»  er- 
folgt ist. 

Für  die  genaue  Durchführung  dieser 
Bestimmungen,  bei  welcher  der  Wiedergabe 
der  von  mir  wegen  der  Betheiligung  der 
einzelnen  Kleinbahnen  am  Durchgangs- 
gttterverkehr  angeordneten  Beschränkun- 
gen ganz  besondere  Sorgfalt  zuzuwenden 
ist,  sind  die  Gcnchmigungshehörden  und 
ebenso  die  zur  Mitwirkung  bei  der  Geneh- 
migung berufenen  Eisenbahnbehörden  im 
vollen  Umfange  verantwortlich.  Die  könig- 
lichen Eisenhahndirektionen  haben  femer 
dafür  Sorge  zu  tragen,  das«  derartige  Be- 
schränkungen in  den  mit  den  Kleinbahn- 
nnternehmern  abzuschließenden  Gemein- 
schafts- und  Allschlussverträgen  gegebenen- 
falls Berücksichtigung  finden. 

Ich  mache  schliesslich  unter  Bezug- 
nahme auf  den  allgemeinen  Erlass  vom 
25.  Januar  «1.  J.  —  IVa.  A.  8584,  III.  18 118')  — 
noch  darauf  aufmerksam,  dass  in  den  Be- 
gleitberichten zu  Anträgen  auf  Zulassung 
von  Kleinbahnen  und  wesentlichen  Aende- 
rungen  oder  Erweiterungen  derselben  so- 
wohl seitens  der  Herren  Regierungspräsi- 
denten, wie  der  königlichen  Eisenbahn- 
direktioneu  stets  eine  gutachtliche  Aeusse- 
rung  darüber  abzugeben  ist.  ob  und  inwie- 
weit unter  Berücksichtigung  der  in  dem 
erwähnten  allgemeinen  Erlasse  erörterten 
Grundsätze  der  Durchgangsgüterverkehr, 
sofern  ein  solcher  überhaupt  in  Frage 
kommen  kann,  auszusehliessen  sein  wird. 


Ruitsland. 


Kaiserl.  Erlass  vom     -  Jjjf,  1896,  betr.  den 
Bau   und  Betrieb   einer  Kleinbahn  von 
Moskau  nach  Woskressensk.1) 

Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Mi- 
nisteriums des  Verkehrs  vom  ^  Februar  1897. 


Der  „Moskauer  Gesellschaft  für  Klein- 
bahnen in  Itussland"  wird  die  Genehmigung 
für  den  Bau  und  Betrieb  einer  55  Werst 
langen,  schmalspurigen  Kleinbahn  für  öffent- 
lichen Verkehr  ertheilt.    Die  Genehmigung1 

erfolgt  auf  Grundlage  der  durch  Verord- 
g 

nuug  vom       Juni  1892  herausgegebenen 

^Vorschriften  für  den  Bau  und  Betrieb  von 
Kleinbahnen  mit  Dampfbetrieb,  die  zu  den 
Eisenbahnen  fuhren  und  zur  allgemeinen 
Benutzung  bestimmt  sind*.  (Vergl.  den 
Aufsatz  „Zur  Kleinbahnfrage  in  Kussland", 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1895.  S.  377  ff.- 
Der  Gesellschaft  wird  das  Enteignungs- 
recht  für  das  zum  Bahnbau  erforderliche 
Gelände'  gewährt,  sonst  erhält  sie  v«»ni 
Staate  keinerlei  Unterstützung.  In  den  Ge- 
nehmigungsbedingungen sind  die  Höchst- 
beträge  der  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen, Gepäck  und  Gütern  zu  erhebenden 
Tarifsätze  festgesetzt.  Nach  Ablauf  von 
85  Jahren  nach  Eröffnung  des  Betriebes 
geht  das  Unternehmen  mit  allem  Zubehör 
kostenfrei  in  den  Besitz  des  Staates  über, 
der  auch  das  Hecht  des  Rückkaufs  narh 
Verlauf  von  18  Jahren  sieh  vorbehalten 
hat.  Wird  von  diesem  Kerbt  Gebrauch  g>- 
macht,  so  wird  die  der  Gesellschaft  zu 
zahlende  Entschädigung  nach  den  Ergeb- 
nissen der  letzten  7  Betriebsjuhre  fest 
gestellt. 


Kleine  Mittheilmigen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Ostdeutsche  Kleinbahn  -  Aktien- 
gesellschaft in  Bromberg  will  eine  schmal- 

■''  Im  nicht  vcrüfltrtit lichr  worden. 


spurige  Kleinbahn  von  Königsberg  i.  Pr.  nach 
Neukuhren  bauen. 

2.  Von  der  Allgemeinen  Deutsehen  Klein- 
bahnakticugcsellschaft  iu  Berlin  wird  im  An- 
schlüsse an  die  im  Jahrgang-    181«».  S. 
(ueuere  Projekte  No.  2)  dieser  Zeitschrift  nul- 
gefUhrten  Kleinbahnen  noch  der  Bau  folgender 

')  VerCl.  Zcltuchrlft  für  Kleinbahnen.  18S7  S  275. 
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schmalspuriger  Kleinbahnen  in  der  Weichsel- 
niederung  geplant: 

a>  von  Tiegenhof  über  Stobbendorf,  Holm. 
Lakenwaldc,  Fürstenwerder,  BHrwaldc 
und  Baurenhof  nach  Schöneberg; 

b)  von  Ladekopp  über  Tiege  nach  Orloff; 

c)  von  Ncoihof  uach  Rothebude; 

di  von  Herrengrebin  über  Zugdanim  und 

Wossitz  nach  Gemlitz; 
e'i  von   Gross- Zünder  über   Lctzknu  zur 

Weichsel  und 

f  von  Lakenwalde  oder  Fischerbabke  nach 
Steegen. 

Ausserdem  beabsichtigt  die  Allgemeine 
Deutsche  Klciubahnaktiengesellschaft.  die  den 
Zuckerfabriken  Neuteich  und  Liessau  gehö- 
renden schmalspurigen  Hübenbahnen  von  Lin- 
denau über  Neuteich  nach  Neukirch  nebst 
Abzweigungen  und  von  Miclcnz  nach  Liessau 
anzukaufen  und  im  Zusammenhange  mit  den 
von  ihr  in  der  Weiehselnicderung  zu  bauen- 
den Kleinbahnen  für  den  öffentlichen  Verkehr 
zu  betreiben. 

3.  Die  Aktiengesellschaft  Posener  Strassen 
bahn  beabsichtigt,  in  der  Stadt  Posen,  den 
Vororten  Wilda,  St.  Lazarus  und  Jersitz  fol- 
gende vollspurige  Kleinbahnlinien  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  elektrisch  zu  be- 
treiben: 

a)  Dom  —  Dombrücke  —  Wallischci  —  Walli- 
scheibrücke— Breitestrasse  —  Alter  Markt 
— Neue  Strasse— Wilhelmsplatz -ßerliner- 
8tra8sc-Viktoriastrasse— Berliner  Thor— 
Kaponiere-Zcntralbahnhof; 

b)  Wildathor -Halbdorfstrasse— Pctriplatz- 
Breslauerstrasse  -  Alter  Markt  -  Neue 
Strasse— Wilhelmsplatz  — Bcrlinerstrasse 
—Viktoriastrasse— Berliner  Thor— Kapo- 
nierc-  Zentralbahnhof; 

c)  Wilhelmsplatz  —  Berlinerstrasse  —  Vik- 
toriastrasse—Berliner Thor— Kaponiere — 
Thiergarteustrasse— Zoologischer  Garten 
— Bahnhofs  trasse  —  Hcdwigstrnssc  —  Jer- 
sitz (Chemische  Düngerfabrik); 

d)  Wilhelmsplatz  —  Bcrlinerstrasse  —  Vik- 
toriastrasse—Berliner  Thor— Kaponiere— 
Glogauerstrasso  St.  Lazarus  (Kanal- 
strasse); 

o)  Wilda  (Kibitzstrasse)  -  Wildathor- Halb- 
dorfstrassc  —  Petriplatz- Brcslaucrstrassc 
— Alter  Markt  •  Wronkcrstrassc  -  -  Kleine 
Gerberstras.se  Teichplatz— Gerberdamm 
(Städtischer  Schlacht-  und  Viehhof). 

4.  Eine  Gesellschaft  beabsichtigt,  eine 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Grünau  über  Cöln  Cöpenick)  und  Adlcrshof 
nach  Alt-  und  Neu-Glienieke  mit  einem  Um- 
schlagplatz für  Wasserfrachten  herzustellen. 

5-  Die  Firma  Siemens  &  Halske  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  Unterpflasterbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  vom  Potsdamer  Bahnhof 


in  Berlin  unter  dem  Potsdamer  Platz,  der 
Königgrlltzerstrassc,  dem  Platz  vor  dem  Bran- 
denburger Thor,  der  Somraerstrasse  bis  zur 
Spree,  Ulngs  dieser  unter  dem  Heichstagsufer 
uud  dem  Weidendamm,  von  dort  längs  des 
Kupfergrabens  bis  zur  Schlossbrücke.  (Siehe 
auch  Seite  343  dieses  Heftes.) 

6.  Die  Kleinbahn  Sallgast  —  Costebrau  — 
Lauchhammer  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  842,  neuere  Projekte  No.  ü) 
soll  bis  Lauchhammerwerk  geführt  werdeu. 

7.  In  der  Ukermark  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  vom  Fllhrkrug  bei  Templin  über 
Herzfelde,  Wichmannsdorf,  Berkholz,  Nau- 
garten  und  Wittstock  nach  Strasburg  U.  M. 
geplant. 

8.  Die  Aktiengesellschaft  für  elektrische 
Anlagen  und  Bahnen  in  Dresden  beabsichtigt, 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende  Klein- 
bahnen für  Personen-  und  Stückgntverkehr  zu 
bauen : 

a)  von  Beuthen  O.-S.  über  Karf  nach  Miecho- 
witz  und 

b)  anschliessend  hieran  eine  Ringbahn  in- 
nerhalb der  Stadt  Beuthen  durch  die 
Piekarcr-,  (ir.-Blottnitza-,  Klukowitzer-, 
Dyngos-  und  Poststrasse. 

9.  Im  Kreise  Greifenberg,  Regierungsbezirk 
Stettin,  wird  eine  schmalspurige,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibende  Kleinbahn  von  Greifen- 
berg nach  Dargislaflf  geplant. 

10.  Der  Ingenieur  L.  Matschke  in  Berlin 
plant  den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  vom  Bahnhof 
Osterburg  über  Bretsch,  Arcndsee  bis  zur 
Kreisgrenze  in  der  Richtung  auf  Schmarsau 
mit  Abzweigung  von  Bretsch  über  Gr.-Gartz 
bis  zur  Kreisgrenze  in  der  Richtung  auf  Gar- 
tow und  Schnackenburg. 

11.  Die  Aktiengesellschaft  für  elektrische 
Anlagen  und  Bahnen  in  Dresden  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen,  elektrisch  oder  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbnhn  von 
Merseburg  uach  Leutzsch. 

12.  Der  Unternehmer  R  F.  Dorcndorft*  in 
Magdeburg  beabsichtigt,  vollspurige  Klein- 
bahnen vom  Bahnhofe  Belleben  nach  Als- 
lebeu  a.  d.  Saale  und  vom  Bahnhof  Belleben 
nach  Gerbstädt  zu  bauen. 

13.  Der  MUhlenbesitzer  Schlicht  zu  Wals- 
burg plant  den  Bau  einer  vollspurigen,  elek- 
trischen Kleinbahn  mit  oberirdischer  Stroui- 
zuführung  von  Ziegenrück  über  Walsburg 
nach  Schleiz. 

14.  Von  dem  Ingenieur  L.  Matschke  in 
Berlin  wird  die  Herstellung  einer  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Fallers- 
leben über  Bevenrode  nach  Königslutter  ge- 
plant. 

15.  Die  Strassenbuhn  in  Hamburg  plant  in 
Erweiterung  ihres  Netzes  den  Bau  einer  voll- 
spurigen, elektrisch  oder  mit  Lokomotiven  zu 
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betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Hamburg  nach  Wohldorf 
mit  Abzweigungen  nach  Volksdorf  und  nach 
Poppenbüttel. 

16.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Cöln  beabsichtigt,  als  Verlängerung  der 
Bergheimer  Kreisbahnstrecke  Blatzheim— Ker- 
pen—Benzelrath  eine  schmalspurige,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  von  Benzel- 
rath über  Gleuel  nach  Cöln  zu  bauen. 

17.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft 
zu  Cöln  plant  in  Fortsetzung  der  Kleinbahn 
Bullay  —  Zell  —  Ruwer  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  20J,  neuere  Projekte 
No.  19)  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  Personen-  uud 
Güterverkehr  von  Ruwer  nach  Trier  (Stadt- 
bezirk Paulin). 

1?.  Vom  Kreise  Gelnhausen  wird  eine  voll- 
spurige  Kleinbahn  von  Wftchtersbach  nach 
Birstein  gebaut  werden. 

19.  Von  dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer H.  Christner  in  Ilanau  werden 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  folgende 
schmalspurige,  iu  der  Umgebung  von  Hanau 
elektrisch,  sonst  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
bende Kleinbahnen  geplant: 

a)  von  Hanau  über  Kessclstadt  nach  Wil- 
helmsbad ; 

b)  von  Hanau  nach  der  Pulverfabrik; 

c)  von  Hanau  über  Gr.-Auheim,  Gr.-Krotzen- 
burg,  Kahl,  Michelbach  und  Schimborn 
nach  Schöllkrippen  und  Asciiaffenburg ; 

d)  von  Michelbach  über  Neuses  und  Som- 
born nach  Bahnhof  Langenselbold. 

20.  Der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsunter- 
nehmer H.  Christner  in  Hanau  beabsichtigt,  in 
Fortsetzung  der  Kleinbahn  Hanau  —  Hütten- 
gesäss  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  60/51)  eine  vollspurige  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Hüttengesäss 
über  Neu-  und  Alt-Wiedermus  und  Büdingen 
nach  Rinderbügen  zu  bauen. 

21.  Die  Ingenieure  Heuser  und  Schräder 
in  Cöln  beabsichtigen,  eine  schmalspurige,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  zu  bauen  von 
Bendorf  a.  Rhein  über  Mühlhofen,  Sayn,  Isen- 
burg, Kausen,  Breitenau,  Deesen  und  Ellen- 
hausen nach  Selters  mit  Abzweigungen  von 
Ellenhausen  einerseits  nach  Wirges,  anderer- 
seits nach  Wölferlingen. 

22.  Der  Obertaunuskreis  und  der  Kreis 
Höchst  a.  M.  planen  den  Bau  einer  voll-  und 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  von  Höchst  a.  M.  nach 
Königstein. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  elektrische,  schmalspurige 
Kleinbahn   von   der  Station  Hohenelbc  der 


;  Nordwestbahn  zur  Elbequelle.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  48,  S.  882.) 

2.  Für  eine  elektrische  vollspurige  Bahn 
niederer  Ordnung  von  Hall  in  Tirol  nach 
Brixlegg.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  48,  S.  882.) 

3.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Ol- 
mütz  nach  Heiligberg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1H97.  No.  49.  S.  897. 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lemberg  nach  Wintiiki.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  49,  S.897.) 

5.  Für  eine  mit  Dampf  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  vollspurigc  Kleinbahn  in 
Wien  am  Talus  des  linksseitigen  Douankanal- 
ufers.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1697.   No.  49,  S  897.) 

6-  Für  eine  Lokalbahn  von  Mutenitz  zur 
Station  Gaya  der  Linie  Brünn  —  Vlarapass. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  55,  S.  1011.) 

7.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von  Uer 
Station  Darany  nach  Baranya  -  Sellye  und 
Baranya-Monostor,  von  der  Station  Harkany 
dieser  Linie  nach  DnWapart.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1697. 
No.  45,  S.  835.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
der  Station  Pees  (Fünfkirchen)  nach  Dolnji- 
Mihaljac.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 

j  und  Schiffahrt.  1897.   No.  45,  S.  835.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Süly-Sap  der  Linie  Budapest— 
Arad  nach  der  Station  Jaszbereny  der  Linie 
Hatvan— Szolnok,  von  hier  nach  der  Station 
Heves  der  Mutraer  Lokalbahn  und  von  hier 
nach  der  Station  Poroszlü  der  Lokalbahn  De- 
breezen— Abony.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.   No.  47,  S.  371.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  in 
Buziäs.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  47,  S.  871.) 

11.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  in 
Baja.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.   1897.    No.  47,  S.  871.) 

12.  Für  eine  elektrische  Strasseneisenbann 
in  Stuhlweissenburg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  43, 
S.  898.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Hanusfalva  der  Lokalbahn  Toke- 

'  Terebes  -  Galsz£ca— Kapi  nach  GirAlt  und  von 
der  Station  Varannö  derselben  Bahn  nach 
Homonna.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnin 
und  Schiffahrt.   1897.    No.  49,  S.  898.) 

14.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Pctcrwardein  nach  Bcocin  und  von  der  Station 
Cserevicz  dieser  Linie  in  das  Kohlenbergbau- 
revier  am  Novoselothale.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1«»7.  No.  50. 
S.  911.) 
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15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Felsü-Galla  oder  Banhida  nach  Kisber.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1697.   No.  50,  S.  911.) 

16.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Grosswardein  nach  Nagy-Hal- 
magy.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1897.    No.  60,  S.  911.) 

17.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Deva  nach  Tarda.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  60,  S.  911.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Oroshaza  nach  Szentes,  von  einer  geeigneten 
Statiou  der  Linie  Szarvas— Mczöhcgyes  nach 
Szentes,  von  Szentes  nach  Csongräd.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  50,  S.  911.) 

19.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Strasseneiscnbfthn  von  der  Station  Nagy-Sze- 
ben  der  Linie  Kis-Kapus  —  Fogaras  nach  Re- 
sinar  und  von  der  Station  „Junger  Wald" 
dieser  Linie  nach  Kis-Disznöd.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  54,  S.  991.) 

3.  Konzessionen 
sind  erthcilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wolframs  der  Staatsbahnlinie 
Iglau— Cerekwc  nach  Teltsch.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  47,  S.  861.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokomotivlokal- 
bahn von  der  Statiou  Mauthausen  der  Staats- 
bahulinie  St.  Valentin  —  Gaisbach  —  Wartberg 
nach  Grein.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.    No.  55,  S.  1001.) 

In  Frankreich  ist  als  Bahn  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt: 

Die  Erweiterung  des  bestehenden  Strassen- 
bahnnetzes  in  Kouen.  (Journal  officio!.  1897. 
No.  119,  S.  2545  ) 

4.  Betriebserüffnungeu. 

1.  Am  15.  MJtrz  1897  die  Strecke  Tre- 
linghien  —  Bousbecques  der  Strassenbahn  Ar- 
meutieres— Halluiu. 

2.  Am  25.  Marz  1897  die  Strassenbahn 
St.  Beroii— St.  Genix  für  Personenbeförderung. 
( Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  183.) 

3.  Am  5.  April  1897  die  Linie  Sepsi  Szt. 
Gyorgy  —  Csik-Szcreda  der  Szekelyer  Bahnen 
im  Bezirke  der  königl.  ungarischen  Staats- 
eisenbahnen. 

4.  Am  15.  April  1897  die  Strassenbahn  von 
Bordeaux  nach  Cadillac. 

5.  Am  17.  April  1897  einige  Stn  cken  der 
elektrischen  Strassenbahn  zu  St.  Etienne  in 
einer  Ausdehnung  vou  b623,^j  in.  \  Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinhnhnen.  189«;.  S.  281) 


6.  Am  17.  April  1897  die  elektrischen 
Strassenbahnen  von  Grcnoble  nach  Varces  und 
nach  Eybeus.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  42>  ) 

7.  Am  1.  Mai  1£97  die  vollspurige,  12,63  km 
lange  Theilstrecke  Mühldorf  —  Altötting  der 
königl.  bayerischen  Lokalbahn  Mühldorf- 
Burghausen. 

8-  Am  1.  Mai  1897  die  Pferdebahnstrecke 
vom  Zoologischen  Garten  in  Berlin  durch  die 
:  Hardenbergstrasse  und  Kantstrasse  nach  dem 
Savignyplatz  in  Charlottenburg. 

9.  Am  1.  Mai  1897  die  12,i  km  lange 
schmalspurige  Strecke  Kohlmühle-Hohnstein 
bei  Schandau  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen. 

10.  Am  4.  Mai  1897  die  1,«  km  lange,  schmal- 
spurige Strecke  Euskirchen-Fraucnberger- 
strasse  — EuBkirchen-Cölnerstrasso  der  Eus- 
kirchener Kreisbahnen. 

11.  Am  6.  Mai  1897  die  rund  2  km  lange, 
vollspurige  Schleppbahn  von  der  am  öster- 
reichischen Weichsolufer  an  der  Sl recke  Deni- 
bica  —  Tarnobrzcg  —  Nadbrzczic  gelegenen 
Station  Nadbrzezie  nach  der  ueuerrichteten 
Weichsciumschlagstelle. 

12.  Am  8.  Mai  1H97  die  in  Zieverich  an 
die  Strecke  Horrem —  Kisdorf  anschliessende 
schmalspurige  Kleinbahust recke  Zieverich  - 
Bedburg  der  Bergheiiner  Kreisbahnen. 

13.  Am  11.  Mai  1897  die  der  Aktiengesell- 
schaft Randower  Kleinbahn  gehörende  voll- 
spurige Kleinbahnstrecko  vou  Stüwen  nach 
der  Stolzenburgcr  Glashütte  (26,rj  km  lang'. 
Den  Betrieb  führt  die  Betriebsabtheilung 
Stettin  der  Gesellschaft  mit  beschr.  Haftung 
Lenz  &  Co.  iu  Stettin.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  22/3.) 


Eine  Betriebsabtheilung  in  Greifswald  ist 
von  der  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung  Lenz  &  Co.  für  die  Leitung  des  Betriebes 
folgender  Klein-  und  Nebenbahnen  eingerichtet 
worden: 

I.  Kleinbahnen: 

a)  der  Franzburger  Kreisbahnen, 

b)  „    Franzburgcr  Südbahn, 

c)  „    Rügcnschen  Kleinbahnen, 

di    „    Anklam-Lassaner  Kleinbahn, 
e)    ,    Demminer  Kleinbahnen; 

I 

H.  Nebenbahnen: 
der  Greifswald-Grimmener  Eisenbahn. 

Die  übrigen  in  Pommern  gelegenen  Klein- 
bahnen der  Gesellschaft  bleiben  bis  auf  wei- 
teres der  Betriebsabteilung  in  Stettin  unter- 
stellt. 

I 
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Die  bayerischen  Vizioal-  und  Lokalbahnen  int  Jahre  18».«) 

Der  amtliche  Geschäftsbericht  über  die  königl.  bayerischen  Eisenbahnen  für  das  Ver- 
waltungsjahr 1*!»-»*)  enthalt  nachstehende  Angaben  über  die  Betriebsergebnisse  der  Vizinal- 
und  Lokalbahnen  im  Jahre  1895: 


11  v  r.  e  i  c  h  n  u  n  g 
der 

II  a  h  n  I  i  n  I  c  n 


Betriebs 
lange 

km 


baunufwand 


Hiervon 
wurden  von 
den  Inter- 
essenten be- 
stritten tür 
«ronderwerb 


Eis  betrogen  im  Jahre  1895 


die 


die 
Ausgaben 


demnach  die 
Mehr- 

einnahmen. 
il.hr- 
avtjolif  i, 

M 


A.  Yizinalhahiien. 

Siegclsdorf—  Langenzenn 
Gcorgcnsgemünd  -  Spalt 
Wiesau-Tirsehenreuth 
Sehwaben— Erding  .  . 
Steinach-Rothenburg  a.T 
Inunenstadt  -  Sonthofen 
Holzkircheu-Tölz  .  . 
Sinzing— Alling  .  .  . 
Dombühl  Feuchtwangen 
Biesseuhofen  —  Ober- 
dorf b.  B  

Neustadt  a.  A.-Windshcim 

Prien— Asthau  

Senden— Weissenborn  .  . 
Feucht— Altdorf  .... 
Weilheiiii— Murnau  .   .  . 


5,16 

6, .98 
11,02 
13,63 
11,09 

8,3  t 
21,46 

4,14 
11,10 

6,M 

IM 

9,64 
9,19 
11, "0 
21,40 


28«  532,06 
898  306,81 
459513,ss 
891657,41 

1 078  760,2s 
970  543,05 

20%  394,49 
400667,os 

1  189  139,31 

636  829,00 
1  755  186,ch 
1  3b8  92ß,7J 

972  613,0? 
1  142297,03 
1608  943,96 


38862,71 
39  482,w 
57  478,23 
43  714,89 
101  067.3J 
191 632,91 
158  O;»,^ 
25  103,5s 
113136,9t 

51  666,19 
189041,02 
151  833.1* 
119  888,23 
122632,91 
164  01 6 M 


3 )  304?öo 
18  168,n 
55  319.72 
73  162,1^ 
62403,26 

10569V' 
237  018,75 
15  991.40 
54  929,<io 

77  967.7J 
47  906,!'! 
88  411,«. 
39  949,13 
37  659,27 
224  249,19 


20  1 17,30 
19140,u 
850'6,93 
51  469,« 
49  236,6:. 
6.»  400,7* 
162549,63 
12793,51 
39  831,32 

45  418,79 
45  728,21 
33  883,26 
84  182,77 
84  Ol  »6,51 
1«290,M 


10  187.-» 

2»  34^2.7» 
21  693 m 
13  166.57 
43  294,- 1 
84  499,i2 
3  197,^ 
1509Ö.2-. 

32  54?* 
2 180,7c 

472j: 
5  766.»» 
3  562.7: 
101  95H,oo 


Summe  A 
Dagegen  1*94 

R.  l.iikBlImliiK-n. 

■ 

Ucbcrsee  —Marquartstein 
Neustadt  a.  S   -  Bischofs 

heim  

Feucht— Wendelstein  . 
Neustadt  a.  W.  N.— Vohen 

strauss  

Landsberg— Schongau 
Erlangen— Gronenberg 
Hof— Marxgrüu  -Stcbcn 
Müncbberg  -Helmbrechts 
Neumnrkt  i  O.  —  lieiln 

gries  

und 

Greisslbnch— Frey  Stadt 
Koth— Greding  .  .  . 
Pöcking —Passau  .  . 
Bad  Keichenhall  Bereit 

tesgaden   

Zwiesel    Grafenau  .  . 


167,« 
167,3t 


8,08 

18,87 
6,31 

25,21 
28,7  t 
29  2t 

22,97 


15455611,t4 
15455611,14 


348  963,30 

833  259.W. 
214  555,99 

1  891  847,2s 
105«  070,ob 
1305070,01 
1  778  267,55 
671  056,*- 


27,oi 
fcn  I 

39,88 

34, oc 
ls,*i 


257  863,97 


1  526  190,«i 
8  038269,13 

1  464  608,70 

2  523  704.13 


1  570  616,17 
1  670  516,17 


30  169,06 

76  987,58 
14  295,95 

li>5  950,ii 
71906,77 
68  989,33 

153  805.W 
47  936,13 


73  150,18 

92338,63 
233  190,76 

65  724,öi 
189  217,  m 


1  114  170,*6 
1  151  9  .i8,*7 


75S  159,41 
781064,90 


856  011.il 
370  903 3: 


51  135,31      21  806,60       29  32N4. 


61  142,61 
18889,57 

137  658,«5 
118070,03 

84  475,»i 
163  345,27 

64  247,31 


88  996,st 
14  490,c< 

46922.31 
63  862,o 
58794,98 
81  17*,n 
28  706,66 


87  178,99      56 150,6« 


27  145.77 

4  3i*.*i 

;K)  736.li 
59  207.-: 
25  680,:.: 
82  1G7.U 
35  5»** 


31 U28.J 


92  854,85      59  732,39  33  1 2 1 

111569,36      64  482,<6  47O0> 

f 

1 46  256,52      59  00b>3  87  249.«  ■ 

92325,01       53  236,56  89  0*8  1* 


Seit«     307,ii    17  411228,06    1243  063,76   1224  1 48,w     632367.61      591  781.5t 


1    Vergl.  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen,  1898.  8.  229  11  tt. 

'  Statistischer  IWicht  Uber  den  Hetrleb  der  königl.  bayerischen  Verkebrsanstalten  im  Yerwaltangnjahre  19P5 
nebst  Nachrichten  Uber  den  KlBenbahnneobau.  Herausgegeben  von  der  (ieneraldlrektion  der  königl  bajeri-tlicit 
StaaNeisenbahnen  und  der  Iiirektion  der  königl.  bayerischen  Ponten  und  Telegraphen,  München. 
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Ii 


der 

H  a  Ii  n  I  l  n  I  e  n 


Betriebs- 
lange 

km 


Ocsammt- 
bauaufwand 
Ende  1886 

M 


Hiervon 
wurden  Ton 
den  Inter- 
essenten be- 
stritten fDr 
Grunderwerli 
u  «  w. 


Ee  betrugen  im  Jahre 


die 


demnach  die 
Mehr 


Fi 


Aoxgahon 


M 


M 


Uebertrag 

Neusorg  -Fichtelberg  .  . 

Forchheiin  —  Ebermann- 
stadt  

Traunstein— Trostberg  . 

Jossa   Brückenau   .   .  . 

Hassfurt— Hofheini  .   .  . 

Günzburg— Krumbach 

Passau    Freyung    .   .  . 

Forchheim-JIüchstadta.A. 

Neustadt  a.  S.  —  Königs- 
hofen i.  G  

Kitzingen— Gerolzhofcn  . 

Erlangfu  —  Herzogen- 
aurach   

Freilassing— Laufen  .  . 
und 

Laufen  Tittmoning  .  . 
Grafing— Glonn  .  .  .  . 
Selb  Bahnhf— Selb  untere 

Stadt   

und 

Selb  obere  Stadt  —  Lud- 

wigsmühlc  

Kellmünz  -Babenhausen 
Wicklesgreuth  —  Winds- 
bach   

Dinkelscherben  —Thann- 
hausen   

Cham — Waldmünchcn1)  . 
Langenzenn  —  Wilherms- 

dorf«)  

Breitengüssbach- Ebern ') 
Traunstein -Rnhpolding1) 
Kempten  Pfronten»)  .  . 
Schnaittach  —  Simmels- 
dorf-Hüttenbach 1  .  . 
Straubing— Bogen »)  .  . 
Wolnzach — Mainburg't 
Gemünden -Hammelburg 
Cham  -Kötzting— Lnm 
Eichstätt  Bahnhof— Eich- 

stättt  Stadt  

Hierzu  die  für  Bcchnungd. 
Meiiiingcn'schcnStaates 
gebauten  Lokalbahnen: 
Ludwigsstadt— Lehesten . 
Rentu  ertshausen  —  Röm- 
hild  

Summe  B 
Dagegen  1804 


307,«  i 

14,73 
14,73 

21, ss 
17,o; 
15,ty 

27,87 

49,ss 

22,7t 

23,2> 
30,ot 

11,76 
12,33 

24,o2 
10,ci 

4,oo 


0,97 
10,30 

11,77 

13,*; 
22,os 

6,is 

18.33 

13,so 
30;6<t 

9,77 
9,70 
23,27 

27,M 

40,*2 
5,17 


7,«o 


10,73 


17  411228,06 

833075,*» 

82«  354 ,H9 
924  317,t5 
841  496,go 
751  7IO,t3 
1  34«  017.20 
6225  352,os 
874  311,0» 

1  168  780,« 
1  «57  955,»4 

490968,29 
592  793,2t 

9<M  9I7.&7 
507  839,01 


343  868,*! 

501 1 03,2:» 

496  851,05 

«71  681,oi 
1  148  310,t5 

252  «17,3i 
902138,91 
«93  630,70 

15%  014,77 

379  796,61 
1  375  582,33 

990044,60 
1  443fi!»2,io 
1  100453,21 

368  105,25 


501  740,97 

459  887,99 


1 243  «63,70 
38  925,25 

114  429.47 
58  753,92 
63940,26 
99488,34 
128  S90,7i 
459735,46 
72  317,-9 

147  798,*9 
242  023,93 

22119,14 

48  846,29 

66156.1* 
SO  642.« 


45039,40 

27  92»,7j 

25  597,60 

60  018,96 
105290,13 

40  177,« 
30«,  io 
29  296,52 
96  297,95 

6  07"?,so 
182,60 
2  337,70 

135  915,to 

83  455,99 


1  224  148,92 
38  958,07 

64  069,90 
99  639,64 
45  627,20 

44  516,«o 
124084,47 
228  035,90 

45  706.3' 

50  379,41 

95992,23 

30  364,30 
140125,3t 
37  051,02 


632  367,61 
21  Ü49,os 

I 

82605,6«; 
41 193,»7 
3  1  646,02 
29914,9», 
58  869,oh 
94  945.W, 
28  163,67 

27  081,21 
51  647,22 

i 

25003,5-. 
69  487,06 


27  145,-3 

22  836,38 

48  159,43 
24  935,8« 

5  575,io 
7  652,36 
24512,-3 
9  960,8t 

1  968,-5 
2185,97 
29  801.45 
78  39«,36 
161  084,1* 


.1 


591  781,3t 
17  309,0i 

81  464,84 
58  445,67 

13  9S0,2s 

14  601,4t 
65  715,79 

133  090,40 
17  542,7t 

23  298,20 
44  345,0t 

5  860,75 

70  638,2: 


19  447,06       17  603,96 


58814,71       16  650,30 


21  110,95 


42  194,41 

«034.-S 


t 


17  189,16        5  647,16 

I 

22605,90 
1 1  330,67 

6  410.7« 

4  941.43 
8  101,73 

5  447,«3 

1 

1  554,62 
1898«,.,.-, 
37  467,7» 
77  984,42 


48802,41       84»  798,7: 

I 


20  553,63 
13  604,6t 

•SÄ5/?* 
2  710,93 
16411,11 
4  513,si 

399.37 

581,34 

10814,90 
40929,13 
83  149,66 

18003.64 


71  438.77  23  759.M 
21972,1m      20  4Ü9;9- 


47  679.26 
4  502.12 


869,»"1) 
741,2t 


48  667  797,39 
40  991  757,5- 


3  495  757,79 
2932  717,74 


2  908  922,7»  1  4;* « 861,72  1  419  071, «8 
2  55»  414,r.4  1294  90«,:o    1259  507.31 


')  Im  I.-.nfo  des  Jahres  1886  eröffnet.  -  »,  Hiervon  wurde  die  Tnellstrecke  Markt  Wolnzach-Malnburg  im  Laufe 
Jahres  1895  eröffnet.  -  >,  Davon  36.08  km  gepachtet 
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f  Zeiuchrift 

[fnr  Kleinbahnen. 

 -—  • 


Die  sonstigen  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1895  gegenüber  1694  sind  in  der  nach- 
stehenden Uebersicht  zusammengestellt: 


Vizinalbahuen 


1894 


1895 


Lokalbahnen 


1894 


1895 


Befördert  wurden: 

Personen  Anz. 

Reisegepäck  kg 

Fahrzeuge  Anz. 

Loichen  „ 

Thiere:  Wagen  , 

Stück   

Güter  t 

Es  betrugen  die  Einnahmen: 

für  Personen  

f,  Reisegepäck  

„  Fahrzeuge  

Leichen  

Thiere  

„  Güter  

Uebrige  Einnahmen  

Im  ganzen   

Es  betrugen  die  Ausgaben: 
Tür  Besoldung  und  sonstige  Personal- 

ausgaben   

„  Feuerung  der  Lokomotiven,  Be- 
leuchtung und  Beheizung  der  Lo- 
kale   

„  Bahnunterhaltung  

,.   Reparatur  der  Transportmittel  .  . 

Uebrige  Ausgaben  

Im  ganzen  


Von  dem  Bauaufwande  Ende  1895  entfallen: 


M 


813  750 
3966280 
20 
25 
1895 
26  305 
489011 

445092 
26555 
83 
205 
16  717 
656  255 
8061 
1 151 969 


431166 


102  621 
172  383 
b6  686 
35  L06 
781065 


884  400 
8  945  330 
18 
21 
19S0 
28635 
528  668 

454  002 
27  680 
76 
178 
17  819 
605997 
8520 
1114171 


430  489 


108791 
146  773 
38  518 
33  588 
768  15D 


26-1297 
3  287  340 

* 

28 
3167 
42722 
758  195 

1076932 


190 
64  764 

1310089 
87  211 

2654  414 


665  684 


305963 
192  100 
88741 
42  418 
1294  9- '7 


8226792 
4608114 

« 

54 
3343 
46757 
935866 

1212969 
31960 

344 
51 229 

1  511 145 
101275 

2  908923 


741 012 


368873 
228903 
10349-2 
47  572 
1  489855* 


aaf 
Aufsicht 
und  Ver- 
waltung 

M 

kllf 

Bahnkörper 

Schienen 
läge 

M 

ailf  auf 
Hochbauten. 

Telegraphen]  Fahr- 

*1d,  E,n-  I  materlal 
riclitungen  | 

M  M 

Zusammen 

auf  1  Im 
im  ganzen  Jletneb*- 
Unee 

M  M 

bei  den  vollspurigcn  Lokal- 
bahnen (ausschliesslich  der  ge- 
pachteten Strecken)   

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 
bahn Eichstädt  Bahnhof— Stadt 

678621 

4  381802 
19479 

10  250417   2  760895    1  765  678 

33  397  320   5  361782    4  107159 
214  481       48  312       85  883 

16  455  tili  92316 

i 
1 

47  248  003  57074 

368105  71«*» 

i 

Au  Transportmitteln  waren  für  letztere 
Lokalbahn  Ende  1895  vorhanden:  3  Tcndcr- 
lokomotiven,  6  Personenwagen.  2  Gepäck- 
wagen, 5  Güterwagen  und  16  Rollscheinel  zur 
Beförderung  vollspuriger  Güterwagen;  die 
Beschaffungskosten  haben  insgesamint  120000  M 
betragen.  Geleistet  wurden  im  Jahre  1*95 
40904  Zug  (Nutz-, 'kilometer  und  341  076  Wagen- 


achskilomctcr.  Die  Kosten  des  verbrauchten 
Materials  betrugen  durchschnittlich  auf  lOiW 
Nutzkm  141,»»  M,  auf  1000  Wageuachskro  16.*  M 
Lediglich  für  vollspurige  Lokalbahnen 
waren  am  Jahresschlüsse  im  Betriebe:  321  Per- 
sonenwagen, 1  Gepäckwagen.  67  vereinigte 
Post-  und  Gepäckwagen  und  97  bedeckte 
Güterwagen,  säinmtlich  zweiachsig. 
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Kleinbahnen  in  England. 

Auf  S.  204  dieses  Jahrgangs  der  Zeit- 
schrift für  Klcinbuhnen  ist  mitgetheilt  wor- 
den, dass  auf  Grund  des  neuen  englischen 
Klcinbahngesetzcs  bis  zum  31.  Dezember  1896 
bereits  28  Projekte  der  Kleinbahnkommission 
zur  Prüfung  eingereicht  worden  sind.  Von 
diesen  Projekteu  sind,  wie  wir  den  Railway 
News  vom  1.  Mai  1897  entnehmen,  schon  19 
genehmigt,  nämlich  in  England  die  Kleinbah- 
nen Crcwe  und  Umgebung,  West-Hartlepool, 
Basingstokc  und  Alton,  Dartford  und  Eyns- 
ford,  Dartford  und  Eynsford  mit  Zweiglinien, 
Tonbridge  Claygate  Cross  und  Nettlestcd, 
Grimsby  und  Saltfleetby,  Potteries  District, 
Flamborough  und  Bridlington,  Robin  Uood 
und  Koyds  Green  Lower;  in  Wales  die  Bahnen 
Llamludno  und  Colwyn  Bay,  Port  Eynon  und 
Gyno  Wood;  in  Schottland  die  Linien  Aber- 
deen  und  Echt,  Fountainhall  und  Lander, 
Elliot  Station  und  Carmyllie  Quarrics,  Elvan- 
foot  Station  und  Wanlockhead,  Cromarty  und 
Dingwall,  Forsinard  und  Portskerra,  The 
Mouud  Embo  und  Darnoch. 

Ein  Projekt,  das  der  Giflord  und  Garvald- 
bahn  (Schottland),  ist  zurückgewiesen,  zwei  — 
«las  der  Bahn  Aberdeen  und  Umgebung  und 
das  der  Bahn  Edinburgh  und  Umgebung  — 
sind  während  der  Untersuchung  zurückgezo- 
gen worden.  Bei  den  übrigen  Bahnen  ist  die 
Untersuchung  noch  nicht  abgeschlossen. 

In  4  und  5  Monaten  ist  somit  geleistet 
worden,  wozu  unter  dem  früheren  Recht  Jahre 
erforderlich  waren;  den  Zweck  der  Beschleuni- 
gung: des  Prüfungsverfahrens  hat  man  also 
offenbar  erreicht. 


Verkehr  noch  garuicht  erschlossenen  Gegen- 
den die  örtlichen  Bau-  und  Vcrkchrsverhält- 
nisse  die  Bestimmung  der  Spurweite  ent- 
scheiden müssen. 

Sie  schlägt  für  die  landwirtschaftlichen 
Gebiete  Südafrikas  Bahnen  mit  61  oder  76  cm 
Spurweite  vor,  die  ihrer  Ansicht  nach  nur  etwa 
25-30000  M  für  das  Kilometer  kosten  wurden. 
Zahlreiche  Anschlussgleise  sollen  in  die  ein- 
zelnen Farmen  führen,  von  den  Farmern  aber 
selbst  erbaut  werden.  Ein  Zug  täglich  in  jeder 
Richtung  mit  einerStundengeschwindigkeit  von 
16  bis  24  km  würde  nach  der  Meinung  der  Kom- 
mission genügen;  zwei  Klassen,  eine  für  die  Ein- 
geborenen und  eine  für  die  Europäer,  müssten 
vorgesehen  werden.  Regierung  und  Gemein- 
den (local  bodies)  müssten  einen  Zuschuss  zu 
den  Aulagekosten  gewähren,  unter  Umständen 
auch  eine  Zinseugarantie  leisten  und  sich  da- 
für den  Erwerb  nach  Ablauf  der  Konzession 
vorbehalten. 


Neue  Straßenbahnlinien  ia  Basel. 

Nach  den  günstigen  Betriebsergebnissen, 
die  die  kantonale  Verwaltung  in  Basel  mit  der 
ersten  Linie  ihrer  elektrischen  Strassenbahn 
zu  verzeichnen  hatte,  wurde  der  Ausbau  wei- 
terer vier  Linien  in  Aussicht  genommen. 

Von  diesen  sind  die  Linien  Badischer 
Bahnhof  —  Wettsteiubrücke  —  Zentralbahnhof 
und  Klaraplatz— Klybeckstrasse  am  14.  April 
1897  dem  Betrieb  übergeben.  Die  weitereu 
zwei  Linien  werdeu  voraussichtlich  im  Mai 
und  Juni  eröffnet  werden.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  40  Motorwagen. 


Kleinbahnen  in  der  Kapkolonie. 

Wie  wir  einem  Artikel  des  Engineering, 
No.  1635  vom  30.  April  1897,  entnehmen,  hat 
die  Regierung  der  Kapkolonie  in  der  Er- 
keuntniss  der  Wichtigkeit  von  Nebenbahnen 
eine  Kommission  nach  Europa  zum  Studium 
der  Lokal-  und  Kleinbahnen  entsandt.  Diese 
Kommission  hat  jetzt  ihren  Bericht  erstattet. 
Sie  behauptet  darin  auf  Grund  der  in  Süd- 
afrika selbst  gemachten  Erfahrungen,  dass  der 
Bau  einer  Kleinbahn  mit  öl  cm  Spurweite  nur 
etwa  halb  so  viel  wie  der  Bau  einer  voll- 
spurigen  Bahn  kostet.  Sie  verkennt  aber  nicht, 
dass  das  Beibehalten  der  Vollspur  eine  Ver- 
wendung überflüssigen  Rollmnterials,  sowie 
ein  Anpassen  an  späteren  starken  Verkehr 
ermöglicht,  während  andererseits  bei  der  An- 
nahme einer  Schmalspur  die  Betriebsmittel 
und  Werkstätten  ganz  neu  zu  beschaffen  sind 
und  eine  Umladung  der  Frachten,  damit  Zeit- 
verlust und  Kostenerhöhuug  erforderlich  wer- 
den. Die  Kommission  kommt  daher  zu  dem 
Ergebniss,  dass  dort,  wo  schon  ein  Bahnnetz 
besteht,  sich  der  Bau  vollspuriger  Kleinbahnen 
empfiehlt;  dass  dagegen  in  abgelegenen,  dem 


Die  elektrischen  Bahnen  Europas. 

Der  Energie  electrique  entnehmen  wir  fol- 
gende Angaben  über  den  Stand  der  elektri- 
schen Bahnen  Europas.  Am  1.  Januar  1897 
waren  150  elektrische  Linien  in  Betrieb  gegen 
111  am  1.  Januar  1896;  die  Gesammtlängc  be- 
trug 1459  km  gegen  902  km,  die  Krafllcistuug 
47  5%  Kilowatt  gegen  25095  Kilowatt,  die  An- 
zahl der  Motorwageu  3100  gegen  1747.  Die 
Entwicklung  ist,  wie  die  gegenüber  der 
LeiBtungserhöhuug  geringfügige  Vermehrung 
der  Linien  erkenuen  lässt,  hauptsächlich  in 
den  grossen  Städten,  wo  der  Verkehr  auf  be- 
schranktem Raum  immer  intensiver  sich  ge- 
staltet, vor  sich  gegangen. 

An  der  Spitze  steht  Deutschland  mit  fast 
der  Hillfte  der  Gesammtlänge  und  mit  mehr 
als  der  Hälfte  der  Motorwageu. 

Das  System  der  Oberleitung  herrscht  noch, 
wie  die  zweite  Tabelle  zeigt,  bei  weitem  vor; 
doch  haben  sich  die  Botriebe  mit  unterirdischer 
Stromzuführung  bemerkenswerth  vermehrt; 
auch  die.  mit  Akkumulatoren  betriebenen 
Linien  haben  einen  Zuwachs  erhalten,  der  vor 
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allem  wohl  auf  die  gemischten  Systeme  ent-  und  Leistung,  sowie  die  Verbreitung  der 
All  lt.  Systeme  ouf  den  Bahnen  der  einzelnen  Lan- 

Die  beiden  Tabellen  geben  die  Ausdehnung     der  au. 


Tabelle  I. 


GesamnitlAngc 

Gesammtleistnng 

Gesamiiitzahl 

Linien 

der  Linien  in  km 

in 

Kilowatt 

der  Motorwagen 

in 

A    ¥11  1 
tl    IU  |. 

O    ix    11    U   t»  1 

189« 

1897 

189t; 

1897 

1  $90 

1S97 

Deutschland  .... 

406, 1 

t 

642.0» 

7194 

189G3 

132,0 

279,30 

4  490 

8  736 

225 

432 

Grossbritannien  .   .  . 

107,J 

1*7,  i* 

163 

200 

39.7 

115,o7 

1890 

5  97(1 

84 

289 

Oesterreich-Ungarn  . 

71,o 

83,;'.' 

1949 

2  380 

157 

194 

47,n 

73,7» 

1  559 

2  622 

129 

Spanien  

29,o 

47,00 

<j(M) 

600 

2(1 

4-« 

Belgien  .... 

25,o 

84,so 

1  120 

1220 

4s 

73 

10,o 

14,7.. 

540 

870 

32 

48 

10,u 

lO.oo 

200 

200 

11 

11 

Schweden-Norwegen  . 

",J 

7,1» 

225 

225 

15 

15 

Bosnien  

5.0 

5,o» 

75 

75 

6 

Rumänien  

5,v> 

140 

140 

15 

15 

Holland  

3.2 

3..0 

320 

32;  i 

14 

14 

Portugal  

2,* 

2,*» 

110 

11» 

5 

Zusammen 

1459,03 

25  (»95 

47  596 

1747 

3100 

Tabelle  II. 


L  i  n  i  e  u  mit 


Luftlcitum 


unterirdi- 
scher Strom- 
zu  führ  uns 


Mittclschienc 


Akkmnuln- 
toren  betrieb 


Zusammen 


a  m   I.  Januar 


in 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

18%  1-97 

Deutschland  .... 

35 

45 

1 

2 

4 

36 

51 

11 

19 

1 

1 

1 

4 

5 

IG 

26 

Grossbritannien  .   .  . 

8 

11 

1 

1 

8 

7 

1 

1 

18 

2«) 

7 

9 

7 

9 

Oesterreich  Ungarn 

6 

7 

1 

2 

>> 

1 

9 

10 

12 

17 

12 

i: 

2 

3 

2 

3 

3 

4 

1 

3 

-> 

•j 

2 

1 

-2 

..; 
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1 
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Schweden-Norwegen  . 

1 

1 

1 

Bosnien  

1 

1 

l 

Rumänien  

1 

1 

l 

i 

Holland  

1 

1 

l 

i 

Portugal  

1 

1 

l 

; 

Znsammen 

91 

1 

122 

3 

8 

9 

1 

8 

8 

12 

111 

160 
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Neuere  Entwürfe  von  Untergrundbahnen  fQr 
London. 

Zur  Verbesserung  des  Stadtverkehrs  in 
London  sind  in  diesem  Jahre  drei  verschiedene 
Entwürfe  zu  neuen  Eisenbahnen  vor  dem  Aus- 
schuss  des  Unterhauses  zur  ausführlichen  Er- 
örterung gelangt,  nilmlich  der  Plan  der  City- 
und  Westend-Bahn,  ferner  der  Entwurf  der 
Brompton-  und  Piccadilly-Linie  und  end- 
lich der  in  dieser  Zeitschrift  früher  bereits 
ausführlicher  mitgetheilte  Plan  einer  unter- 
irdischen Tiefbahn  unterhalb  der  bestehen- 
den Metropolitan-Distrikt-Bahn  von  Earl's  Court 
nach  Mansion  House.1) 

Der  erste  Entwurf  besteht  in  einer  9,a  km 
langen,  elektrisch  zu  betreibenden  doppelglei- 
sigen Bahn  in  zwei  eingleisigen  Tunneln  von 
Cannon  Street  nach  Hammersmith  mit  den  Zwi- 
schenstationen :  Ludgate  •  Circus,  Justizge- 
bttude,  Wellingtonstrasse,  Trafalgar  Square, 
Piccadilly-Circus,  St.  Jaines's,  Hydepark-Corner, 
Knightsbridgc,  Royal  Albert  Hall,  Kensington 
Church,  Earl's  Court  und  Addison  Koad.  Diese 
Bahn  würde,  wie  ein  Blick  auf  den  Londoner 
Stadtplan  lehrt,  besonders  in  der  Gegend  zwi- 
schen Haminersmith  und  Kensington  einen 
äusserst  lebhaften  Wettbewerb  gegen  die 
bestehende  Untergrundbahn  hervorgerufen 
haboD,  die  hier  dem  Verkehrsbedürfniss  voll- 
auf entspricht.  Der  Bahnentwurf  der  City- 
und  Westend-Bahn  ist  aus  diesem  Grunde  auch 
von  dem  Ausschuß  des  Unterhauses  abge- 
lehnt worden. 

Der  zweite  Entwurf,  die  Brompton-  uud 
Piccudilly-Liuie.  ist  eine  ebenfalls  in  zwei  Tun- 
neln geplante  Untergrundbahn  von  8,s  km 
Lange,  die  sich  im  wesentlichen  als  eine 
Stichbahn  voni Piccadilly-Circus  nach  Brompton 
Road  mit  einem  Endbahnhof  daselbst  nahe 
dem  South  Kensington  Museum  darstellt  und 
sich  daher  unter  Umstünden  als  ein  werth- 
voller Verkehrszubringer  für  die  Untergrund- 
Distriktbabn  mit  den  Stationen  Brompton  Road 
und  South  Kensington  erweisen  könnte.  Die 
Linie  beginnt  in  der  Air. Strasse  am  Piccadilly- 
Circus,  bat  fünf  Zwischeustationen  in  der  Ar- 
lingtonstrasse,indcrDowerstrasse,  in  Piccndilly, 
am  Hydepark  Corner  und  an  der  Knightsbridgc, 
und  endet  in  der  Brompton  Road.  Der  Aus- 
schuss  des  Unterhauses  hat  diesen  Plan  ge- 
nehmigt, so  dass  der  Gesetzentwurf  nunmehr 
an  das  Oberhaus  gelangt,  wahrend  die  Ver- 
handlung über  den  dritten  Plan,  die  unter- 
irdische Tief  bahn,  die  vorwiegend  für  den 
Schnellverkehr  nach  dem  Innern  der  Altstadt 
zu  dienen  bestimmt  ist,  nach  Ostern  crfolgeu 
sollte.  Erhebliche  Angriffe  gegen  diesen  Ent- 
wurfsollen nach  Mittheilung  der  Railway  News 
;  vom  10.  April  d.  J.,  S.  575),  denen  wir  diese 
Nachrichten  entnehmen,  nicht  zu  befürchten 
sein.  Durch  die  Stichbahn  der  Brompton-  und 
Piccadilly-Linie  erhltlt  das  wichtige  Verkehrs- 


gebiet, dessen  Mittelpunkt  der  Piccadilly-Circus 
und  das  südliche  Ende  von  der  Rcgentstrassc 
darstellt,  unmittelbare  Verbindung  mit  allen 
westlichen  und  südwestlichen  Vororten  ver- 
mittelst der  vorhandeneu  Untergrundbahn. 
Ueber  die  Lage  der  Stationen  ist  im  ciuzelnen 
noch  folgendes  anzuführen:  Die  südwestliche 
Endstation  soll  am  südlichen  Ende  von  der 
Exhibition  Road  liegen,  und  durch  eiue  be- 
sondere Tunnelverbindung  den  Reisenden  der 
Uebcrgang  von  hier  nach  der  Distriktbahn 
ermöglicht  werden.  Die  nächste.  Station  liegt, 
dem  Gebäude  des  Oratory  benachbart,  in  der 
Vereinigung  der  Brompton  Road  mitder  Fulham 
Road,  die  folgende  an  der  der  Brompton  Road 
mit  der  Knightsbridge  an  der  Einmündung  von 
der  Sloanestrasse;  westlich  von  St.  George's 
Hospital  folgt  die  Station  Hydepark-Corner, 
und  am  Südende  der  Downstrasso  die 
nächste,  für  den  Verkehr  von  Park  Lane  und 
Umgebung  und  des  gegenüberliegenden  Green- 
parks  bestimmt;  dann  folgt  die  Station  in  der 
Arlingtonstrasse ,  nahe  der  St.  James  • 
Strasse,  Old  Bondstrasse  und  der  königlichen 
Akademie;  die  letzte  Station  endlich  liegt  in 
der  Airstrassc,  der  letzten  Querstrasse  von 
Piccadilly,  westlich  vom  Piccadilly  -  Circus. 
Die  Kraftstation  soll  auf  einem  2,4  km  südlich 
von  der  Linie  entfernt  gelegenen  Grundstück 
bei  Chelsea  Creek  angelegt  werden,  woselbst 
Kohlen  und  alle  sonst  erforderlichen  Materia- 
lien auf  dem  Wasserwege  leicht  hinbefördert 
werden  können.  Die  elektrische  Energie  soll 
durch  Kabel,  die  unter  den  Strassen  in  Röhren 
verlegt  werden,  zugeleitet  werden.  Die  Bahn- 
linie liegt  durchgehend»  im  Londoner  Thon- 
boden; die  beiden  Tunnelröhren,  von  je  8,107  m 
innerem  Durchmesser,  sollen  im  allgemeinen 
nebeneinander  und  in  gleicher  Höhe  liegen;  die 
Tunnel  für  die  Stationen  haben  gleichfalls 
kreisförmigen  Querschnitt  und  ü.ioz  m  Licht- 
weite; die  3,30  tu  breiten  Bahnsteige  sollen  in 
diese  eingebaut  werden,  jede  Station  soll  zwei 
Aufzüge  und  Zugangswcndeltreppcn  erhalten. 
Die  gesammte  AnInge  soll  in  zwei  Jahren 
hergestellt,  und  tagsüber  Dreiminutenverkehr 
eingerichtet  werden.  Das  Aktienkapital  soll 
12  Millionen  Mark  betragen.  Der  Eutwttrf  der 
Bahnanlnge  stammt  von  den  Ingenieuren  Sir 
James  W.  und  Mr.  William  Szlumper,  die 
elektrischen  Einrichtungen  sind  von  Professor 
Kennedy  entworfen. 


')  Vergl.  /eitfchrill  ftir 


Neuere  Erfahrungen  mit 
mechanisch  betriebenen  Strassenfahrzeugen 
in  Frankreich. 

Wie  wir  dem  Dezemberheft  der  Annales 
des  Ponts  et  Chaussees  von  18%  entnehmen, 
haben  im  Mansdepartement  in  Frankreich  Ver- 
suche mit  einem  Dampfstrassenwagen  nach 
dem  System  Scotte  stattgefunden  und  ein  be- 
friedigendes Ergebniss  gehabt.    Man  sah  sich 
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zu  dieser  Probe  veranlasst,  weil  die  Militär- 
behörde gegen  den  Bau  mehrerer  Linien  eines 
ursprünglich  geplanten Kleinbahnnetzcs  Wider- 
spruch erhoben  und  ein  Betrieb  mit  Pferden 
sich  nicht  bewährt  hatte.  Die  Versuchsfahrten 
haben  in  der  Zeit  vom  4.  bis  26.  Juli  1896  in 
allen  Theilen  des  Departements  und  unter  den 
verschiedensten  Wege-  und  Steigungsverhält- 
nissen  stattgefunden. 

Der  Zug,  den  die  Societ6  des  chaudiercs 
et  voitures  ä  vapeur  geliefert  hatte,  bestand 
aus  dem  Motorwagen,  4170  kg  schwer  und 
ausser  der  Maschine  noch  Platz  für  14  Per- 
sonen enthaltend,  und  einem  Anhängewagon, 
1500  kg  schwer  und  mit  Platz  für  24  Personen. 
Die  technischen  Einzelheiten  der  Maschinerie 
sind  in  dem  Berichte  des  Annales  ausführlich 
angegeben,  auch  ist  das  Ergebnis»  jeder  ein- 
zelnen Fahrt  besprochen.  Das  Ergebniss  ist 
dahin  zusammengefasst: 

Der  Zug  hat  auf  allen  Strassen  des  Depar- 
tements verkehren  können,  um  so  leichter,  je 
besser  und  regelmässiger  die  Wege  waren. 
Pferde  scheuten  nur  selten.  Dampf  und  Hauch 
wurden  nicht  in  störendem  Masse  entwickelt. 
Der  Zug  Hess  sich  fast  augenblicklich  zum 
Stehen  bringen  und  ebenso  sicher  wie  ein  ge- 
wöhnlicher Wagen  lenken. 

Wie  der  Zug  auf  aufgeweichten  Strassen 
oder  bei  Schnee  läuft,  hat  man  nicht  versuchen 
können. 

Die  Geschwindigkeit  wechselte  je  nach 
dem  Gefälle  und  dem  Zustand  des  Weges. 
In  der  Ebene  auf  fester  Strasse  betrug  sie 
durchschnittlich  15—16  km  in  der  Stunde,  fiel 
auf  6—6  km  bei  Steigungen  und  stieg  auf  18 
bis  20  km  bei  starkem  Gefälle;  im  Durch- 
schnitt der  durchlaufenen  628  km  betrug  sie 
12  km  in  der  Stunde.  Doch  muss  man  bei  «1er 
Aufstellung  eines  Fahrplans  noch  berücksich- 
tigen, dass  ziemlich  häufig  ein  Aufenthalt 
allein  aus  Betricbsrücksichten  erforderlich  ist. 

Der  Koksverbrauch  stellte  sich  auf  4,9  kg 
für  das  Kilometer;  man  glaubt,  ihn  bei  regel- 
mässigem und  geübtem  Betriebe  auf  4  kg 
herabdrücken  zu  können.  An  Oel  und  Petro- 
leum wurden  72  gf  an  Wasser  25  Liter  für  das 
Kilometer  verbraucht. 

Schliesslich  wurden  noch  Versuche  über 
die  Zugkraft  des  Motorwagens  angestellt  und 
dabei  gefunden,  dass  er  auf  ebener  Strasse 
oder  bei  geringer  Steigung  und  auf  gutem 
Wege  ein  Bruttogewicht  von  mindestens  15  t 
ziehen  kann. 

Die  Kosten  der  Probe  stellten  sich  auf 
1653.73  Frcs.;  davon  entfallen  auf  die  Miethe 
733,:«  Frcs.  und  auf  den  Eisenbahntransport 
290.3J  Frcs  ,  so  dass  als  eigentliche  Versuchs- 
kosten 630,0«  Frcs.  bleiben. 

Ueber  die  am  29.,  30.  und  31.  Januar  1897 
veranstalteten  Wettfahrten  mechanisch  betrie- 
bener Wagen  und  durch  Motoren  angetric» 
bener  Fahrräder  auf  der  Strasse  von  Marseille 
über  Frcjus  nach  Nizza  und  von  hier  nach 
Monte  Carlo,  wird  ferner  im  Genie  Civil  No.  18, 


S.  278  des  laufenden  Jahrgangs  eingehend  be- 
richtet Der  Höhenplan  der  durchfahrenen 
Strecke  und  eine  graphische  Darstellung  über 
den  Verlauf  der  Fahrten  der  einzelnen  Wagen 
und  Fahrräder  wird  mitgetheilt.  Das  Fahr- 
zeug, ein  vierrädriger  offener,  mit  Dampfmotor 
betriebener  Wagen  zu  acht  Sitzen,  das  den 
ersten  Preis  davontrug,  ist  abgebildet;  geführt 
wurde  er  vom  Grafen  von  Chasseloup-Laubat. 
Dieser  Wagen  wiegt  2900  kg  und  hat  also 
etwa  das  doppelte  bis  dreifache  Gewicht  der 
Wagen  mit  Petroleununotoren. 

DieGesammtstreckedcrW'ettfahrtUtgiSkin 
lang  und  zerfällt  in  die  Abschnitte  Marseille- 
Frejus  von  155  km,  Frejus— Nizza  68  km  und 
Nizza— Monte  Carlo  80  km.  Die  Kontrole  über 
die  durchfahrene  Zeit  wurde  bei  La  Turbie. 
13  km  vor  Monte  Carlo,  auf  dem  Scheitel 
der  starken  Erhebung  zwischen  Nizza  und 
Monte  Carlo  ausgeübt,  so  dass  danach  die  zu 
durchfahrende,  dem  Wettbewerb  unterliegend»- 
Strecke  eigentlich  nur  240  km  lang  war. 

An  der  Wettfahrt  betheiligten  sich  diesm»! 
28  Wagen  und  9  Motorfahrräder  (Motocycles. 
und  es  kam  nur  ein  wenig  erheblicher  Unfall 
vor,  indem  ein  Wagenführer  beim  Sturz  von 
seinem  Fahrzeuge  verletzt  wurde. 

Der  mit  dem  ersten  Preis  gekrönte,  von 
Dion-Bouton  erbaute  Wagen  hat  eine  Zug- 
kraft von  18  PS  und  entwickelte  eine  durch- 
schnittliche Geschwindigkeit  von  31  km/Stunde, 
indem  er  für  die  240  km  lange  Beobachtung 
strecke  im  ganzen  7  Stunden  45  Minuten  9  Se- 
kunden Fahrzeit  brauchte.  Am  nächsten  kam 
diesem  ein  von  Peugeot  gebauter  Petroleut»- 
motorwagen  von  720  kg  Gewicht,  der  8  Stun- 
den 17  Minuten  27  Sekunden  brauchte  und  eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  29km 'Stunde 
erreichte.  Die  zeichnerische  Darstellung  dei 
Verlaufs  der  einzelnen  Fahrten  zeigt,  das?  f»:t 
alle  Wagen  mit  auffallender  Gleichmässigkeit 
und  Kegelmässigkeit  die  Strecke  durchfahren 
haben. 

Der  Dampfmotor  des  Chasseloup-  Laubai 
sehen  Wagens  wird  von  einem  kleinen  Köhren 
kessel  bedient,  der  vorn  auf  dem  Wagen  unter- 
gebracht ist.  Der  Motor  hat  Verbundcinrioh- 
tung;  der  Koksverbrauch  beträgt  bei  30  km 
Stundengcschwindigkeit4  Hektoliter  auf  K«km. 

Bei  der  Grösse  der  Wasserkästen,  die  et*» 
860  Liter  Wasser  fassen,  würde  man  etwa  7i)kni 
ohne  Aufenthalt  durchfahren  können.  Gegen- 
über den  früheren  Wettfahrten  ist  der  Iii« 
erfochtene  Sieg  des  Dampfmotors  über  den 
Petroleummotor  von  Bedeutung. 


Ueber  die  Darjeeling-Eisenbahn  in  Hin»* 
laya  entnehmen  wir  dem  Engineering,  N*°-  ^ 
vom  30.  April  1897,  folgende  Angaben: 

Die  Bahn  beginut  bei  Siliguri  in  em«' 
Höhe  von  119,4  m  über  dem  Mceresspi«'?«'1 
überwindet  beim  76.  km  eine  Höhe  von  223."  a 
uud   endet  nach   einer  Gesammtlänge  ^ 
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82,i  km  bei  dem  bekannten  Aussichtspunkte  I 
Darjeeling  im  Himalaya,  2043,«  m  über  dem  | 
Meere.  Die  Steigung  der  durchweg  als  , 
Keibungsbahn  gebauten  Linie  betragt  durch-  1 
schnittlich  1:42,  etwa  6  km  sind  mit  1:28,7  ' 
und  unmittelbar  vor  dieser  Steigung  sind  12  km 
mit  1:28,"  gebaut,  eine  kurze  Strecke  hat  so-  ' 
gar  eine  Steigung  von  1 :28. 

Die  Spurweite  der  Bahn  ist  61  cm,  sie  erlaubt  i 
Krümmungen  mit  einem  Halbmesser  von  21  m  I 
und  weniger.  Mehrere  Spitzkehren  und  Schlei-  I 
fen  —  darunter  eine  mit  einem  Halbmesser  i 
von  nur  18  m  —  müssen  helfen,  die  Höhe  zu 
erklimmen.   Am  64.  km  folgen  sich  auf  einer 
Entfernung  von  nur  420  m  nicht  weniger  als 
8  Krümmungen  und  Rückwärtskrümmungen, 
von  denen  4  einen  Halbmesser  von  nur  21  m 
haben. 

Die  Lokomotiven,  14  t  schwer,  vermögen 
36  t  ausser  der  eignen  Last  zu  ziehen.  Die 
Personenwagen  sind  8,»  m  lang,  M  m  breit 
und  2,»  m  hoch. 

Der  finanzielle  Erfolg  der  Bahn  ist  sehr 
befriedigend;  es  sind  10%  Dividende  vertheilt 
worden.  Das  Baukapital  beträgt  48  600  M  für  1 
das  Kilometer  und  ist  deshalb  so  hoch,  weil  j 
thoilweise  besondere  Vorkehrungen  gegen 
Regenunterwaschungen  zu  treffen  waren  und 
nahe  bei  Siliguri  eine  Brücke  von  210  m  in 
7  Bogen  über  den  Mahanuddyfluss  geschlagen 
werden  musste. 

Die  Bahn  hat  Güterverkehr,  da  in  dem 
durchlaufenen  Gebiete  zahlreiche  Theeplan- 
tageu  liegen,  und  Personenverkehr. 

Die  Anlage  der  Spitzkehren  und  Schleifen,  I 
sowie  der  Bau  der  Lokomotiven  und  Wagen  i 
ist  in  dem  Artikel  des  Engineering  durch  Ab-  1 
bildungen  veranschaulicht. 


Dem  Direktionsbericht  der  Budapester 
elektrischen  Stadtbahn-Aktiengesellschaft  für 

1896  entnehmen  wir  folgende  Angaben: 

Die  Gesellschaft  arbeitet  mit  einein  Aktien- 
kapital von  5  00»  000  11,  wovon  71300  «.getilgt 
sind,  und  mit  1000000  fl.  im  Jahre  1896  be- 
gebener Obligationen.  Der  festgestellte  Werth 
des  Bahnnetzes,  der  Zentralstation  und  des 
Wagenparks  nebstZubehörbeträgt  4532469,78«.; 
das  Bau-  und  Investitionskonto  belauft  sich  nach 


der  amtlichen  Bauabnahme  auf  910459,49  fl.  An 
Gleisen  sind  vorhanden  24  630.18  m  mit  Unter- 
leitung, 22  567,ss  m  mit  Oberleitung  und  3860,2t  m 
Bahnhofsgleise,  zusammen  50956,65  m.  Die  Be- 
triebsmittel bestehen  aus  121  Motorwagen 
(darunter  11  Drehgcstellwagen)  und  20  Sommer- 
beiwagen;  für  die  Priedhofdampfbahn  sind 
6  Lokomotiven,  9  Personenwagen  und  8  Lowrys 
vorhanden. 

Der  Betrieb  des  Jahres  1896  stand  unter 
dem  Einfluss  der  Millenniumsausstellung.  Es 
wurden  rund  900000  Wagenkm  mehr  geleistet, 
51 14724  Personen  mehr  befördert  und  874868,70 Ii. 
mehr  vereinnahmt  als  1895.  Die  Zahlen  er- 
geben sich  aus  der  Tabelle. 


Wagenkm 

Personen 

Einnahmen 

1896 

3  841  917.« 

17212668 

13l5168,o;  fl. 

1896 

4  740983,1 

22327  877 

1690027^7  „ 

Es  betrugen  im  Jahre  1896 

die  Gesaminteinnahmen  .   .   .  1  802  944,<a  fl.. 

die  Gesammtausgaben   .   .   .  1  124  600,78  „, 

der  Ueberschuss   678  843,»?  „ , 

dazu  Vortrag  aus  1895  ■   .   ■  22352,t»  „. 

Es  waren  also  zu  vertheilen  .  700696,»  * . 

Eine  Dividende  von  12°0  wird  vorge- 
schlagen. 

An  die  Stadt  Budapest  waren  2%  von  der 
aus  dem  Personenverkehr  erzielten  Rohein- 
nahme, d.  s.  33  800,45  fl.,  abzuführen. 

Mit  der  Budapester  Strassencisenbahn- 
gesellschaft  wurden  Verträge  abgeschlossen, 
die  einmal  der  Stadtbahngesellschaft  die  Be- 
nutzung eines  Linicntheils  der  Strassenciscn- 
bahngesellscbaft  gewährleisten  und  die  an- 
dererseits die  Strasseneisenbahngesellschaft 
zum  Ausbau  bestimmter,  den  Verkehr  inten- 
siver gestaltenden  Linien  verpflichten.  Beide 
Gesellschaften  haben  sich  den  Behörden  gegen- 
über bereit  erklärt,  den  Umsteigedienst  zwi- 
schen ihren  Netzen  einzuführen. 

Für  das  Jahr  1897  ist  der  Bau  einer  neuen 
Linie  und  der  Ausbau  des  bestehenden  Netzes 
geplant;  auch  ist  in  Aussicht  genommen,  auf 
der  Friedhofdampfbahn  den  elektrischen  Be- 
trieb einzurichten. 


Zeitsckriftenschau. 


Bulletin  de  la  Commissi™  Internationale  du 
Congrts  des  chemins  de  fer.  ißiff. 

{Bd.  II,  Xo.  4,  S.  tt»7.J 
La  Survivance  de  l'EIcctricite  dans  la 
lutte  des  divers  modes    de  Trac- 
tion    des    Tramways.      Von  Phil. 
Da  wson. 


Auszug  aus  einem  längeren  Aufsatz  des 
Verfassers  in  der  Londoner  Elcctrical  Review 
No.  964  und  906;  es  werden  insbesondere  die 
Betriebsergebnisse  und  die  Kosten  des  elek- 
trischen Strassenbahnbetricbs  verschiedener 
europäischer  und  amerikanischer  Verkehrs- 
bezirke  durch  tabellarische  Zusammenstellun- 
gen ausführlich  mitgetheilt. 
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Deutsche  Bauzeitung.  1897. 

[Art.  33,  S.  207.) 

Die  neuen  technischen  Vereinbarungen 
für  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen 
und  Grundzüge  für  Lokaleiscn- 
bah  neu. 

Besprechung  der  am  1.  Januar  1897  in 
Eralt  getretenen  neuen  Bestimmungen.  Es 
wird  hervorgehoben,  dass  die  Grundzüge  bei 
aller  Bestimmtheit  doch  der  Eigenart  jeder 
Kleinbahn  genügenden  Spielraum  lassen  und 
deshalb  hoffentlich  die  einheitliche  Gestaltung 
des  deutschen,  ja  des  mitteleuropäischen  Klein- 
bahnwesens  wesentlich  fördern  werden.  Die 
Bestimmung,  dass  für  zweigleisige  Vollspxir- 
lokiilbahncn  ein  Gleisabstand  von  4  m  ver- 
langt wird,  währeud  für  Hauptbahnen  3,4  in 
geniigen  sollen,  wird  alB  bedenklich  bezeichnet. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

18W^_ 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

\10.  Jahrg.,  No.  16,  S.  259.} 
Zum   Begriff  „wohlerworbene  Hechte" 
nach    preussischem  Kleinbahnge- 
setz. 

Dr.  Karl  Hilse-Berlin  behandelt  nach  einer 
allgemein  gehaltenen  Einleitung  die  Fragen, 
ob  das  vorbehalten«  Recht  des  Strasscneigeu- 
thümers  auf  deu  Erwerb  einer  Theilstrecke 
und  die  Frist  für  den  Eintritt  des  Erwerbs- 
rechts einseitig  abgeändert  werden  können, 
sowie  ob  die  Staatsbehörden  sich  auch  in 
einen  Streit  zwischen  einem  Privatunterneh- 
mer und  einer  Gemeinde  einmischen  dürften; 
er  bejaht  beide  Fragen. 

[10.  Jahr,/..  No.  lit,  S. 
Zur  Stempclpflichtigkeit   der  Zustim- 
m  ungsergänzun  g. 
Dr.  Hilse-Berlin  giebt  eiue  kurze  Ergäu- 
zungsausführung  zu  dem  Aufsatz  von  Hinze 
in  No.  12  derselben  Zeitschrift.») 

Elektrotechnische  Zeitschrift,  lfff/7. 

[18.  Jahrg.,  lieft  18,  8.  2M.\ 
Ncbenschlussniotorcn  für  elektrischen 
St  raison  bahnbe  trieb.  VonDr.Luxen- 
berg. 

Kritische  Besprechung  des  Aufsatzes  von 
Wm.  Baxter  über  die  angeblichen  Vortheile 
der  Nebenschlussmotoren  bei  der  Verwendung 
im  Strassenbahnbetriebc  (Elektrotechnische 
Zeitschrift,  1BU7,  Heft  9,  S.  130 )-  Der  Verfasser 
führt  aus,  dass  die  von  Baxter  aufgeführten 
Fehler  der  Nebenschlussmotoren  theils  nicht 
vorhanden,  theils  belanglos  seien,  und  dass 
der  Grund,  weshalb  solche  bisher  nicht  zur 
allgemeineren  Anwendung  im  Strassenbahn- 
betriebe gekommen  sind,  in  anderen  Ursachen 
nis  in  Schwierigkeiten  bei  der  Herstellung  zu 
suchen  sei;  auch  sei  die  Stromwiedergewin- 


'.  Vei «!  Z.  utchrilt  It.i  Kleinbahnen,  lfCT  tv  ZIO. 


nung  der  Neben schlussmotoreti  selbst  bei  Bah- 
nen mit  einer  mittleren  Steigung  von  &kv!» 
ein  direkter  wirtschaftlicher  Nachtheil  und 
könne  erst  bei  Steilbalineil  mit  Zahnschienen 
unter  Umständen  vorteilhaft  werden  (wie  das 
Beispiel  der  Barmer  Bergbahn  zeige).  Ferner 
werden  mehrere  Nachtheile  der  Nebeuschluss- 
motoren  näher  ausgeführt,  und  es  wird  daraus 
gefolgert,  dass  deren  Auwendung  im  allge- 
meinen keiue  so  wesentlichen  Vorzüge  biete, 
um  die  höheren  Kosten  für  Ausbesserung  und 
Instandhaltung  zu  rechtfertigen.  Nur  bei 
Steilrampen  komme  der  Vortheil  der  Energie- 
wiedergewinnung  durch  Nebenschlusswagen 
zur  Geltung.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  266  und  818.; 

Engineering.  IHtfl. 

(Bd.  (J3,  No.  1632,  Ä  **M 
Deep  Tuunel  Railways  for  London. 

Berichterstattung  über  die  neueren  Pläne 
und  Gesetzentwürfe  zu  elektrischen  Unter- 
grundbahnen im  Westen  von  London  (vergl. 
die  Mittheilung  Seite  353  dieses  Heftes  der 
Zeitschrift  der  Kleiubahneu)  und  ihre  bishe- 
rigen Schicksale  bei  der  parlamentarischen 
Behandlung.  Die  Brompton-  und  Piccadilly- 
Linie  und  die  City-  und  Westend-Bahn  werden 
eiugehend  erörtert. 

Engineering  News.  18i/7. 

[Dd.  37,  No.  14,  S.  211} 

A  new  Fender  for  Street  Cnrs. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  neuen 
von  Ira  N.  Stanley  angegebenen  Schutzvor- 
richtung für  Strassenbahnwagen,  die  an  dem 
Untergestell  der  Wagen  au  jedem  Ende  be- 
festigt und  unabhängig  von  den  nickenden 
Bewegungen  des  Wagenkastens  und  der  Platt- 
formen augeordnet  ist.  Der  untere  Theil  de* 
Rahmens  der  Schutzvorrichtung  kann  sich  da- 
her auf  ganz  geringen  Abstand  der  Stra^en- 
fläche  annähern,  ohne  dass  die  Gefahr  eintriu 
dass  er  infolge  der  Bewegungen  bei  der  Fahrt 
die  Strassenfläche  berührt. 

[Bd.  30,  No.  23,  S.  X] 
Tramway  Automobile  avec  Motcur  i 
Gazoline. 
Mittheilung  nach  Engineering  News  über 
einen  in  Dayton,  Ohio,  in  Betrieb  gesetzten 
Gasmotorwagcn  für  den  Dienst  der  Straßen- 
bahnen, der  durch  Gasolin  betrieben  wird. 
Die  Bauart  des  Wagens  ist  in  den  Abbildungen 
näher  erläutert. 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strasstnbahnwesens.  18&- 

[V.  Jahrg.,  4.  Heft,  8.  W>| 
lieber   die  Umgestaltung   der  Pferde- 
bahn Linz  — Urfahr  für  den  elekiri 
sehen  Betrieb  und  die  Erbauung 
der   Bergbahn  Urfahr- Pöstiing*- 
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berg  als  elektrische  Adhäsions- 
bahn. Vortrag  des  Bauunternehmers 
G.  v.  Ritschi. 

Grösste  Steigung  der  Strassenbahn,  deren 
Spurweite  0,»  m  beträgt,  Sä,«  %,  der  Bergbahn 
10,4%.  Diese  überwindet  im  ganzen  einen 
Höhenunterschied  von  254,»  m  und  erreicht 
eiue  Höhe  von  519,4  m  über  dem  Meere;  klein- 
ster Krümmungshalbmesser  50  m,  Spurweite 
1  m.  Die  Stromzuleitung  erfolgt  für  die 
Strassen-,  wie  für  die  Bergbahn  oberirdisch 
nach  dem  System  Thomson-Houston.  Die  bau- 
lichen Anlagen  und  Einrichtungen  werden 
ausführlich  beschrieben. 

lievista  teenologico  industrial.  1897. 

[ließ  1,  S.  49] 

Sustitucion  de  la  traeeiön  animal  por 
la  electrica  en  las  llneas  de  la 
compafiia  de  transvfas  de  Barce- 
lona. 

Ein  ausführliches  Gutachten  über  die  von 
der  Strassenbalmgesellschaft  in  Barcelona  be- 
absichtigte Umwandlung  der  mit  Pferden  be- 
triebenen Strassenbahn  in  eine  elektrische,  er- 
stattet von  E.  CampderA  Sala. 

h'rrut  generale  des  cheminst  de  fer.  1897. 

[20.  Jahrg.,  No.  4,  .V.  284.] 

Los  Voies  de  Tramways  (Voies  en  chaussec). 
Von  M.  Kaymond  G  od  fern  au  x,  Inge- 
nieur des  Arts  et  Manufactures.  Mit 
mehreren  Textabbildungen  und  8  Tafeln. 

A  bhandlung  über  den  Oberbau  der  Strassen- 
bahnen  unter  Berücksichtigung  der  geschicht- 
lichen Entwicklung  unter  dem  Einfluss  der 
Bauart  der  ersten  amerikanischen  Strassen- 
bnhncn.  Ausführlich  werden  insbesondere  be- 
schrieben: 

1.  Die  Anordnung  Marsillon,  wobei  zwei 
Doppelkopfschienen  von  gleichem  Quer- 
schnitt, die  eine  als  Fahrschicne,  die  an- 
dere als  Schutz-  oder  St  reichschiene,  neben- 
einander auf  gusscisernen  Lagerstühlen 
befestigt  sind;  diese  werden  entweder, 
unter  Verwendung  flacheisenförmiger 
Querverbindungen,  auf  Beton  gelagert 
oder  auf  hölzernen  Querschwellen  be- 
festigt; 

2.  die  Bauart  Broca,  die  sich  nicht  wesent- 
lich von  dem  ciutheiligen  Langschwellen- 
oberbau  mit  Anwendung  der  sogenannten 
Phönixrillenschiene  unterscheidet; 

3.  die  Oberbauform  Humbert,  hei  der 
Stahlschienen  mit  Doppclkopf  und  ein- 
gewalzter Rille  mittels  Schienenstühlen 
auf  Vautherinqucrschwellcn  befestigt 
werden.  (Vergl.  den  Oberbau  der  elek- 
trischen Strassenbahn  von  Marseille 
nach  St.  Louis,  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen 1894.  S.  84.  Abb.  8  und  4  } 


The  Iiailroad  Gazette,  1897. 

[Bd.  29,  No.  15,  S.  251.] 
Further  Considerations  of  the  Boston 
Subway. 

Eingehende  Erörterungen  über  die  Lei- 
stungsfähigkeit der  Bostoncr  Tunnelbahn  und 
die  Mittel  zu  ihrer  Steigerung,  über  die  An- 
ordnung der  Gleise  und  Zufahrten,  über  die 
Streckenausrüstung  und  die  Bau-  und  Be- 
triebskosten der  ganzen  Anlage. 

The  Street  ltaihcay  Journal.  Mfi. 

[Bd.  13,  No.  4,  a.  m.) 
Electric  Railway  Practica  in  Europe.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 
Ausführliche  Mitthcilung  über  die  elektri- 
schen Strassenbahnen  verschiedener  europäi- 
scher Städte,  wie  Aachen,  Versailles,  Zürich, 
Hannover,  Coventry,  Brüssel,  Lüttich,  Birming- 
ham, Basel,  Hageu,  Hamburg,  Lyon.  Die 
Oberbaukonstruktionen  in  den  einzelnen  Städten 
sind  eingehend  beschrieben  und  abgebildet. 

[Bd.  13,  No.  4,  S.  m.\ 
The   Financial   Rcsults   of  Cable  and 
Electric  Railway  Operation  in  the 
United  States. 
Uebersiohtlichc  Darstellung  der  Betriebs- 
ergebnisse,  der  Verkehrs-  und  der  finanziellen 
Verhältnisse  der  Strassenbahnen  in  den  Staaten 
Ncw-York,  Massachusetts  und  Pennsylvanien 
seit  dem  Jahre  18B5  bis  zur  Gegenwart. 

[Bd.  13,  No.  4,  X.  215.] 
A  Comparison  of  American  and  Euro- 
pean Whcel  Pratice,  with  Notes  on 
General  Condition  of  Service.  Von 
P.  H.  Griffin. 
Vergleich  der  amerikanischen  und  euro- 
päischen Praxis  in  der  Behandlung  der  Wa- 
genräder im  Strassenbahnbctrieb. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1897. 

[No.  n  s.  2*;.] 

Ueber  elektrische  Strassenbahnen  mit 
feststehenden  Akkumulatoren. 
Auszug  aus  einem  Vortrag,  den  L.  Schrö- 
der im  Berliner  Elektrotechnischen  Verein  ge- 
halten hat.  Es  werden  Angaben  über  die 
Leistungsfähigkeit  und  den  Kohlcnverbrauch 
der  mit  Akkumulatorenbatterien  versehenen 
Strassenbahnen  Zürich,  Meckenbeuren  Tett- 
nang,  Remscheid  gegeben. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-_ 
Verwaltungen.  1S!(T. 

[No.  3'i.  37.  .v.  311,  327.) 
Betriebsergebnisse  schmalspuriger 
Eisenbahnen. 
Eingehende  Besprechung  der  auf  S.  119  ff. 
und  170  ff.  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  ab- 
gedruckten Statistik  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen für  das  Betriebsjahr  1*94  von  Zeztila. 
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Mitteilungen  des 
Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  i0,  einsenden. 


Geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-18. 


Als  neues  Mitglied  ist  dein  Verein  bei- 
getreten: 

die  Stadtische  Strassenbahn  in  Ober- 
hausen (Rheinland). 


Verein  Deutscher  Strassenbahn-  nnd 
Kleinbahn  -Verwaltungen. 
Generalversammlung  des  Vereins  Freitag, 
den  «.,  und  Sonnabend,  den  7.  August  1897, 
in  Hamburg. 

Das  Programm  wird  später  veröffent- 
licht und  den  Mitgliedern  durch  Kund- 
schreiben initgetheilt. 

Vom  6.  bis  9.  August  rindet  auf  dem 
Bahnhof  Falkenried  eine  Fachausstel- 
lung statt,  zu  deren  Beschickung  Inter- 
essenten eingeladen  werden.  Die  Ausstel- 
lung soll  umfassen: 

I.  Gleisbau.  —  Schienen,  Weichen,  Kreu- 
zungen u.  s.  w. 

II.  Motorwagen.  —  Untergestelle,  Achsen, 
Rüder,  Bremsen  u.  s.  w. 

III.  Elektrische  Ausrüstung  der  Wagen, 
als  Motore,  Widerstünde,  Regulatoren, 
Belcuchtungsgegenstfinde.  u.  s.  w. 

IV.  Streckenausrüstung  für  elektrischen 
Betrieb. 

V.  Elektrische  Messapparate  für  Strassen- 
bahnzwecke. 

VI.  Litteratur,  Zeichnungen  und  Modelle, 
die  voraufgeführten  Abtheilungen  be- 
treffend. 

Die  Strasseneisenbahn-  Gesellschaft  in 
Hamburg  stellt  für  die  Ausstellung  die  er- 
forderlichen Räume  —  darunter  eine  72  m 
lange,  18  m  breite  Wagenhalle  —  unent- 
geltlich zur  Verfügung.  Transport,  Auf- 
stelhuigs-  und  Versicherungskosten  fallen 
zu  Lasten  des  Ausstellers. 


Interessenten,  die  au  der  Ausstellung 
sich  zu  betheiligen  wünschen,  werden  ge- 
beten, sich  bis  zum  1.  Juli  bei  der  Direk- 
tion der  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in 
Hamburg,  Stadthausbrücke  11,  I,  zu  mel- 
den, bei  der  auch  alles  Nähere  zu  er- 
fahren ist. 

Hamburg,  den  18.  März  1897. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen. 

Kühl. 


Ueber  den  Oberbau  fUr  Strassen  bahnen. 

Von 

Dr.  Vietor, 
Ingenieur  in  Wienbaden 

Mit  einer  Tafel. 

Als  man  anfing,  Strassenbahnen  zu 
bauen,  befand  man  «ich  bezüglich  des 
Oberbaues  zum  Theil  unter  dem  Einfluss 
derHauptbahntechnik  und  verwendete  Holz- 
unterlagen, Holzschwellen,  allerdings  we- 
niger Querschwellen  als  Langschwellen,  auf 
welche  die  verhältnissmässig  leichten 
Eiscnschiencn  aufgenagelt  wurden.  Holz- 
schwellen sind  seitdem  selbst  für  leichteren 
Pferdebetrieb  längst  als  unbrauchbar  er- 
kannt worden,  und  zur  Zeit  bedient  man 
sich  für  den  Strassenbahnbau  nur  noch 
solcher  Schienen,  welche  ohne  Schwellen 
mit  entsprechend  breiten  Füssen  direkt  in 
der  Bettung  ruhen.  Der  Motorbetrieb  mit 
seinen  höheren  Radlasten,  grösseren  Ge- 
schwindigkeiten und  seiner  für  den  Oberbau 
ungünstigeren  Antriebsweise  erfordert  einen 
besonders  kräftigen  und  haltbaren  Ober- 
bau; nur  Pferdebetriebe  mit  ganz  ausser- 
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gewöhnlich  rascher  Wagenfolge  stellen 
unter  Umständen,  wie  z.  B.  auf  manchen 
Berliner  Strassenbahnstrecken,  fast  gleiche 
Ansprüche  an  die  Leistung  des  Oberbaues. 
Für  derartige  Pferdebahnen  sind  bei  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  ganz 
besondere  Massnahmen  geboten. 

Für  die  Hauptbahn  -  Oberbautechnik 
liegen  die  Verhältnisse  im  allgemeinen 
weniger  schwierig  als  für  die  Strasscn- 
bahn -  Oberbautechnik.  Dort  können  die 
Techniker  gewissermassen  unbeschrankt 
ihre  Erfahrungen  aus  der  Praxis  verwerthen, 
sie  haben  freiere  Hand  und  somit  einen 
leichteren  Stand,  während  hier  stets  Rück- 
sichten auf  die  Strassenbautechnik  mit  ihren 
Kanal-  und  Drahtleitungen  unter  dem 
Strassendamm  und  auf  die  Bedürfnisse 
und  Eigenheiten  des  Fuhrwerksverkehrs 
hinsichtlich  der  Einbettung  des  Gleises 
in  den  Strassendamm  genommen  werden 
müssen.  Ausserdem  macht  der  Einbau  in 
die  feste  und  kostspielige  Strassendecke  alle 
Unterhaltung»-  und  Erncuerungsarbeiten, 
welche  ein  Gleis  im  Laufe  der  Zeit  erfor- 
dert, schwierig,  störend  und  theuer  und  er- 
schwert die  Ueberwachung  der  Gleise  we- 
sentlich. 

Ein  Gleis  wird  um  so  mehr  vom  Bahn- 
betrieb in  Anspruch  genommen,  je  grösser 
der  Kaddruck  P,  je  kleiner  der  Rad- 
stand l  des  Wagens,  je  grösser  die  Fah  r- 
gesch  windigkeit  v  und  je  rascher  die 
Achsen-  oder  Wagenfolgc  n  ist.  In 
welcher  Weise  diese  einzelnen  Faktoren 
zur  Geltung  kommen,  habe  ich  versucht, 
in  einer  einfachen  Formel: 

<?,=  4^  +  800) 

zum  Ausdruck  zu  bringen,  die  innerhalb 
gewisser  Grenzen  gut  brauchbar  er- 
scheint. Diese  Formel  bezieht  sich  nur  auf 
die  einzelne  Beanspruchung  des  Gleisge- 
stänges bei  jeder  einzelnen  Fahrt  eines 
Strassenbahnwagens.  Will  man  brauchbare 
Verhältnisszahlen  für  die  Dauer  eines 
Gleises  haben,  so  muss  man  sich  an  die 
Formel  halten 

3.P.«  ,  ,  ,  nev.. 
Q3  =  n  Q,  =  -  4  l    (<-a  +  300j. 

In  beiden  Formeln  wird  ein  einiger- 
massen  richtiges  Verhält niss  des  Wagen- 
radstandes l  zu  der  Steifigkeit  des  Ober- 
baues vorausgesetzt. 

Als  ungefähre  Grenzwerthe  (Ausnahmen 
nicht  ausgeschlossen)  mögen  angeführt 
werden: 


a)  für  Pferdebetrieb: 

P=1250  bis  1760  kg;  /  =  125  bis 
200  cm;  e  =  8  bis  10  kin/St; 
daher  Q,  =  1700  bis  4000; 

b)  für  Motorwagen  elektrischer  Leitungs- 
bahnen : 

P=1500  bis  2250  kg;  /  =  150  bis 
300  cm;  v  =  12  bis  20  km/St.; 
daher  Qt  =  1680  bis  7760; 

c)  für  Motorwagen  elektrischer  Akku- 
mulatorbahnen : 

P=2400  bis  2900  kg;  l  - 150  bis 
800  cm;  r  =  12  bis  20  km/St.; 
daher  Q,  =2664  bis  10000. 


also: 


Das  Verhältnis»  der  Wert  he  für  Qt  ist 
a):b):c)  =  4:7»/4:  10; 


hierbei  hat  das  durch  den  mechanischen  An- 
trieb hervorgerufene  und  oft  beträchtliche 
Drehmoment  auf  die  Triebachsen,  das  eine 
zeitweise  Entlastung  der  einen  und  Ueber- 
lastung  der  zweiten  Achse  herbeiführen 
kann,  keine  Berücksichtigung  gefunden. 
Den  Werth  für  Q,  wollen  wir  den  rollenden 
Kaddruck  nennen. 

Noch  manche  andere  Momente  sind  von 
mehr  oder  weniger  erheblichem  Einfluss 
auf  das  Verhalten  und  die  Dauer  eines 
Strassenbahngleises,  z.  B.  bezüglich  des 
Baues  der  Wagen  die  Lenkbarkeit  und 
seitliche  Beweglichkeit  der  Achsen,  die 
Aufhängung  der  Motoren,  die  federnde 
Lagerung  des  Wagenkastens  auf  dem  Käh- 
men, die  Vertheilung  des  Gewichts  auf  die 
Kader,  letzteres  natürlich  auch  bezüglich 
der  Wagenbesetzung,  und  die  Wirkung  der 
Bremsen;  doch  sollen  diese  Momente  hier 
nicht  weiter  zur  Erörterung  kommen. 

Es  soll  nun  im  folgenden  dargelegt 
werden,  wie  die  Wahl  des  für  einen  in 
Aussicht  stehenden  Betrieb  am  meisten  ge- 
eigneten Gleissystems  zu  treffen  und  wie 
das  Gleis  zu  verlegen  ist. 

A.  Beziehungen  zwischen  Rad  und 
Schiene. 

Wenn  w  ir  wissen  wollen,  welche  Form 
und  welche  Abmessungen  der  Querschnitt 
einer  Schiene  haben  muss,  so  müssen  wir 
zunächst  feststellen,  welche  Forin  und 
Grösse  die  über  das  Gleis  verkehrenden 
Kader  haben.  Der  Kadlaufknuiz  wird  bei 
uns  gewöhnlich  kegelförmig  gestaltet  mit 
einer  Neigung  von  1 : 20  oder  1 : 16  gegen 
die  Achse  des  Rades  (Abb.  1).  Diese 
Kegelform  der  Räder  hat  die  Strasscnbahn 
von  der  Dampfeisenbahn  übernommen,  bei 
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der  bekanntlich  von  jeher  auf  den  Achsen 
fest  aufgezogene  Kilder  in  Verwendung 
gewesen  sind,  denen  man  durch  diese 
Kegelform  den  Laut  in  den  Krüuunuugeu 
zu  erleichtern  und  den  ruhigen  Gang  in 


solchen  luthrechteii  Sprung  die  Herzstück- 
spitze, und  es  entstellt  kein  so  fühlbarer 
und  für  die  Haltbarkeit  des  Gleises  wie 
der  Wagen  so  schädlicher  Schlag.  Aus 
diesen  Erwägungen  ist  neuerdings  auch 


geraden  Strecken  zu  sichern  beabsichtigte,     bei  einer  deutschen  Kleinbahn,  der  Wal 

I~\  >  |  .  •         ■  -I        ■■  »t        I  1  III  /t"^     iiir  1  ii      .      i  I 


Der  theoretisch  erwartete  Vortheil  würde 
aber  in  der  Praxis  nur  unter  zwei  kaum 
jemals  (und  jedenfalls  nur  zufällig)  gleich- 
Zeitig  eintretenden  Bedingungen  zu  er- 
reichen sein,  nämlich  erstens,  wenn  der 
Halbmesser  der  Krümmung  im  genauen 
Verhiiltniss  zur  Kegelform  der  Kader  und 
der  Spurweite,  und  zweitens,  wenn  die 
Stellung  der  Achse  im  Gleis  stets  genau 
radial  wäre.  Angesichts  der  nuth wendiger- 
weise sehr  grossen  Verschiedenheit  der 
Krümmungen,  die  ein  Strassenbahngleis 
aufzuweisen  pflegt,  muss  man  von  vorn- 
herein darauf  verzichten,  aus  dem  ersteren 
Umstand  Überhaupt  erheblichen  Nutzen 
ziehen  zu  wollen.  Noch  weniger  aber 
erscheint  der  andere  von  praktischem 
Werth  für  Strasscnbahnen.  die  nicht  etwa 
radial  einstellbare  Achsen,  sondern  die 
ihrer  Einfachheit  und  Steifigkeit  wegen  all- 
gemein vorgezogenen  parallelen  Achsen 
verwenden.  Würde  die  Stellung  eines  zwei- 
achsigen Slrassenbahn wagens  im  Kurven- 
glei» so  sein,  das«  die  erste  Achse  nach 
dem  Mittelpunkt  des  Kreisbogens  zeigt,  so 
würde  die  zweite  Achse  um  so  weniger 
eine  radiale  Stellung  einnehmen  können. 
Eine  bekannte  Thatsache  ist  es  nun.  dass 
die  Vorderachse  zweiachsiger  Wagen  keines- 
wegs in  radialer  Stellung  nach  der 
Krümmungsausscnsehienc  drängt,  wah- 
rend die  Hinterachse  eher  radial  steht  und 
der  Krümmung*  in  neu  schiene  folgt  (vergl. 
Abb.  8).  Der  Vortheil  der  Kegelform  der 
Rüder  ist  also  ein  eingebildeter,  und 
die  amerikanischen  Strasseubahnen  haben 
Recht,  wenn  sie  ihren  Rädent  ausnahmslos- 
zylindrische   Radreifen    geben      Abb.  2). 

Die  zylindrische  Gestalt  sollte  schon  die  in  Abb.  3  veranschaulichte  Hohlgestalt 
allein  zur  Schonung  der  Herzstücke  in  an;  es  entsteht  aussen  gewissermassen  ein 
Weichen  und  Kreuzungen  allgemein  ge-  zweiter  Flansch,  der  nicht  allein  dem 
wühlt  werden.  Reim  I'eberrollen  über  anschliessenden  Pflaster,  sondern  ganz  be- 
die  Lücken  an  den  genannten  Gleis-  sonders  auch  den  Rackenschienen  und 
stellen  muss  nämlich   ein   konisches  Rad     Spitzen  der  Weichenherzstücke  verderblich 


lückebahn  (Eröffnung  des  Betriebes  voraus- 
sichtlich im  Juli  1897),  die  Senkrechtstcllung 
der  Schienen  und  die  Anordnung  zylindri- 
scher Rüder  gewählt  worden. 

Aus  dem  Gesagten  folgt,  dass  die 
Schienenobertlüche  für  konische  Rüder 
eine  geneigte,  für  zylindrische  Räder  da- 
gegen eine  wagerechte  Stellung  aufweisen 
muss.  Richtiger  für  Strasscnbahnen  ist  die 
wagerechte  Stellung. 

Wenn  es  nicht  schon  mit  Rücksicht  auf 
das  Walzverfahren  nöthig  wäre,  dem  Seine- 
nenkopf  eine  geringe  Wölbung  nach  oben 
zu  geben,  so  würde  sich  doch  eine  solche 
Wölbung  auch  wegen  des  besseren  Ab- 
rollens des  Rades  gegenüber  einem  ganz 
flachen  Schienenkopf  empfehlen,  da  ein 
mathematisches  Passen  ohnedies  ausge- 
schlossen ist.  Man  pflegt  die  Wölbung  mit 
einem  Halbmesser  von  100 — 150  mm  aus- 
zuführen. Das  grössere  Mass  ist  nach 
meiner  Meinung  vorzuziehen,  ja  ich  glaube 
sogar,  eine  noch  flachere  Form  empfehlen 
zu  dürfen.  An  der  Innenkante  der  Schiene, 
also  dem  Spurkränze  oder  Flansch  des 
Rades  zugekehrt,  muss  der  Schieuenkopf 
eine  Abrundung  von  etwa  10  mm  Halb- 
messer aufweisen. 

Nicht  richtig  ist  es.  dem  Schienenkopf, 
wie  fast  durchweg  geschieht,  eine  wesentlich 
geringere  Breite  zu  geben,  als  der  Lauffläche 
des  Rades:  und  noch  fehlerhafter  ist  der 
ebenfalls,  wenngleich  nur  vereinzelt  vor- 
kommende Fall,  dass  der  Radkranz  sich  nur 
auf  einen  Theil  der  Schienenkopfbreite  er- 
streckt. Im  ersteren  Falle  nimmt  im  Laufe 
des  Betriebs  infolge  der  nicht  zu  vermei- 
denden  Materialabnutzung   der  Radkranz 


stets  eine  der  Kcgelfonn  und  der  Rillen- 
weite entsprechende  vertikale  plötzliche 
Bewegung  machen,  woraus  die  so  fühl- 
baren Schläge  beim  Durchfahren  der  Wei- 
chen vorwiegend  entspringen.  Ein  zylin- 
drisches Rad  dagegen  berührt,  wenn  e> 
mit  dein  äusseren  Theil  seiner  Lauffläche 
die  Baekeiischienen  verlässt  —  genügende 
Breite  des  Rades  vorausgesetzt   —  ohne 


wird,  einen  unruhigen  Gang  herbeiführt 
und  zu  baldigem  Abdrehen  der  Radreifen 
zwingt.  Im  zweiten  Fall  dagegen  ver- 
schleisst  nur  ein  verhältnissmässig  schmaler 
Streifen  der  Schieuenkopfflüche:  das  Schie- 
nenmaterial  wird  also  nur  zum  Theil  aus- 
genutzt. Es  ist  daher  wichtig,  darauf  zu 
achten,  dass  Schieuenkopf  und  Radiant- 
fläche  in  der  Breite  zu  einander  gut  passen: 
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zu  «'tnpfehlen  ist  eine  Kopibreite  von  min- 
destens 00  mm. 

Waren  die  Oberflächen  starre  Flachen, 
so  würden  sich  Rad  und  Schiene  wegen 
der  beiderseitigen  Rundungen  nur  in  einem 
Punkt  berühren.  Infolge  der  Elastizität  des 
Stahls  und  infolge  des  Druckes,  den  das 
bewegte  Rad  auf  die  Schiene  ausübt,  drückt 
sich  das  Rad  in  den  Schienenkopf  (und 
umgekehrt)  an  der  Bcrührungsst««lle  ein.  es 
entsteht  eine  ungefähr  elliptische  Berüh- 
rungsflache. Je  harter  Rad  und  Schiene, 
desto  kleiner  wird  diese  Fläche,  desto 
kleiner  ist  also  die  Verdrückung  des  Schie- 
nenkopfes durch  das  Rad  und  umgekehrt. 
Wir  müssen  nun  «'ine  reine  Rollhewcgung 
«les  Rades  von  einer  solchen  mit  gleitender 
Bewegung  infolge  des  Bremsens  o<l««r  des 
Voreilcns  eines  der  bcid««n  Rüder  in  Krüm- 
mungen unterscheiden.  Beim  reinen  Rollen 
in  geraden  Strcck««n  handelt  es  sich  nur  um 
«•in  elastisches  Verdrüeken  «les  Materials; 
beim  Rollen  mit  Gleiten  tritt  ein  Schieben, 
gewissermassen  Feilen  des  Rattes  auf  der 
Schiene  hinzu,  was  die  Abnutzung  von 
Rad  und  Schiene  ganz  crh««blieh  steigert. 

Es  ergiebt  sich  hieraus  die  grosse  Wich- 
tigkeit, di«'  man  der  Harte  des  Schienen- 
stahls beimessen  mnss.  Stahl  und  Eisen  in 
ihrer  Verwendung  zu  baulichen  Zwecken, 
im  Brückenbau.  Schiffsbau  und  «lerg!.,  unter- 
liegen eiu«r  B«'anspruchung  auf  mechani- 
schen Versehleiss  nicht  in  der  Weise  wie 
Schienen  und  Radreifen  an  ihrer  Oberfläche. 
Wenn  also  für  die  genannten  Zweck««  ver- 
haltnissinüssig  weiche  Stahlart««n.  vor  alh-m 
basischer  Martinstahl  und  basischer  Thomas- 
stahl, am  Platze  sein  kennen,  so  ist  dies 
keineswegs  ohne  weiter««»  auch  für  Schienen 
d««r  Fall.  ITier  muss  vielm«'hr  Ilärt««,  Dich- 
tigkeit  und  Gleichmässigkeit  «les  Gefüges 
gefordert  wi-rden,  und  dies  sind  Eigen- 
schaften. «Ii««  bekanntlich  in  hohem  Grad«« 
«ler  für  Schienen  Ivwährt««  Bcsseim-r- 
stahl,  im  sauren  Verfahren  hergestellt, 
aufweist.  Gerade  «lieser  Gesichtspunkt  ist 
von  h««n'«)iTagenden,  in  «ler  Praxis  stehen- 
<lenStrassenbahning«'ni««ur««n  festgestellt  und 
in  den  Versammlungen  «leutsch.  r  Strassen- 
bahntechniki-r  mehrfach  ««rört««rt  worden. 
Mag  es  auch  nicht  ausgeschlossen  sein, 
«lass  es  den  F«irtsehritten  der  Hüttentechnik 
künftig  noch  gelingen  w««rd<«.  nach  d««m 
billigeren  basischen  Verfahren  Stahl  zu 
erzeugen,  der  nicht  nur  die  nöthige 
Biognngsfestigkeit,  sondern  auch  «Ii«« 
hinreichende  Harte  zeigt,  so  dürft««  «loch 
zur  Zeit  der  saure  Bessemerstahl  über  «len 
nach  jenem  Verfahren  h««rgest«-llteu  Slahl- 


1  Qualitäten,  wie  das  in  der  Praxis  sich  bis- 
lang deutlich  ergeben  hat.  stehen,  nament- 
lich in  Bezug  auf  gleichmässige  Dichtig- 
keit. Zu  w«'ich««  Schienen  verbi«  gen  sich 
leicht  im  B««tri««b.  werden  platt  gefahren, 
erhalten  Schlagstellcn,  sogenannte  Löclx-r; 

,  undichte  Schienen  schilfern  ab.  spuhneu; 
zu  hoch  gekohlte  Schienen  unterliegen  d««r 
Gefahr  des  Br««ch««ns.  Von  diesen  Fehlen» 
ist  guter  B««ssemerstahl  jed««nfalls  in  höhe- 
r««m  Grade  frei,  als  der  nach  d«  m  Darby- 

1  V««rfahren  hochgekohlte  Thomasstahl.  — 
Dass  auch  schlechter  Bessemerstahl  manch- 
mal den  Weg  in  Eisenbahngleise  gefund«-n 
hat.  soll  damit  natürlich  nicht  gelcugmt 
werden.  Zu  den  Radreifen  wird  bei  uns 
vorwiegend  Martinstahl  verwendet:  in 
Amerika  kommen  am  häutigsten  aus  eim  m 
Stück  gegossene  Rader  zur  Anwendung. 

Bezüglich  der  Form  des  Schienenkopfes 
folgt  aus  «lern  Vorhandensein  des  Rad- 
flansches  für  Strassenbahnen  die  Notwen- 
digkeit der  Schaffung  einer  entsprechetvleu 
Rille  entlang  der  Schiene.  In  D««utschland 
wie  auch  in  andern  europäischen  Landern 
üblich  ist  die  auch  meist  von  «len  Behörden 
geforderte  sogenannte  in««tallisch  g«>- 
schlössen««  Rill««  (Abb.  4  u.  5).  In  Ann  rika 
zieht  man  ihr  vielfach  einen  Absatz  ge- 
mäss Abb.  6  u.  7  vor.  um  d««n  Fuhrwerken 
das  Fahren  im  Gl««is  zu  erleichtem.  Di«« 
geschlossen««  Rille  soll  die  Erhaltung  «l««r 
gleich««?!  Pflast««rhöhe  auf  beiden  Seiten  des 
Schienenkopfes  sicher  stelhn.  Die  Erfah- 
rungen «ler  Praxis  haben  indessen  längst 
gezeigt,  «lass  die  metallische  Leitkant«'  unter 
gewissen  Umständen,  nach  erfolgter  Ab- 
nutzung des  Schienenkopfes  und  nach  ent- 
spr««chender  Abnutzung  und  Eimlrückung 
«ler  Pflasu-rsteine  in  die  Strassen«l«'««k««  an 
dh'ser  vorsteht  und  dann  eh««r  ein  Hinder- 
niss  als  «  ine  Erleichterung  für  d«-n  Quer- 
verkehr der  Strasseiifuhrwerkc  bildet.  Sach- 
lich uothwendig  ist  di««  metallisch  ge- 
schlossene Rill««  jedenfalls  nicht  überall. 
Mehn  re  Strassenbahnen,  beispielsweise  «lie 
Strassenbahn  in  Cassel,  verzichten  auf  eine 
solche  Rillenbildung,  ohn««  dass  irgend 
welche  Ueb««lständ««  im  Betriebe  zu  Tage 
getreten  wären.  Die  Reinigung  von  Schnee 
und  Eis  ist  dagegen  hierbei  wesentlich  er- 
leichort. 

Die  Rillenweite  und  die  Rillenti««f««  be- 
trägt in  der  Regel  30  mm.  In  Krüm- 
mungen muss  an  der  Forderung  einer  ««nt- 
sprechemlen  Rillenerweiterung  festgehalten 
werden  wegen  der  schrägen  Stellung  d««r 
Achsen.  Allerdings  hat  man  häufig  zum 
Schaden  «les  Gleises   und    d«  r  Betriebs- 
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mittel  auf  solche  Rillenerweiterung  ver- 
zichtet, wenn  Schienen  mit  eingewalzter 
Rille  Verwendung  fanden,  wobei  eine  Rillen- 
erweiterung Schwierigkeiten  bot.  Mehr- 
theilige  Schienensysteme  lassen  demgegen- 
über eine  sachgemässe  Rillenerweiterung 
und  zwar  insbesondere  auch  einen  allmäh- 
lichen Uebergang  aus  der  schmalen  in  die 
weitere  Rille  leicht  zu.  Wo  man  auf  eine 
Rillenerweiterung  verzichtet,  ist  die  Folge 
stets  Vergeudung  von  Zugkraft  sowie  ein 


geben  hierüber  lehrreiche  Aufschlüsse.  Man 
hat  sich  daran  gewöhnt,  von  Strassenbah- 
nen  zu  fordern,  das»  die  Schiene  auf  das 
Gleisbett  unter  der  Wirkung  der  ruhenden 
Radlast  einen  Flüchendruck  von  nicht  mehr 
als  2  kg/qcm  ausübe;  diese  Forderung 
gründet  sich  aber  keineswegs  auf  unan- 
fechtbare praktische  Erfahrungen,  in  Wirk- 
lichkeit wäre  ein  Druck  von  2  kg/qcm 
unter  der  ruhenden  Radlast  viel  zu  gross. 
Wichtig  für  die  GIcichmässigkeit  der  Druck- 


rascher Versehleiss  der  Rillenkantc  und  des  \  Übertragung  ist  es,  dem  Schienenfuss  eine 


Radflansches  in  Krümmungen.  Die  Tiefe  der 
Rille  muss  der  Form  des  Radrlansches  in 
abgenutztem  Zustande  entsprechen,  unter 
Berücksichtigung  der  Abnutzung  der  Schie- 
nenkopfflitehe.  Um  ein  Auflaufen  des 
Flansches  auf  den  Boden  der  Rille,  was 
ebenfalls  mit  erheblichein  Kraft-  und  Ma- 
terialverluste wegen  der  auftretenden  Rei- 
bungen verbunden  wäre,  zu  verhüten,  hat 
man  neuerdings  für  stark  in  Anspruch  ge- 
nommene Gleise  eine  Rillentiefe  von  40  mm 
für  erforderlich  erklärt.  Namentlich  in 
Strecken,  die  auf  der  Seite  des  gewölbten 
Strassendammes  eingebaut  sind,  so  dass 
di  r  eine  nach  dem  Fussgängersteig  zu  ge- 
legene Schienenstrang  um  mehrere  Zenti 
nit'ter  tiefer  verläuft  als  der  andere,  ist 
eine  reichliche  Bemessung  der  Rillentiefe 
nothwendig.  Wegen  der  vorgeschriebenen 
Form  der  Strassenoberfläehe  ist  es  vielfach 
unmöglich,  die  bei  Bahnen  mit  eigenem 
Bahnkörper  auf  freien  Strecken  angeord- 
nete Ueberhöhung  des  Aussenstranges  in 
Krümmungen  auch  bei  Strassenbahnen 
durchzuführen. 

Die  Querverbindung  der  beiden  Fahr- 
st ränge  eines  Gleises  wird  heutigen  Tages 
allgemein  durch  hochkantig  angeordnete 
Flacheis«'n  mit  angesehweissten  Winkel- 
enden bewerkstelligt,  und  zwar  vermittelst 
einiger  kräftiger  Schrauben,  ilic  durch  den 
Scliienenstcg  gezogen  werden. 

B.  Beziehungen  zwischen  Schiene 
und  Gleisbett. 

Von  dem  Bcttungsinaterial  für  Strasscn- 
bahngleise  muss  ebenso  wie  bei  Haupt- 
bahnen gefordert  werden,  dass  es  eine  ge- 
wisse Elastizität  und  Festigkeit  besitzt,  ver- 
möge deren  es  die  Druckspannungen  der 
Schiene  auf  eine  thunliclist  grosse  Boden- 
Hache  zu  übertragen  im  Stande  ist.  Ein 
unbedingt  bewegungsloses  Stillhalten  kann 
mau  von  einem  Gleis  füglieh  nicht  ver- 
langen. Messungen  mit  Tasterapparaten  an 
einzelnen  Gleispunkten,  während  Wagen 
darüber  fahren,  und  mit  Iiidikatorwagen  er- 


verhältnissmässig  grosse  Breite  und  der 
Schiene  selbst  eine  grosse  Steifigkeit  zu 
geben.  Eine  gut  geformte  Schiene  muss 
den  Bedingungen,  die  man  an  einen  I-Trä- 
ger  stellt,  möglichst  entsprechen,  natürlich 
mit  dem  Unterschied,  dass  der  Kopf —  wie 
bereits  dargelegt  —  nicht  nur  der  Form 
des  Radreifens  angepasst,  sondern  auch 
mit  Rücksicht  auf  den  Versehleiss  und  die 
Streckung  konstruirt  sein  muss.  Auch  die 
seitliche  Steifigkeit  ist  ausserordentlich 
wichtig.  Man  muss  also  auf  richtige  Ver- 
keilung des  Materials  im  Schienenquer- 
schnitt  eine  ganz  besondere  Sorgfalt  ver- 
wenden. Die  neutrale  Faser  soll  sich  nur 
wenig  unterhalb  der  Mitte  der  Schienen- 
höhe befinden;  denn  im  Laufe  der  Zeit 
rückt  sie  der  Abnutzung  des  Schienen- 
kopfes entsprechend  noch  etwas  weiter 
hinunter. 

Von  dem  Bcttungsinaterial  ist  ferner 
eine  gute  Stopfbarkeit  zu  fordern.  Ein 
möglichst  thoufreier  Kies,  dessen  Kömer 
die  Grösse  einer  liaseluuss  nicht  wesentlich 
überschreiten,  ist  ein  brauchbares,  Stein- 
schlag oder  Kleinschlag  aus  Basalt  oder 
sonstigem  festen  Gestein  dagegen  als  ein 
sehr  gutes  Bcttungsinaterial  zu  bezeichnen. 
Leider  spielt  bei  der  Beschaffung  des  Stopf- 
materials  für  Strassenbahnen  oft  der 
Kostenpunkt  eine  zu  grosse  Rolle,  und 
man  sieht  häufig  bittere  Erfahrungen,  die 
bei  anderen  Strassenbahnen  gemacht  wur- 
den, sich  wiederholen,  während  doch  eine 
gute  Lehre  daraus  gezogen  und  für  die 
Beschattung  eines,  wenn  auch  —  vielleicht 
nur  durch  den  Transport  —  kostspieligen, 
aber  dauerhaften  Bemmgsmatcrials  von 
vornherein  mit  Energie  eingetreten  worden 
sollte. 

Der  Bettungskoffer  unter  jeder  Schien«« 
soll  im  Durchschnitt  eine  Tiefe  von  minde- 
stens 15—20  cm  und  eine  s«»Iche  Br«  it«^ 
halieu.  dass  di«'  Stopfhacke  noch  be«|U«Mn 
gehandhabt  werden  kann.  Jn  städtischen 
Stiass«'n  wird  zuweilen  uothgedrangen  ge- 
gen diese  Foich-rung  Verstössen,  weil  die 


Digitized  by  Google 


'VTun*hi§CT  Mittheilungen  d. Vereins  DeutacherStrassenbahn-n.Kleinbahn-Verwaltungen.  363 


Bedingung  gestellt  wird,  dass  die  Schiene 
gewissermassen  als  ein  Tlieil  der  Strassen- 
decke  sich  zwischen  die  Pflastersteine  oder 
den  Asphalt  so  einfügen  soll,  dass  der 
vorher  in  der  ganzen  Strassenbreite  vor- 
bereitete Untergrund  gleiehmässig  unter 
den  Schienen  wie  unter  den  Steinen  glatt 
durchlauft.  Von  einer  hinreichenden  Elasti- 
zität des  Gleisbettes  kann  hier  meistens 
nicht  die  Rede  sein,  weil  solche  Forde- 
rungen eben  für  Strassen  gestellt  zu  werden 
pflegen,  deren  Pflastersteine  —  abgesehen 
von  der  dünnen  ausgleichenden  Sand- 
schicht —  auf  einen  möglichst  festen  un- 
elastischen Grund  aus  Beton  oder  der- 
gleichen gelagert  werden. 

C.  Statische  Beziehungen  und 
Wert  he. 

Der  Oberbau,  wie  er  heute  bei  stark 
in  Anspruch  genommenen  Strassenbahncn 
verwendet  wird,  wiegt  100—120  kg  füa 
das  Meter  Gleis;  dabei  sind  Laschen,  Quer- 
verbindungen u.  s.  w.  mitgerechnet. 

Die  übliche  Schienenhohe  beträgt  bei 
Fahr-  und  Leitschienen  übereinstimmend 
je  nach  der  Pflastersteinhöhe  190—180, 
häutig  155  mm.  Mit  Rücksicht  auf  die  Ab- 
nutzung der  Fahrflache  macht  mim  seit 
einiger  Zeit  die  Fahrschiene  wohl  auch 
von  vornherein  um  einige  Millimeter  höher, 


als  die  Leitkante  der  Leitschiene.  Den- 
noch begegnet  man  zuweilen  in  stark  be- 
fahrenen Gleisen  Stellen,  in  denen  die  Leit- 
kantc  oder  der  Leitschienenkopf  um  20  min 
und  mehr  über  die  Fahrfläche  hervorragt, 
ein  Beweis,  dass  die  vorhin  gemachte  Be- 
merkung bezüglich  des  Rilleusehlusses  zu- 
treffend ist. 

Massgebend  für  die  Stärke  des  Ober- 
baues sind  die  Trägheit»-  und  Widerstands- 
momente des  Schienenstranges.  Besteht 
ein  Schienenstrang  aus  Fahrschiene  und 
Leitschiene,  so  liefert  die  letztere  einen 
gewissen  Beitrag  zur  Tragfähigkeit.  Die 
Grösse  dieses  Beitrags  hängt  wesentlich 
von  der  Art  der  Verbindungsmittel  und 
deren  Entfernung  ab.  Wird  die  Leitschiene, 
wie  verlangt  werden  sollte,  an  jeder  Ver- 
bindungsstelle zwischen  Schienenfuss  und 
Laschenflügel  oder  Zwischenklotz  vermit- 
tels je  zweier  übereinander  angeordneter 
Schrauben  eingeklemmt  und  festgehalten, 
so  kann  man  annehmen,  dass  bei  250  mm 
Abstand  der  Schraubenpaare  von  einander 
im  neuen  Zustand  des  Gleises  die  vollen 
Werthe  der  Trägheit«-  und  Widerstands- 
momente in  Anrechnung  gebracht  werden 
dürfen.  Beträgt  dagegen  die  Entfernung 
der  Befestigungsinittel  1,5  m  und  mehr,  so 
hört  die  Leitschiene  auf,  merklich  zur 
Festigkeit  des  Gestänges  beizutragen  etwa 
gemäss  folgender  Tabelle: 


Abstand  der  Verbindungen  in  mm 

250 

300 

360 

400 

500 

600 

700 

800 

1000  1500 

100 

!5 

90 

85 

75 

65 

55 

45 

26  O. 

.1 

Vereinigt  ein  Schienem|uerschnitt  Fahr- 
kopf und  Leitschiene  in  sich,  so  kann  es 
nicht  ausbleiben,  dass  die  zur  Rillenbildung 
erforderliche  Masse  in  der  Nähe  des  Ueber- 
gnngs  vom  Steg  zum  Kopf  die  Lage  der 
neutralen  Faser  ungünstig  beeinflusst,  in- 
dem sie  dieselbe  nach  unteu  verschiebt. 
Bei  niedrigen  Schicnrn  macht  sich  dies  am 
ungünstigsten  bemerkbar.  Solche  Schienen 
haben  erfahrungsmässig  eine  geringe  Wider- 
standsfähigkeit gegen  Verbiegungen,  gegen 
die  sogeunnnte  Schweinsrückenbildung.  Die 
der  Neutralfaser  zu  nahe  befindlichen  Füsse 
solcher  Schienen  sind  nicht  im  Stande,  den 
Streckungen,  welchen  der  Schienenkopf  in- 
folge des  sogenannten  Kaltwalzens  durch 
die  immer  wieder  darüber  rollenden  Wagen- 
räder ausgesetzt  ist.  wirksam  Widerstand 
zu  leisten;  die  Folge  davon  ist,  dass  sieh 
die  Enden  der  Schienen  an  den  Stössen 
stark  nach  unten  biegen.    Ein  Gleis  aus 


derart  verbogenen  Schienen  ist  niemals 
wieder  in  guten  Znstand  zu  bringen.  Die 
Stösse,  an  und  für  sich  die  schwächsten 
Theile,  mögen  noch  so  oft  nachgestopft 
oder  irgendwie  unterstützt  werden,  sie  fol- 
gen der  Form  der  Schiene  und  werden 
nach  kurzer  Zeit  wieder  von  neuem  ihre 
tiefe  Lage  im  Gleisbett  einnehmen. 

Dieser  Fehler  tritt  natürlich  um  so  mehr 
zu  Tage,  je  mangelhafter  die  Laschenver- 
bindungen sind.  Als  Durchsehnittsgrenz- 
werthe  des  Schienenqucrschnitts  können 
gelten  bei  einer 


Schiencnliühe 


In  mm 


Trägheit«-  Widerstands- 
momente momente 
in  cm4  in  cm' 


180  bis  1200 

165  .   »500    ..  2000 

lflO  2400    ,.  3000 


125  bis  190 
200    ,.  275 

290   .,  850. 
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Die  Spannungen,  die  unter  dem  Ein- 
fluss  der  Strassenbahnfahrzeuge  von  be- 
stimmtem Raddruck  im  Ge  stänge  und  in  der 
Bettung  entstehen,  lassen  sieh  berechnen. 
Die  Länge  eines  un  biegsamen  Trägers  glei- 
cher Auflagebreite  und  von  demselben  spe- 
zifischen Bettungsdruck.  wie  der  zu 
untersuchende  biegsame  Träger  unter  der 
Druckstelle  aufweist,  nur  mit  dem  Unter- 
schied, dass  der  Bettungsdruck  in  dem  an- 
genommenen Falle  gleiehiuässig  vertheilt, 
unter  der  biegsamen  Schiene  dagegen  an  der 
Druckstelle  am  grössten  ist  —  diese  Länge 
ist  eine  lür  die  Beurtheilung  der  statischen 
Eigenschaften  eines  zu  untersuchenden 
Oberbaues  sehr  wichtige  Grösse;  sie  be- 
rechnet sich  nach  den  Lehren  der  Statik 
aus  der  Formel 


1 


P 


(l 

2  b  L 


1. 


Q 


4  .  E  .  J 

b.C 


Darin  bedeutet  E  den  Elastizitätsmodul 
des  Schienenstahls.  J  das  Trägheitsmoment 
des  Gestängequerschnitts,  C  denjenigen 
Druck,  welcher  auf  1  qem  der  Bcttungs- 
obertläehe  an  der  Belastungsstelle  bei  1  cm 
Senkung  des  Gestänges  ausgeübt  würde  — 
Bettungsmodul  oder  BettungszifFcr  genannt 
—  endlich  b  die  Sehienenfnssbreite  in  Zenti- 
metern. Der  Elastizitätsmodul  darf  bei 
gutem  gleichmässigein  Bessemerstahl  zu 
mindestens  2  000000  kg/qem  angenommen 
werden,  bei  weniger  guten  Stahh|Ualitäieu 
pflegt  man  1  800000  zu  rechnen.  Der  Bet- 
tungsmodul C  ist  auf  Hauptbahngleisen  mit 
Kiesbettung  ohne  Packlage  zu  8  kg/qcm, 
für  Kiesbettung  mit  Packlage  zu  8  kg/qcm 
ermittelt  worden.  Bei  Strassenbahncn,  die 
auf  gut  vorbereitetem  Strasscudamm  und 
von  Pflaster  eingeschlossen  liegen,  hat  C 
indessen  oft  viel  höhere  Werthe,  durch- 
schnittlieh mindestens  15. 

Die  Formel  zeigt,  dass  das  Gmndmass 
mit  der  Höhe  des  Elastizitätsmoduls  zu- 
nimmt und  mit  der  Höhe  der  Bettuugsziffer 
abnimmt;  d.  h.  der  von  den  Bädern  der 
Strassenbahnfahrzeuge  oder  auch  der 
Strassen  fuhrwerke  auf  den  Kopf  einer  das  Moment  des  Schienenquerschnitts.  s«>n- 
Schiene  von  bestimmtem  Querschnitt  aus-  'dem  das  viel  kleinere  Widerstandsmoment 
geübte  Druck  wird  auf  eine  um  so  grossere  der  Lasehen  zu  nehmen,  welches  bei 
Länge  auf  das  Gleisbett  übertragen,   je     schlechtem    Passen    und    Abnutzung  der 


wobei  W  das  Widerstandsmoment  des  Ge- 
stängequersehnitts  in  cm3  ist.  Diese  For- 
meln lehren  uns  auch  eine  wichtige,  zwi- 
schen Schiene  und  Bettung  bestehende  Be- 
ziehung. Das  Produkt  aus  Schienen- 
spannung und  Bettungsdruck 

P        8b^.  W 

enth/ilt  nämlich  L  nicht  mehr,  ist  vielme  hr 
eine  von  L  und  somit  von  der  Stahl-  und 
Bettungsbeschaffenheit  unabhängige  Grösse, 
die  ausser  von  der  Höhe  der  Hadlast  nur 
vom  Querschnitt  des  Gestänges  abhängt. 
Ich  schlage  nun  folgenden  Weg  vor,  um 
zu  einer  ebenso  einfachen  wie  praktischen 
Werthziffer  für  ein  auf  seine  statischen 
Eigenschaften  zu  prüfendes  und  mit  ande- 
ren Systemen  zu  vergleichendes  Oberbau- 
gestänge zu  kommen.  Einen  guten  Schie- 
ncnstahl  darf  man  unbeschadet  der  Be- 
triebssicherheit mit  1400  kgqcm  Zugspan- 
nung beanspruchen.  Einem  guten  elasti- 
schen Strassenbahnglcisbett  darf  man  eine 
Druckspannung  von  2  kg/qcm  unter  dem 
rollenden  Raddruck  zumuthen.  Mit  Hilfe 
dieser  Werthe  sind  wir  in  der  I^age,  die 
für  einen  Oberbau  zulässige  Einzelradlast, 
zunächst  die  rollende,  sodann  auch  die 
ruhende  Radlast,  zu  berechnen.  Aus 

folgt  nämlich  für  die  Rolllast 

Q  =  rd.  150 .  Vb  W. 

Unter  IV  ist  hierbei  das  kleinste  Wider- 
standsmoment des  Gestänges  zu  verstehen. 
Man  hat  also  zuerst  den  schwächsten  Ge- 
stängequerschnitt zu  ermitteln  und  dessen 
Widerstandsmoment  einzusetzen.  Beispiels- 
weise ist  bei  Stumpfstoss-Sehieneii  nicht 


höher  der  Elastizitätsmodul  der  Schiene 
und  je  niedriger  der  Bettungsmodul  ist. 

Bettungsdruck  und  Biegungsspannung 
im  Angriffspunkt  der  Last  —  ich  nehme 
der  Einfachheit  wegen  nur  eine  einzelne 
rollende  Radlast  Q  an  —  werden  durch  die 
Formeln  ausgedrückt: 


Laschenanlageflächen  unter  Umständen 
nahezu  verschwindend  klein  werden  kann. 
Je  grösser  der  Unterschied  zwischen  dem 
Widerstandsmoment  des  vollen  Schieneti- 
querschnitts  und  dein  minimalen  Wider- 
standsmoment des  Gestänges  ist:  mit  andern 
Worten:  je  grösser  die  vorkommenden  l'n- 
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Stetigkeiten  im  Tragvermögen  de»  Gestän- 
ges sind,  ein  desto  grösserer  Betrag  muss 
an  dem  Minimal -Widerstandsmoment  ge- 
kürzt werden,  damit  die.  Formel  brauchbar 
bleibt.  Bleibt  das  Minimal-Widerstandsmo- 
ment  z.  B.  40%  hinter  dem  Widerstands- 
moment der  Schiene  zurück,  so  sollten 
20%  vo»  dem  Minimal- Widerstandsmoment 
gekürzt  und  nur  80%  davon  in  die  Formel 
eingesetzt  werden.  Wollte  man  dem  unaus- 
bleiblichen Versehleiss  und  den  vielleicht 
kommenden  Verstärkungen  der  Betriebs- 
belastung gerecht  werden,  so  würde  man 
gut  thun,  nur  etwa  tyj  des  berechneten  Rad- 
druckes als  praktisch  zulässig  anzusehen 
und  demnach 

Q  =  100  \b)V 

zu  setzen.  Die  zulässige  ruh  ende  Badlast 
ergiebt  sich  nun  aus  der  Formel  für  Q,  zu 


P  = 


4.1.Q 


2m  ifb.w 


3(v>  +  800)  _    ti>  +  900 


die  um  so  brauchbarere  Ergebnisse  lie- 
fen, je  mehr  der  Radstand  /  der  Steifig- 
keit des  Gestänges  gemäss  der  Beziehung 
2,6  L  >  l  >  2  L  entspricht. 

Beispiel.  Für  den  in  Frankfurt  a.  M. 
neuerdings  zur  Verlegung  kommenden 
zweitheiligen  Wechselsteg-Verblattschienen- 
Oberbau  ist 

6  =  15,8  cm  und  W—  216  cm\ 

Dieses  W  setzt  sich  aus  dem  Wider- 
standsmoment der  Fahrschiene  mit  170,7  cm8 
und  76%  des  Widerstandsmoments  der  in 
Abständen  von  500  mm  mit  ihr  befestigten 
Leitschiene  mit  45,8  cm1  zusammen,  da  der 
Stoss  kräftiger  konstruirt  ist,  als  das  Ge- 
stänge zwischen  den  Stössen.   Daher  ist 


b  !F  =  34O0:  \'b .  TF=  58,8;  200  )b  .  1F=  11660; 
11  660/ 


P  = 


»»+  300 


Daraus  berechnet  sich  folgende  Tabelle 
für  den  zulässigen  ruhenden  Raddruck: 


r  = 

12 

15 

18 

20 

J=150 

3940 

3350 

2800 

2350 

/  =  175 

4600 

8900 

3280 

2920 

'  =  200 

6290 

4400 

3780 

3330. 

D.  Der  Schienen  stoss. 

Die  Unstetigkeiten  an  der  Stossstelle, 
die   vorher   schon    angedeutet  wurden, 


!  sind  zweierlei  Art.  indem  im  Verlauf  der 
Fahrfläche  eine  Lücke  entsteht  und  die 
Tragfähigkeit  der  Schiene  an  der  Stoss- 
stelle unterbrochen  ist. 

Was  die  Stossfuge  als  Lücke  in  der 
Fahrfläehe  betrifft,  so  haben  wir  zu  unter- 
scheiden zwischen  Vollstoss  und  Halbstoss. 
Der  Vollstoss  kann  stumpf  oder  schräg  an- 
geordnet sein.  Im  ersteren  Fall  ist  der 
Uebergang  des  Rades  von  der  einen 
Schiene  zu  der  andern  ein  plötzlicher,  und 
es  erfolgt  unter  allen  Umständen,  selbst 
wenn  die  Weite  der  Lücke  nur  gering  ist. 
ein  Schlag;  im  letzteren  Fall  bei  schrägem 
Schnitt  ist  der  Uebergang  zwar  weniger 
plötzlich,  aber  in  Bezug  auf  den  Mangel  au 
Tragfähigkeit  sind  beide  Anordnungen 
gleich  ungenügend.  Halbstössc  entstehen, 
wenn  die  Schienenenden  überblattet 
(Abb.  9)  oder  durch  eingefügte  Hoch- 
laschen (Abb.  10)  verbunden  werden.  Im 
ersteren  Fall  hat  der  Stoss  2,  im  letzteren 
Fall  sogar  3  Halbfugen. 

Dem  Mangel  an  Tragfähigkeit  sucht 
man  durch  Anwendung  von  Irschen  ab- 
zuhelfen (Abb.  11  und  12).  Noch  weniger 
als  es  bei  Haupteisenbahnen  möglich  ist, 
gelingt  es  beim  Strassenbahnoberbau,  La- 
schen anzuwenden,  die  allein  die  man- 
gelnde Tragfähigkeit  der  Schiene  am  Stoss 
voll  zu  ersetzen  vermöchten.  Eine  Prüfung 
der  üblichen  Schienen-  und  Lasehenquer- 
schnitte  ergiebt,  dass  die  Trägheits-  und 
Widerstandsmomente  der  Laschen  im  Durch- 
schnitt nicht  viel  mehr  als  60%  derjenigen 
der  Fahrschiene  ausmachen.  Beim  Voll- 
stoss, stumpf  oder  schräg,  macht  sich  dieser 
Fehler  am  schlimmsten  fühlbar,  weil  es  un- 
möglich ist,  einen  plötzlichen  Wechsel  in 
der  Tragfähigkeit  zu  vermeiden. 

Neben  den  praktischen  Versuchen  bei 
Hauptbahnet),  den  Vollstoss  und  seine.  Uebel- 
stände  zu  beseitigen,  gebührt  den  Strassen- 
bahnen  das  Verdienst,  energisch  nach  die- 
ser Richtung  vorgegangen  zu  sein.  Ueberau* 
geht  man  dem  veralteten  und  als  untauglich 
erkannten  Vollstoss  zu  Leibe.  Dies  gilt 
1  nicht  nur  von  Europa,  sondern  auch  von 
Amerika.  Amerikanische  Strassenbahnen 
I  haben  nach  vergeblichen  Bemühungen, 
durch  kräftigere  Laschen  den  Zweck  zu 
erreichen,  das  elektrische  Zusammen- 
schweissen  aufeinander  folgender  Schienen 
und  seit  wenigen  Jahren  auch  das  Ancin- 
andergiessen  der  Schienenendeu  durch  Um- 
giessen  einer  geeigneten  Eiseuiuischung  auf 
der  Streckt;  nicht  ohne  Erfolg  versucht. 
In  beiden  Fällen  haben  sich  indessen  — 
ganz  abgesehen  von  den  grossen  Kosten 
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der  Verfahren  —  auch  technische  Ucbel- 
stände  ergeben,  welche  aus  der  Verände- 
rung des  Stahlgefüges  entspringen. 

In  Deutsehland  hat  man  den  rein  kon- 
struktiven Weg  beschritten.  Der  im  Jahre 
1894  in  f'oln  auf  der  Versammlung  des 
Internationalen  Permanenten  Strassenbahn- 
vereins  über  Strasscnhahnoberbau  erstattete 
Bericht  sagte  nach  Erwähnung  der  sieh 
mehrenden  Versuche,  den  Vollstoss  zu  be- 
seitigen: „Hier  kann  nur  der  Halbstoss 
helfen!",  und  die  seitdem  gemachten  Er- 
fahrungeu  bestätigen  dieses  Unheil.  Mit 
der  Theilung  der  Querfuge  in  der  Fahr- 
Hache  in  zwei  oder  gar  in  drei  Theile  ist 
es  aber  keineswegs  gethan.  man  muss  auch 
dafür  sorgen,  dass  die  Steifigkeit  der 
Schiene  an  der  Stossstelle  so  viel  wie  an- 
gängig erhalten  bleibt,  und  darf  nicht  etwa, 
wie  es  beim  Vollstoss  geschieht,  den  La- 
schen allein  den  Ersatz  der  fehlenden  Trag- 
fähigkeit der  Schiene  zumutheu.  Der  Halb- 
st« >ss  mit  eingesetzter  Hochlasche  (vergl. 
Abb.  10).  sogenannter  Se hm idt-Stoss.  ist  im 
Grunde  genommen  ein  verkappter  Voll- 
stoss. Die  mittlere  der  drei  Halbstossfugen. 
welche  ihn  eharakterisireu.  ist  eine  Voll- 
stossfuge.  Das  einzige,  was  den  Laschen- 
halbstoss  vor  dem  Stumpfstoss  auszeichnet, 
ist  die  Vermeidung  der  Querlücke  über  die 
ganze  Breite  der  Fahrfläche.  Denn  dass  der 
Kopf  der  Schiene  zum  Theil  entfernt  und 
durch  einen  Laschenkopf  ersetzt  ist.  der 
an  seiner  Statt  befahren  wird,  ist  kein  Vorzug. 
In  den  mit  Schtuidtstössen  ausgerüsteten 
Gleisen  der  Hannoverschen  Strassenbahn 
stellten  sich  bereits  nach  1'/., jährigem  Be- 
trieb Lockerungen  und  Senkungen  der 
Stösse  ein,  die  zu  Wasseransammlung 
Veranlassung  geben,  sobald  Regenwetter 
eintritt.  Mit  der  Vennehrung  der  Stoss- 
fugen  um  50%  ist  die  rädertragende  lösche 
an  der  Aus>enseite,  die  das  Rad  ohne  Stoss 
über  die  mittlere  Stossfuge  führen  soll, 
jedenfalls  zu  theuer  erkauft. 

Der  Blatt.stoss  (vergl.  Abb.  %  zeichnet 
sich  diesem  Laschcnhalbstoss  gegenüber 
dadurch  aus,  dass  er  nicht  nur  die  Quer- 
fuge ebenfalls  und  zwar  ohne  deren  Ver- 
mehrung um  .t0(v0  vermeidet,  sondern  auch 
jedem  der  beiden  Halbstösse  eine  dreifache 
Verlaschung  (zwei  eigentliche  Irschen  und 
ein  dun  hlaufetides  Schienenende)  giebt  und 
die  Schicm-nfahrfiächc  als  solche  beibehält, 
ohne  dass  ein  Theil  davon  durch  eine 
Hochlasche  ersetzt  wird.  Der  Zusammen- 
M-hluss  «1er  Schienenenden  i^t  infolgedessen 
beim  Blatt>to>s  dichter  un«l  inniger,  und 
die   Abnützung  der  Sehiem-ncnden  ver- 


mittelst der  Laschen,  vom  Kopf  der  einen 
zum  Fuss  der  anschliessenden  Schiene 
(Abb.  13).  ist  eine  derartige,  dass  bei  gutem 
Passen  der  Laschen  eine  lange  Dauer  des 
festen  Zusammenhalts  in  der  l^aschenkam- 
mer  besser  gewährleistet  erscheint,  als  beim 
Schmidt'schen  I^asehenhalbstoss.  Der  Blatt- 
stoss  wird  in  zwei  verschiedenen  Ausfüh- 
rungen angewendet,  als  Dickst egverhlat- 
tung  (Abb.  14)  und  als  Wechsel  st  egver- 
blattung  (Abb.  15).  Der  charakteristische 
Unterschied  beider  besteht  darin,  dass  bei 
der  ersteren  die  Gesanimtstegstärke  der 
verblatteteii  Schiene  zwischen  den  Stuss- 
stellen einerseits  und  an  den  Schieneustuss- 
stellen  andererseits  die  gleiche  ist  (Abb.  16 
und  18).  während  bei  der  Wechselstegver- 
blatrung  «lie  Gesanimtstegstärke  sich  am 
Stoss  verdoppelt  (Abb.  17  u.  19; :  und 
ferner,  dass  —  wie  sich  schon  hieraus  er- 
giebt  —  der  Dicksteg  behufs  Ausfräsung 
der  Schienenenden  um  seine  Hälfte  ge- 
schwächt werden  muss.  während  bei  der 
Wechselstegschiene  am  Stoss  zwei  unver- 
sehrte Vollstege  auf  die  Länge  der  Ver- 
blattung  nebeneinander  stehen.  Das  Ein- 
schneiden in  den  Steg  der  Dickstegschiene 
bedeutet  eine  beträchtlichere  Verletzung 
und  Schwächung  der  Schiene,  als  das  Weg- 
fräsen nur  des  halben  Kopfes  und  des 
halben  Fusses  unter  Beibehaltung  des  gan- 
zen Steges  bei  der  Wechselstegschiene. 
Dadurch  haftet  dem  Üiekstegverblattstoss 
eine  verhältnissmässig  höhere  Bruchgefahr 
in  den  Halbstossecken  an.  Ausserdem  tritt 
infolge  des  Ansehneidens  des  ganzen  Schie- 
nenquerschnitts an  dieser  Stelle,  namentlich 
bei  Verwendung  von  Thomasmaterial.  ein 
Verdrücken  und  Abblättern  der  Fahrfläche 
sehr  viel  leichter  ein.  Die  überstehenden 
Schienenblätter  weben  auch  geringen« 
Widerstands-  und  Trägheitsmomente  auf. 
als  bei  den  Wechselstegsehienen:  dazu 
kommt,  dass  die  Dickstegschiene  seihst 
(bei  gleichem  Gewicht)  schwächer  ist.  als 
die  Wechselstegschiene  mit  ihrem  dünnen-n 
Steg,  aber  stärkeren  Fuss  und  stärkeren 
Kopf. 

Als  Grundsatz  muss  festgehalten  wer- 
den, dass  die  Konstruktion  eines  Schienen- 
stosses  noch  nicht  genügt,  so  lange  die 
Tragfähigkeit  des  Gestänges  am  Stoss 
nicht  mindestens  ebenso  gross  ist  wie  zwi- 
schen den  Stössen.  Ein  etwaiger  Ueber- 
schuss  an  Tragfähigkeit  am  Stoss  ist  keines- 
wegs ein  Fehler,  sondern  trägt  vielmehr 
zum  «lauernd  guten  Verhalten  des  Gleises 
wesentlich  bei. 

Es  bedarf  kaum   der  Hervorhebung. 
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dass  es  ein  grosser  Fehler  im  Gleisbau  ist, 
wenn  die  aneinander  stossenden  Enden 
zweier  Schienen  schon  im  neuen  Zustand 
ungenau  übereinstimmen,  so  dass  eine 
Stufe  in  der  Fahrfläche  entsteht.  Das 
Stossen  —  Knallen  —  am  Stoss  ist  unter 
derartigen  Umständen  selbst  bei  der  kräf- 
tigsten Laschenkonstruktion  kein  Wunder, 
liier  muss  es  die  besondere  Sorge  des 
liefernden  Werkes  sein,  möglichst  genaue 
rebereinstimmung  der  Profile  aufeinander 
folgender  Schienen  herbeizuführen,  und 
auch  bei  der  Abnahme  des  Gleismaterials 
im  Walzwerk,  die  sich  selbst  bei  Wer- 
ken von  anerkannt  grosser  Leistungsfähig- 
keit und  Vertrauenswürdigkeit  empfiehlt, 
ist  hierauf  das  Augenmerk  zu  richten.  Ein 
gewisser  Spielraum  in  der  Höhe  von  etwa 
0.5  mm  muss  freilich  mit  Hinblick  auf  den 
Verschleiss  der  Walzen  gewährt  werden. 

E.  Besonderheiten  der  wichtigsten 
System  e. 

Zur  Zeit  stehen  eintheilige  und  mehr- 
teilige Rillenschienen  mit  einander  in 
Wettbewerb.  An  ersteren  hebt  man  zu- 
meist die  Einfachheit  beim  Verlegen  als 
nennenswerthen  Vortheil  herv  or.  Die  Mög- 
lichkeit, etwa  nicht  genau  passende  ein- 
theilige Schienen  auf  der  Strecke  richtig 
zu  biegen,  spricht  hier  allein  für  die  Ein- 
theiligkcit,  denn  die  zweitheiligen  Schienen 
kommen  in  verlegfertigen  Stücken  auf  die 
Strecke,  und  ihr  Verlegen  vollzieht  sich, 
wenn  alles  passt,  genau  so  flott  wie  bei 
jenen.  Das  Richten  von  Schienen  muss 
beim  Verlegen  auf  der  Strecke  überhaupt 
möglichst  vermieden  werden,  wenn  nicht 
Fehler  in  der  Gleislage  unterlaufen  sollen. 
Ebenso  wie  von  der  Genauigkeit  der  Linien- 
vermessung und  von  der  sorgfältigen  Aus- 
arbeitung der  Kurvenbänder  hangt  die  für 
den  Betrieb  so  wichtige  Vollkommenheit 
und  Stetigkeit  der  Gleislage  von  der  Sorg- 
falt der  Herstellung  auch  in  dieser  Bezie- 
hung ab.  Jedenfalls  lassen  sich  in  der  Fa- 
brik gut  hergerichtete  Oberbaustücke  mehr- 
theiügen  Systems  flotter  und  besser  ver- 
legen, als  weniger  sorgsam  hergerichtete 
«■intheilige  Schienen. 

Man  hat  auch  das  Vorhandensein  von 
zahlreicheren  Verbindung«-  und  Laschen- 
schrauben zu  Ungunsten  der  inehrtheiligen 
Schienen  ins  Feld  geführt.  Dieser  Einwand 
hat  vielleicht  etwas  für  sich,  denn  es  ist 
richtig,  dass  am  Stoss  etwa  50  "/rt  mehr 
Schrauben  anzuziehen  sind;  man  darf  aber 
nicht  verkennen,  dass  die  mit  diesen 
Schrauben     befestigte    Leitschiene  eine 


ausserordentlich  wirksame  dritte  Lasche 
abgiebt,  die  das  bei  einzeiligen  Schienen 
so  leicht  vorkommende  Lockenverden 
der  Laschenschrauben  auf  längere  Zeit  ver- 
hindern hilft,  so  dass  in  Wirklichkeit  in 
gleichen  Zeiten  bei  inehrtheiligen  Schienen 
weniger  Schrauben  nachgezogen  zu  wer- 
den brauchen.  Dies  trifft  um  so  mehr  zu, 
als  die  Erfahrung  gelehrt  hat,  dass  die  zum 
Zusammenhalt  der  Fahrschienen  und  Leit- 
sehienen  dienenden  Befestigungsschrauben 
überhaupt  kaum  nachgezogen  zu  werden 
brauchen,  wenn  sie  nur  von  vornherein  bei 
der  Montage  auf  dem  Werk  und  nötigen- 
falls noch  einmal  beim  Verlegen  fest  ange- 
zogen worden  sind. 

Da  bezüglich  der  Verlaschnng  diejenige 
von  zwei  Schienen  gleicher  Höhe  die 
zweckmässigen-  ist,  die  den  grösseren  Ab- 
stand der  Laschenanlageflächen  zwischen 
Kopf  und  Fuss  aufzuweisen  hat.  so  steht 
auch  hierin  die  eintheilige  Schiene  der  zwei- 
teiligen nach:  besonders  aber  auch  des- 
halb, weil  es  mindestens  Schwierigkeiten 
bietet,  beide  Laschen  von  gleichem  Profil, 
insonderheit  von  gleicher  Höhe  zu  nehmen. 
Die  Laschen  kommen  dann  nicht  in  über- 
einstimmender Weise  zum  Tragen.  Sucht 
man  diesen  Uebelstand  durch  symmetrische 
'  Gestaltung  der  Laschenanlage,  wie  z.B.  bei 
einem  bekannten  Berliner  Schienenquer- 
schnitt, zu  umgehen,  so  werden  beiderseits 
die  oberen  Laschenanlagen  zu  niedrig,  und 
das  Ergebniss  ist,  dass  das  Laschenpaar 
noch  weniger  Festigkeit  besitzt,  als  wenn 
die  eine  Lasche  an  der  Sehienenaussenseite 
eine  hohe  Lasche  geblieben  wäre. 

Auch  die  Leitkantestützung  bei  der 
zweitheiligen  Schiene  ist  ein  nicht  zu  unter- 
schätzender Vortheil.  Die  zahlreichen  Fälle, 
in  denen  stark  abgenutzte  Leitkanten  ein- 
teiliger Schienen  durch  die  Druckäusse- 
rung  quer  über  das  Gleis  fahrender  Last- 
fuhrwerke oder  unter  dem  Einfluss  des 
Radflansches  förmlich  niedergebogen  wur- 
'  den,  sind  grösstenteils  darauf  zurückzu- 
führen, dass  bei  ihnen  keine  eigentliche 
Leitkantenstützung  vorhanden  ist  (vergl. 
Abb.  20  u.  21). 

Nicht  unerwähnt  bleiben  darf  das  Aus- 
füllen der  Hohlräume  zwischen  Kopf  und 
Fuss  der  Strassenbahnschiene.  Dies  ist  not- 
wendig, um  dem  anschliessenden  Pflaster 
eine  gute  Anlagefläche  zu  bieten.  Einthei- 
lige Rillenschienen  erfordern  nur  an  den 
Seiten  ein  Ausfüllen  der  Hohlräume  beim 
Verlegen,  mehrteilige  Schienen'  ausserdem 
auch  innen  zwischen  den  Stegen.  Das 
Ausfüllen  der  seitlichen  Hohlräume  mit 
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Holz  oder  Formsteinen  trägt  nun  wegen  würde  doch  die  Stetigkeit  des  Uebergangs 

der  li)8en  Einfügung  in  das  Gestänge  zur  der  schmaleren  in  die  weitere  Rille  an  allen 

Erhöhung  der  Stabilität,  zur  festen  Lage  Krümmungsanfängen  fehlen  und  würejeden- 

so    gut    wie   nichts   bei.     Durch    sach-  falls  nicht  ohne  besondere  mechanische 

gemässes  Ausfüllen   der   inneren  Hohl-  Nacharbeit  zu  erreichen, 

räume  der  zweithciligen  Schiene  wird  da-  Schliesslich  tuuss    zu  Ungunsten  des 

gegen  die  Stabilität  des  Oberbaues  infolge  eintheiligen  und  zu  gunsten  der  mehrthei- 

der  dein  Schienengestftnge  verliehenen  ligen  Systeme  angeführt  werden,  dass  bei 
Massigkeit  beträchtlich  erhöht.   Richtig  ist  ,  ersterem  —  Schienen  normaler  Höhe  vor- 

es,  diese  Ausfüllungen  gleich  beim  Verlegen  ausgesetzt  —  zwei  Schrauben  übereinander 
vorzunehmen.  Man  benutzt  verschieden-  j  zum  Befestigen  der  Querverbindung  keinen 
artige  Materialien  zur  Ausfüllung:  Bitumen,  |  Platz  finden,  während  das  bei  letzteren 

Pech  und  Zement  mit  Sand  untermischt,  der  Fall  ist. 

Asphalt  und  dergleichen.  Die  Masse  verhärtet  Wenn  man  bedenkt,  dass  in  Xord- 
und  verdichtet  sich  mit  der  Zeit  unter  dem  amerika,  wo  man  im  Jahre  1888  anfing, 
Druck  des  Radfiansches,  der  stets  von  neuem  elektrische  Strassenbahnen  zu  bauen,  zur 
Theile  des  Strassenkothes  in  die  nach  Zeit  etwa  20000  km  des  im  ganzen  rund 
unten  oder  wenigstens  nach  der  einen  25000  km  umfassenden  Strasscnbahnnetzes 
Seite  hin  etwas  offene  Rille  einpresst.  elektrisch  betrieben  werden,  so  ist  gewiss 
Ilnterlässt  man  die  Ausfüllung  beim  das  lebhafte  Interesse  gerechtfertigt,  mit 
Verlegen,  so  füllen  sich  die  inneren  Hohl-  dem  man  die  drüben  gezeitigten  Erfolge 
räume  mit  der  Zeit  auch  von  selbst  mehr  j  betrachtet.  Wir  brauchen  aber  nicht  zu 
oder  weniger  dicht  mit  Sand  und  Strassen-  vergessen,  dass  das  so  viel  kleinere  und 
schmutz  durch  den  zum  Theil  ofTenen  mit  Recht  bedächtigere  Deutschland,  dessen 
Schlitz  der  Rille.  Man  könnte  vielleicht  ver-  grossem  Sohne  Werner  Siemens  der  clek- 
sucht  sein,  zu  glauben,  dass  die  nicht  völlig  frische  Bahnbetrieb  seine  Entstehung  ver- 
geschlossene Rille  bei  inehrtheiligen  Schie-  dankt,  zwar  weit  hinter  jenen  Zahlen  zurüek- 
nen,  weü  sie  keinen  natürlichen  wasser-  bleibt,  doch  aber  unter  allen  Ländern  Euro- 
dichten Abschluss  bildet,  bei  Regenwetter  pas  an  führender  Stelle  steht,  mit  fast 
der  Lagerung  des  Gleises  schädlich  werde,  2500  km  Strassenbahnen,  von  denen  bereits 
indem  überall  Wasser  einsickern  kann,  nahezu  700  km  elektrisch  betrieben  werden. 
Dieser  Einwand  fällt  aber  bei  guter  Ausfül-  Die  rege  Entwicklung  des  elektrischen  Be- 
lung  der  Hohlräume  mit  den  oben  genann-  triebes  hat  bei  uns  erst  mit  den  neunziger 
ten  Materialien  von  selbst  fort,  und  die  Jahren  eingesetzt.  Die  bereits  erreichte 
Zweitheiligkeit  bietet  den  nicht  gering  zu  Ausdehnung  legt  somit  Zeugniss  dafür  ab, 
schätzenden  Vortheil,  dass  man  in  der  Lage  dass  sie  an  die  Intelligenz  und  Beharrlich- 
ist,  das  Wasser  an  beliebigen  Stellen,  wo  keit  der  Konstrukteure  und  aller  sonst  rait- 
es  nicht  schädlich  wirken  kann,  durch  die  wirkenden  Techniker  die  höchsten  Anfor- 
Rille  abzuführen,  so  z.  B.  vor  Weichen,  derungen  gestellt  hat.  Die  rasche  Ausbil- 
jedeiifaUs  aber  nicht  an  den  Stossstellen  dung  des  elektrischen  Betriebes  veranlasste 
der  Schiene,  wo  man  natürlich  die  Wasser-  zunächst  besonders  im  Wagenbau  grosse 
versickerung  oder  Wasserabführnng  ver-  Fortschritte,  da  jeder  Motorwagen  gewisser- 
meiden muss.  Bei  eintheiligen  Rillenschie-  massen  als  Lokomotive  anzusehen  ist  und 
neu  ist  aber  die  sonst  ganz  geschlossene  ganz  andere  Konstruktionsaufgaben  stellt, 
Rille  gerade  und  nur  an  jeder  Stossfuge  als  ein  gewöhnlicher  Pferdebahnwagen, 
offen;  hier  sickert  das  Wasser  in  das  Gleis-  Mit  den  Fortschritten  im  Wagenbau  haben 
bett  ein,  weicht  es  auf  und  trägt  durch  die  Fortschritte  im  Gleisbau  nicht  völlig 
das  dann  beginnende  Pumpen  dazu  bei.  Schritt  gehalten.  Mancherorts  haben  die 
dass  die  Stösse  noch  schneller  den  Ein-  durch  die  Einführung  der  elektrischen  Zug- 
Wirkungen  des  Betriebs  unterliegen,  als  es  kraft  verschobenen  Betriebsbedingungen 
bei  durchweg  offener  Kille  der  Fall  sein  für  den  vom  früheren  Pferdebetrieb 
würde.  her  übernommenen  Oberbau  die  bedenk- 
Dass  die  Rillenweite  und  Rillentiefe  bei  liebsten  Folgen  mit  sich  gebracht  und  rasch 
einlbeiligen  Schienen  überall,  in  Krüm-  so  unhaltbare  Zustände  geschaffen,  dass 
mutigen  wie  tu  Geraden  und  in  Uebergangs-  man  nachträglich  fast  Hals  über  Kopf  durch 
strecken,  gleich  ist,  wurde  schon  früher  Einbau  stärkerer  und  in  ihrem  Gefüge 
angedeutet.  Wollte  man  auch  für  Krümmun-  besserer  Schienen  Abhilfe  zu  schaffen  ge- 
gen die  Kosten  aufwenden  und  ein  zweites  zwungen  war.  Es  ist  ja  sehr  natürlich,  dass 
Profil  mit  weiterer  Rille  walzen  lassen,  so  die  Besitzer  einer  Bahn  so  hinge  wie  mög 


'juni^ln?*']  Mitthcilimgend.VereinsDentacherStrMsenbahn- Ti. Kleinbahn- Verwaltungen. 


369 


lieh  gegen  die  vollständige  Auswechslung 
ihrer  Gleise  sieh  sträuben,  weil  die  Kosten 
der  Entfernung  des  alten  untl  der  Beschaf- 
fung und  des  Einbaues  des  neuen  Ober- 
baues in  der  Kegel  ein  Viertel  bis  ein 
Drittel  der  gesummten  Anlngekostcn  einer 
Bahn  ausmachen.  Man  entschliesst  sieh 
um  so  zögernder  zu  einer  so  umfassenden 
Massregel,  als  die  erforderliehen  umfang- 
reichen Strassennrbeiten  stets  eine  erheb- 
liehe Verkehrsbehinderung  herbeiführen  und 
oft  schwierige  Verhandlungen  mit  den  be- 
theiligten Behörden  erfordern.  Tritt  nun 
noch  —  wie  es  zuweilen  geschieht  —  bei 
«Uesen  der  Wunsch,  eine  überall  gleich- 
massig  starke  und  widerstandsfähige  Stras- 
senoberflilehe  herzustellen,  in  der  Weise  zu 
Tage,  dass  die  Strns.senbauingenieure  er- 
schwerende Fortleningen  stellen,  wie  etwa 
die :  „der  Fuss  der  Schiene  darf  auf  beiden 
oder  doch  auf  einer  Seite  keinesfalls  breiter 
sein  als  der  Kopf",  oder  „die  Kille,  dieses 
nothwendige  Uebel,  darf  nirgendwo  ein»1 
grössere  Weite  haben,  als  30  mm,  auch  in 
den  engsten  Kurven  nicht",  so  wird  es  dem 
Gleistechniker  wahrlich  schwer,  sich  zur 
Beschaffung  eines  derartig  in  seiner  Lei- 
st ungsfühigkeit  beschränkten  Oberbaues  zu 
entschlicsseu.  Hier  wird  also  die  Strassen- 
bahn  auf  Entgegenkommen  rechnen  müssen. 
Und  das  darf  sie  um  so  mehr,  als  ja  ausser 
den  Strassenbahnaktionären  auch  die  städti- 
schen Gemeinwesen  und  nicht  in  letzter 
Linie  das  Publikum  ein  wohlbcgründctes 
Interesse  an  tadellosem  Funktioniren  der 
Anlage  haben.  Billig  allerdings  sind  die 
wirklieh  guten  Strassenbahn  -  Oberbau- 
systeme, über  die  wir  heute  verfügen, 
nur,  wenn  man.  wie  auf  anderen  Gebieten, 
den  allein  richtigen  Grundsatz  gelten  lässt, 
dass  nicht  der  Anlagekostenbetrag  für  sich, 
sondern  die  Summe  der  Anlage-,  Be- 
triebs- und  Unterhaltungskosten  ein  Minimum 
sein  soll. 


Auazüge  aus  Geschäftsberichten  für  das 
Jahr  1896. 

1.  Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Braun- 
schweig. 

Das  Geschäftsjahr  1R96  brachte  dem  Unter- 
nehmen eine  regelmässige  Steigerung  der  Be- 
triebseinnahmen, während  zugleich  die  Aus- 
gaben infolge  niedriger  Getreidepreise  sich 
verminderten.  Die  Zahl  der  Pferde  beträgt 
95,  der  Wagenpark  besteht  aus  38  Wagen. 
Mit  Rücksicht  auf  den  im  künftigen  Jahre 
bevorstehenden  Ucbcrgang  zum  elektrischen 
Betriebe  sind  die  Abschreibungen  auf  Pferde- 


konto, Wagenkonto  und  Geschirrkonto  reich- 
licher als  sonst  bemessen  worden,  sie  betragen 
für  diese  drei  Konten  19  534,»  M.  Geleistet 
wurden  790892  Wagenkilometer,  die  Gesammt- 
einnahinen  betrugen  219770,?)  i-f  6062,30)  M, 
worunter  für  Abonnements  18  268,«*  M.  Es 
brachten  an  Einnahmen  die  Richmondlinie 
G6  443,«>  M,  die  Wendenthorlinie  66696,»  M, 
die  Hohethorlinie  09646,05  M,  und  die  Petri- 
thorlinie  24  817,30  M.  Die  sätumtlichen  Linien 
weisen  in  den  fünf  letzten  Betriebsjahren  eine 
ziemlich  stetige  Zunahme  des  Erträgnisses 
auf.  Die  Einnahmen  auf  das  zurückgelegte 
Wagenkilometer  betrugen  27,7*  Pf.  Die  Aus- 
gaben für  Gehälter  und  Löhne  betrugen 
78212,o»  M,  für  Fourage  43  464,»  M,  worunter 
für  Mais  26  336,0»  M.  Die  gesaminten  Abschrei- 
bungen betragen  24  584,13  M,  die  Amortisation 
6494,23  M,  die  Obligationenzinsen  7780  M,  das 
Aktienkapital  600000  M,  die  Obligationenschuld 
192  500  M.  Einschliesslich  des  vorjährigen  Vor- 
trages stellt  sich  der  Reingewinn  auf  43  177,7i  M. 
Hiervon  werden  verwendet  zum  Reservefonds 
2106,8i  M,  zu  Tantiemen  210Ö,*i  M,  zur  Divi- 
dende von  6°/o  36000  M,  zu  Gratifikationen  an 
Beamte  1176,u>  M,  während  1789,33  M  vorgetra- 
gen wurden.  Das  Konzessionskonto  steht  mit 
75254  M  zu  Buch. 

2.  Ciilnische  Straasenbabu-Geeellschaft  in  Cttln. 

Die  Betriebseinnahmen  im  Geschäftsjahr 
1896  betrugen  2445180^s  (+  218  012,96)  Frcs., 
die  Ausgaben  1561  783,08  (-(-  192  620V»)  Frcs. 
Auf  das  Wagenkilometer  ergiebt  sich  eine 
Ausgabe  von  0,k  (+0,ooe)  Frcs.,  wovon  auf  die 
Zugkraft  0,i»J  (0,179)  Frcs.  entfallen.  Am  Ende 
des  Geschäftsjahres  waren  581  Pferde  vorhau- 
den,  deren  Bestand  sieb  im  Sommer  1897  auf 
694  Stück  steigern  wird.  Es  sind  vorhanden 
i  162  geschlossene  Wagen,  105  offene  Wagen, 
8  Omnibusse,  43  verschiedene  Dienstfahrzeuge 
und  24  im  Bau  begriffene  Wagen.  Geleistet 
wurden  4  827  293  Wagenkilometer,  die  Wagen- 
unterhaltung kostete  0,oi7  Frcs.,  die  Kosten 
für  Verschleiss  o,oa  Frcs.  für  das  Wagenkilo- 
meter. Die  Länge  der  konzessionirten  Linien 
betrugt  53  831  in,  hiervon  45  754  m  auf  dem 
linken  Rheinufer,  die  Betriebslange  aller 
Linien  dagegen  stellt  sich  auf  61  393  in,  die 
sich  auf  13  Linien  vertheilt.  Das  Aktienkapital 
beträgt  4  000000  Frcs.,  das  Konto  der  Schuld- 
verschreibungen 1587  500  Frcs.  Für  Wcrth- 
vcrniinderungeu,  Abschreibungen  und  Rück- 
stellungen werden  insgesammt  243  628,7»  Frcs. 
verwendet.  Der  Reingewinn  von  471  289,i»  Frcs. 
wird  in  folgender  Weise  vertheilt:  Rücklage 
23544,49  Frcs.,  Amortisation  10000  Frcs.,  6"/» 
erste  Dividende  mit  200000  Frcs.,  Tantiemen 
29149,«  Frcs.,  2Va%  zweite  Dividende  mit 
100000  Frcs.,  Genussscheiue  100 ODO  Frcs.  und 
Vortrag  8695,3i  Frcs.  Der  Bericht  erwähnt, 
dass  die  Stadt  Cöln,  um  einen  Versuch  mit 
dem  System  des  elektrischen  Betriebs  zu 
machen,  am  15.  Juni  1896  den  Bau  und  Be- 
trieb eines  neuen  Netzes  elektrischer  Strassen- 
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bahnlinicn  öffentlich  ausgeschrieben  hat.  Die 
Gesellschaft  hat  an  dieser  Verdingung  unter 
Mitwirkung  der  Elektrizitätsgesellschaften 
Schuckert  und  Union  theilgcnotnmen.  Bei 
dieser  Gelegenheit  hat  die  Gesellschaft  auch 
einen  Vorschlag  zur  einheitlichen  Gestaltung 
des  elektrischen  Betriebes  aller  in  Cöln  vor- 
handenen und  noch  zu  bauenden  Strassen- 
bahnlinien  gemacht,  worauf  eine  Entscheidung 
bis  jetzt  noch  nicht  getroffen  ist.  Der  Bericht 
gedenkt  in  höchst  anerkennender  Weise  des 
am  4.  November  1896  in  Brüssel  verstorbenen 
Herrn  G.  Michelet,  der  als  delegirtes  Mit- 
glied des  Vcrwaltungsraths  der  Cölnischen 
Strassenbahn-Gesellschaft  l'nngirt«  und  zu  den 
Mitbegründern  der  Gesellschalt  gehörte. 

8.  Frankfurter  Trambahn  •  Gesellschaft 
in  Frankfurt  a.  M. 

Im  Berichtsjahr  ist  die  einmalige  Lange 
des  Pfcrdebahuuetzes  auf  28  525  in  '26  562  m) 
gestiegen,  «lie  Bctricbslftnge  beträgt  unter 
Zurechnung  der  mehrfach  befahrenen  Theil- 
strecken  5:<313  m.  Befördert  wurden  einschl. 
Abonnenten  23  073  194  Fahrgaste,  d.  h.  im  täg- 
lichen Durchschnitt  64  081  (58  916)  Fahrgaste. 
Ohne  Abonnenten  betrug  die  Durchschnitts- 
zahl der  taglich  beförderten  Fahrgaste  60  481 
gegen  46  880  in  1S95  und  44  490  in  1894.  Ge- 
leistet wurden  insgesammt  4  533  827  Wagen- 
kilometer gegen  3  933  221  in  1895  und  2166644 
in  1H89.  Jedes  dienstfähige  Pferd  leistete 
täglich  28,4  (23,0  km,  am  Ende  des  Jahres 
waren  740  Pferde  vorhanden  mit  einem  durch- 
schnittlichen Buchwerth  von  445,71  M.  Der 
Durchschnittspreis  der  Tagesration  stellte  sich 
auf  M  gegen  l,t>i  M,  1,7t  M  und  l,»s  M  in 
den  Vorjahren.  Der  Wagenpark  besteht  aus 
1:!6  geschlossenen  und  61  offenen  Wagen.  Auf 
die  Instandhaltung  der  Gleise  wurden  72320,7* 
72  302,*,)  M  verwendet.  Die  gesammten  Ein- 
nahmen im  Berichtsjahr  betrugen  2  383  892,97  M 
gi'gen  2189484,69  M  in  1895  und  2072707,ci  M 
in  1894.  Die  Gesammtausgaben  dagegen  stell- 
ten sich  auf  1  881  445,3»  M,  der  Betriebsüber- 
schuss  auf  552  447,13  M.  An  Steuern  und  Ab- 
gaben an  die  Stadt  Frankfurt  wurden  gezahlt 
303  722,«  (353  237,3»)  M,  worunter  137  371,io  M 
für  die  sechsprozentige  Abgabe  von  der  Brutto- 
einnahme, 50  000  M  für  feste  progressive  Ab- 
gabe, 110l64,3i  (97020,11)  M  für  Antheil  au  dem 
10°/0  Dividende  übersteigenden  Reingewinn 
und  541129.19  (69  798,ii)  M  für  Strasscupflaster. 
Das  nicht  amorttsirte  Grundkapital  betragt 
1  s32000  Frcs.,  das  amortisiile  Grundkapital 
872000  Frcs.,  das  Obligationenkonto  270400  Frcs. 
Von  dem  Gewinnsaldo  werden  zur  Kapital- 


tilgung 56000  Frcs.  verwendet,  die  Aktionäre 
erhalten  12'/»°/o  Dividende.  Für  das  Personal 
wurden  im  Berichtsjahr  seitens  der  Gesellschatt 
45147,m  M  aufgewendet,  darunter  22860,;»  M 
für  die  Sparkasse,  9308^0  M  für  die  Kranken 
und  l'nterstützungskasse  und  12978,*;  M  für 
sonstige  Fürsorgeeinrichtungen.  Für  Gehälter 
und  Luhne  wurden  522  889,97  (460033,i;)  M  ge- 
zahlt, die  Pferdepflege  erforderte  549  234.so 
(482803,90)  M.  Nach  den  oben  mitgctheilt  n 
Einnahme-  und  Ausgabeziffern  stellt  sich  für 
das  geleistete  Wagenkilometer  die  Einnahme 
auf  62,i  Pf,  die  Ausgabe  auf  40,1  Pf.  Ueber 
die  eigentlichen  Kosten  der  Zugkraft  iin 
Pferdebetrieb  giebt  der  Bericht  keine  beson- 
dere Auskunft.  Der  bisherige  Vertrag  mit 
der  Stadt  Frankfurt  erlischt  infolge  Stadt- 
scitiger  Kündigung  Ende  1897,  die  Gesellschaft 
hat  sich  an  der  Konkurrenz  für  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  mit  einem 
von  der  Wcstinghouse-Compagnie  ausgearbei- 
teten Projekte  betheiligt,  eine  Entscheidung 
ist  noch  nicht  gett offen. 

4.  Magdeburger  Strasseneisenbnhn- Gesell- 
schaft in  Magdeburg. 

In  der  am  18  März  stattgehabten  General- 
versammlung dieser  Gesellschaft  waren  zehn 
Aktionäre,  welche  779  Aktien  angemeldet 
hatten,  anwesend. 

Nach  Vorlegung  des  Geschäftsberichts  des 
Vorstandes  und  der  Bilanz  nebst  Gewinn-  und 
Verlustkonto  für  das  Geschäftsjahr  1896,  von 
deren  Verlesung  Abstand  genommen  wurde, 
wurde  die  Dividende  auf  7°,,  festgesetzt  und 
dem  Vorstand  und  Aufsichtsrath  die  nach- 
gesuchte Entlastung  crtheilt.  Zu  Punkt  3  der 
Tagesordnung  wurde  Herr  Kommerzienrath 
O.  Zieglcr  wieder  und  an  Stelle  der  durch 
Tod  ausgeschiedenen  Herren  L.  Schiess  und 
Albert  Schaeckel  die  Herren  Geheimer  Justiz- 
rath Steinbach  in  Magdeburg  und  Oberst- 
lieutenant a.  D.  Nebclsieck  in  Berlin  neu  in 
den  Aufsichtsrath  gewählt. 


Industriebahnen  Ungarns  im  Jahre  1895. 

Am  Ende  des  Jahres  1894  waren  Industrie- 
gleise in  der  Länge  von    .   .   .   2 151  200  km 
vorhanden,    am    Schlüsse  des 
Jahres  1895  betrug  deren  Länge   2237  002  km, 

somit  der  Zuwachs   85  802  km 

oder  3,»°/,,. 

Von  säuuntlichen  Industrie-  und  Schlepp- 
gleisen waren  eingerichtet: 


1894 

1895 

906391  km  = 

42,130/0 

900912  km  = 

40,»i% 

„    Menschen-  und  tliierischcn  Betrieb  .    .  . 

1244  806    „  = 

57,»J% 

1330090    .  = 

W,»<V0 
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Dem  Zwecke  nach  iheileu  sich  die  Industriebahnen,  wie  folgt: 


Es   dienen  1894  1896 


6!«  581 

km 

32,2% 

673  389 

km 

80,1% 

773  722 

n 

35,»o/0 

811404 

n 

36,3% 

880  848 

l»,s% 

376301 

*> 

16,«o/o 

290931 

* 

13,5%  ' 

305215 

- 

13,7% 

79  216 

* 

3,4% 

70693 

8,iu/,, 

X. 


V  e  r  k  «  h  r  8  e  r  |  e  b  n  i  »  s  e. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

der  Bahnuntcrnchmung 

im  Monat  April 

vom  1.  Januar  bis  80.  April 

Ibvi 

in  ehr 
(weniger  — ) 

18% 

mehr 
(weniger  — ) 

M 

H 

M 

M 

M 

M 

urosse  Berliner  Jrieraceiscn- 

OH IUl-A.-vjr.  in  DCrlin 

1    i1M  ßmn  A.I 

1 417  679,9» 

1  3'2ab.-<>,.u 

91  <93,v:! 

6  3b5  568,22 

5 188  889,94 

176  678,98 

b&hngTsellsch&ft  in  Berlin 

IAO  tQO  n a 

198  pH'J.J ' 

183  699^9 

14  882,3* 

739  935,4» 

710743.oj 

28 192,49 

oirasiieiieisenDann  -  uesen- 

scnaii  in  iiainDuig  .  .  . 

566  712,41 

533  006,35 

33  706,10 

2  880  270,6» 

2211218,13 

169052,»2 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

babn  in  Leipzig  .... 

281  499.» 

225916,90 

85  583,00 

967  288,40 

781667.M 

185  670,90 

Dresdener  Strassenbahu  in 

319  029,0* 

247  264,vo 

71  764,4» 

1  129  942,30 

912  999,»» 

216  942,7» 

Deutsche  Strassenbahnge- 

selischaft  in  Dresden   .  . 

182  817,»» 

114456,»* 

18361,3« 

492  603,63 

421 64S,io 

70  860ms 

Magdeburger  Strasseneisen- 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

71  913,9» 

66018,»o 

5870,1» 

265276,14 

252792,41 

12483,60 

Aachener  Kleinbahngescll- 

schaft  in  Aachen ')   .   .  . 

37  398,oo 

82  386,00 

6059,oo 

147  268,00 

124  175,oo 

23  093,0« 

Berlin   -  Charlottenburger 

Strasseneiseubahngesell- 

Bchaft  in  Charlottenburg  . 

77  068,18 

67  723,9« 

9  384,1  s 

20662,as 

Frankfurter  Trambahngesell- 

schaft  in  Bockenheim  bei 

215  674,:* 

194053,8» 

21 620,30 

795803,04 

716744,16 

80058,99 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

53  498 

44589 

8964 



Wiesbaden  —  Biebrich 

19999 

18446 

1553 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

4119 

4  076 

43 



Nerobergbahn— Wiesbaden . 

2  869 

1638 

736 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

6  628 

Mainzer  Pferdebahn    .  .  . 

15  853 

14  367 

1496 

- 

- 

Elektr.  Strassenbahn  Bartncn- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

83  663,M 

69082,» 

14  580,93 

296  798,io 

243  290,43 

53  497,»7 

•i  Oelelstote  Wagenkilometer: 


Im  Mout  April 

Vom  1.  Januai 

bis  30.  April 

1887  1886 

1896 

».  | 

435378 

342761 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

<H'r  ttannuiiierneiiniung 

im  Monat  April 

vom  1.  Januar  bis  SO  April 

1897 

1896 

(vreÄ-l 

1897 

1896 

m  t»h  r 

•Uvlll 

(weniger-) 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

Münchener  Tratnbahn-A.-G. 

1 

T.  17.86-30.4.97  v.  17.96-30.4.96 

OAR  «KM  in 

ssa  b/o>» 

IH)  o4ö,19 

£  4ö0  700,79 

3l  3öO  047,56 

t/v  ßrfi  «a 
100  t>ob.lS 

Aktien  -  Ges.  Straesenbahn 

Hannover  in  Hannover 

1  9A  KATl  Tri 

lzl  870,75 

14o89,W 

478  üy  ( ,>J 

■132  291,15 

.  AAA 

4b  UWi,'0 

Frankfurter  Lokalbahn- A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  ... 

0  010,0 

7  087,7» 

1    CTi  ua 

—  1 574,30 

19  017,oi 

25918,ia 

D  »Uli  .3» 

Cölnische  Straaaenrisenbabn- 

gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh. 

«  IA  OKI  ■■ 

14»  851," 

ciO  Al  O  • 

ool  498,46 

541  *.>"  1  .eo 

OO  K'J?  u 

ÖW  OaT ( 

Hallesche  Strassenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

14  aol>80 

1  Q  KQO  «a 
13  000,30 

DI)t),.'0 

Ol  OOOiOO 

oU  1031,30 

1  4»a  -a 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

lil  4Dl),'Ji 

lö  Ü4b,.4 

3407^1 

oo  nuo,S7 

60  0*).uo 

5  486,07 

Frank  f  urt-Offenbacher  Tram- 

T.  1.7.96-30  4 J7 

V.  1.7.96—304.96 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

1U  Ol.),J0 

AVA. 

99005,00 

98221^0 

/Q3,!H) 

Breslauer  Strassen -Eiaenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

nonoi  „, 
ilö  034,35 

O  1  OftO  ai 

24  352.S5 

ooy  4ö4.i0 

AO  AlkD  ja 
OV0O0,«0 

Casseler  Strassenbahngesell- 

V  1  7  96  -30.4.W7 

  «    «V    /\AV            AA  a 

V.  1.7.96—30.4  % 

schaft  in  Cassel  .... 

irr  nKA  «« 
17  000,31 

13  Ä)ti,j' 

O  1  AO  AI 

3  14o.fi 

17  3  75t3,»9 

164  073,96 

A  CKil  a* 

Bremer  Strassenbahn  in  Horn 

OA  (Ylfi  i  \ 

rrnl  .... 

— 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

64  807,48 

1 1  240,97 

AA«  A.A 

287  bo.i,'.o 

241  &60 

4 1 rvtiQ  i.^' 

40  UÖO,5« 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

schaft  in  Stuttgart   .   .  . 

lo  loc,^ 

13  0O*,77 

&  (ö4,U.> 

4»  /Mb, 4.' 

4  4  1  1  D 

44  1  lo, -iJ 

o  oy.i.io 

Kemscheider  Strassenbahn- 

Gesellschaft  in  Remscheid 

lö  273,6g 

,  K  iüA  js  • 

15  489,97 

2783,69 

64  463,79 

56  410,to 

Q  nlCQ  aa 
ö  Ut>.l,09 

Strassoneisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  . 

10O1Q  «a 

—  270,24 

AA.  /VT  . 

ba  107,65 

64  0u9.t5 

  Q(l|  ÜA 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

Gesellschaft  in  Stettin  .  . 

87  OIB,<& 

Oft  CQO  «i, 

8ö  o.iy,/5 

1  UTA  ut 
1  3/4,90 

130  DlO,20 

10i.Ol9^U 

Crefcld-Ucrdinger  Lokalbahn 

Oft  71  Q  ?i 

25  267,01 

1  401,70 

93  711,7» 

flQ  lOO  «a 

93  4ftS,33 

IVJ'J  AA 

KarlsruherStrassenbahn-Ge- 

Seilschaft  in  Berlin  .   .  . 

96809,10 

85 189,70 

1 1  in 

Niederwaldbahngescll8chaft 

in  Rüdesheim  

0  4/O,?t 

4  473,« 

■v*e  ta 

AllgemcineLokal-u.Strassen- 

bahn-Gesellsch.  in  Berlin: 

a)  altere  Betriebsunter- 

472  596,93 

426  642.it 

40  yo4,<J 

b)  neuere  Betriebsunter- 

276  *>lb.9f 

12  125 

11862 

263 

46689 

44040 

Ravensburg— Weingarten  . 

3  'JO  1 

3  6S8 

212 

15866 

14407 

47O  «i 

Sonthofen— Oberstdorf .  .  . 

Ö  407 

5  589 

-182 

18929 

20162 

—  1  WO 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

OO  KOvl 
0)24 

18 104 

4  420 

79487 

71010 

Walhallabahn  

4016 

3458 

558 

11524 

10908 

616 

Murnau— Gartnisch— Parten- 

16  066 

16  851 

-788 

54609 

54348 

266 

Fürth  -Zirndorf-Cadolzburg 

12052 

10280 

1772 

36  458 

33288 

8175 

31625 

21892 

9733 

89434 

80860 

8574 

Förster  Stadteisenbahn   .  . 

9  277 

8324 

953 

87  660 

88  558 

4  092 

6  381 

6  380 

1 

23  020 

23  116 

—  96 

Meckenbeuren  — Tettnang  . 

3  717 

3  307 

410 

14  637 

18587 

1  050 

Rauscha- Freiwaldau  .   .  . 

6  531 

21038 

Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leven  In  Berlin. 
Verla«  von  Jnliu«  Springer  In  Berlin  N.  -  Limck  von  H.  &  Hermann  in  Berlin. 
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Die  elektrische  Stadtbalm  in  Berlin  von  Siemens  &  Halske. 


Einleitung.    Vorgeschichte  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Im  Februar  1880  legte  die  Firma  Sie 
mens  &  Halske  dem  Polizeipräsidium  in 
Berlin  und  dem  Berliner  Magistrat  den 
Han  und  das  Konzessionsgesuch  zu  einer 
elektrischen  Pfeilerbahn  in  Berlin  vom 
Belleallianceplatz  durch  die  Friedrichstrasse 
nach  dem  Wedding  vor;  die  Bahn,  von  der 
die  nachstehende  Abbildung  einen  Pfeiler 


Pfeiler  und  IJucrschnitteanortlnung 
der  Hochbahn  fl>r  ilie  Frledrich»tra»»e 
em  Entwarf  von  Werner  von 
vom  .l»bre  1880 


und  die  Querschuiltsanordnung  darstellt, 
sollte  doppelgleisig  mit  einer  Spurweite  von 
1  m  hergestellt,  beide  Gleise  getrennt,  auf 
Blech  trägem,  durch  eine  einzige  Säulenreihe 
an  iler  Bordkante  des  Bürgersteigs  unter- 
stützt, angeordnet  werden;  diese  Hochbahn 
sollte  eine  erleichterte  Verbindung  zwischen 
dem  Norden  und  Süden  von  Berlin  schaffen. 


Der  Berliner  Magistrat  nahm  zwar  eine  sehr 
entgegenkommende  Haltung  gegenüber 
dem  Plane  ein,  aber  dieser  kam  trotzdem 
bald  zum  Scheitern.  Die  Hausbesitzer  der 
Friedrichstrasse  wandten  sich  mit  einer 
Immediateingabe  an  den  Kaiser  Wilhelm  I. 
und  baten  um  Abwendung  «1er  drohenden 
(refahr  einer  Verunzierung  der  Strasse  und 
einer  Entwerthung  ihrer  Ilauser.  Mit  Rück- 
sicht auf  die  geringe  Breite  der  Friedrich- 
strasse, in  deren  schmälsten  Theil  zwischen 
Behren-  und  Mittelstrasse  man  sogar  bisher 
statt  der  Oaskandelaber  Gasarme  an  den 
Häusern  angebracht  hatte,  und  für  die  nur 
in  den  Strecken  Belleallianceplatz  —  Koeh- 
strasse  und  Weidendammer  Brücke  —  Ora- 
nienburger Thor  Pferdebahnen  zugelassen 
waren,  wurde  der  Plan  durch  Allerhöchsten 
Erlass  vom  7.  Mai  1880  für  unstatthaft  er- 
klärt, im  übrigen  indes*  „eine  wohlwollende 
Förderung  des  Bestrebens,  elektrische  Eisen- 
bahnen an  dazu  geeigneten  Punkten  anzu- 
legen*, ausdrücklich  zugesichert. 

Auf  weitere  Vorschläge  derselben  Finna 
zum  Bau  eines  Netzes  elektrischer  Bahnen 
für  Berlin  wurde  zunächst  entschieden,  dass 
der  Bau  solcher  Bahnen  für  Rechnung 
des  Staates  wegen  ihrer  nur  örtlichen 
Bedeutung  nicht  in  Aussicht  genommen 
werden  könne. 

Im  August  1880  unterbreitete  die  Firma 
dem  Polizeipräsidium  einen  neuen  Entwurf 
zu  einem  elektrischen  Hochbahnnetz,  das 
aus  verschiedenen  strahlenförmigen  Linien 
zwischen  den  Stationen  der  Stadtbahn 
und  den  Stationen  der  Berliner  Ringbahn, 
und  einem  Hinge  zur  Verbindung  säniuit- 
lieher  Berliner  Fernbahnhöfe  bestehen  sollte; 
ausserdem  wurde  die  Genehmigung  zur  Her- 
stellung einer  Versuchsstrecke  in  der  Mark- 
grafenstras-e  Iiis  zur  Junkerstrasse,  geeig- 
netenfalls  mit  Fortsetzung  in  die  Bitter- 
strasse, erbeten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Bedenken,  die 
zur  Ablehnung  der  Hochbahn  in  der 
Friedrieh-trasse  geführt  hatten,  sprach  sich 
das  Polizeipräsidium  damals  auch  gegen 
diesen  Entwurf  und  die  vorgeschlagene 
Probcsirecke  aus  und  empfahl  hierfür  eine 


Digitized  by  Google 


374 


von  der  Mitte  der  Stadt  weiter  eutlegenc, 
breitere  Strasse,  insbesondere  die  Gitschi- 
ner-  und  Skalitzerstrasse:  da  alter  zur  Zeit 
auch  für  diese  ein  Bedürfnis*  zu  einer  Hoch- 
bahn noch  nicht  anzuerkennen  war.  so 
wurde  der  Finna  Siemens  &  Halske  anheim- 
gestellt, zunächst  durch  Versuche  ausser- 
halb Berlins  noch  nähere  Erfahrungen  dar- 
über zu  sammeln,  inwieweit  der  Betrieb  von 
Hochbahnen  etwa  die  Anwohner  schädige 
und  den  übrigen  Verkehr  belästige.  Um 
diese  Zeit  stand  die  Konzessionsertheilung 
für  die  elektrische  Strassenbahn  vom  Ka- 
dettenhaus in  Lichterfelde  nach  dem  dor- 
tigen Anhalter  Bahnhofe  bevor,  und  man 
durfte  hoffen,  im  Betriebe  derartiger  Bah- 
nen zunächst  weitere  Grundlagen  zur  Be- 
urtheiluug  der  Zulüssigkeit  elektrischer 
Hochbahnen  in  bewohnten  Strassen  zu  ge- 
winnen. In  diesem  Sinne  war  auch  die 
elektrische  Bahn  in  Lichterfelde  nach  dem 
Ausspruche  von  Werner  von  Siemens  aus- 
drücklich nur  als  eine  auf  die  Strassen- 
fläche  gesetzte  Hochbahn  aufzufassen. 

DerPlau  einerelektrischen Hochbahn  für 
Berlin  erscheint  damit  auf  die  Dauer  von 
zehn  Jahren  für  die  Ocft'enrlichkcit  zunächst 
vollständig  begraben;  umsomehraher  reiften 
die  Pläne  im  Stillen  unter  sorgfältigster 
Durcharbeitung  heran,  währen«!  sich 
inzwischen  die  junge  Wissenschaft  der 
Elektrotechnik  zu  ungeahnten  Erfolgen 
entwickelte  und  der  elektrische  Betrieb 
an  anderen  Orten,  wie  z.  B.  Budapest, 
glänzende  Proben  seiner  Leistungsfähigkeit 
für  Strassenbahneu  ablegte. 

Mittlerweile  nahm  schon  bald  nach  Er- 
öffnung der  Berliner  Stndteisenhahn  die  Ent- 
wicklung des  Stadtverkehrs  einen  solchen 
Umfang  an,  dass  man  wohl  die  Frage  auf- 
werfen durfte,  auf  wie  lange  Zeit  hin  die 
Stadtbahn  allein  diesen  Verkehr  noch  zu  be- 
wältigen im  Stande  sein  würde.  Da  trat  am 
31.  Januar  1891  die  rührige  Firma  Siemens 
&  Hal>ke  mit  einem  neuen  Entwurf  elek- 
trischer Stadtbahnen  für  den  ausschliess- 
lichen Personenverkehr  Herlins  hervor,  die 
durchgehend*  auf  viaduktartigem  Unterbau, 
nunmehr  aber  vollspurig.  hergestellt  wer- 
den sollten. 

Eine  Linie  von  der  Stadtbahnstation 
Warschauer  str  asse  bis  zum  Zoologischen 
Garten  mit  Abzweigungen  nach  Charlottcn- 
burg  und  dem  Grunewald  sollte  zunächst 
zum  Ausbau  gelangen,  und  zu  diesem  Zweck 
sollten  Verhandlungen  darüber  nach  demGe- 
setz  vom  3.  November  1838  eingeleitet  wer- 
den. Di.-  vorgeschlagene  Linie  verfolgte  die 
Skaliizerstrasse  bis  zum  Luisenstädtischen 


Kanal,  das  Elisabethufer  vom  Wasserthor- 
becken  bis  zum  Landwehrkanal  und  dann 
diesen  auf  seinem  rechten  Ufer  bis  zur 
Alexandrinenstrasse,  von  da  ab  unter  Be- 
nutzung der  sogenannten  „grünen  Streifen- 
auf dem  linken  Ufer  bis  zur  Lichtenstein- 
brüeke;  hier  schwenkte  siein  westlicherKieh 
i  tung  ab  und  erreichte  gegenüber  der  Stadt 
I  bahnstation  Zoologischer  Garten  einstwei 
Ich  ihren  Endpunkt.  Verzweigungen  waren 
I  von  hier   aus  durch  die  Kurfürstenallee 
I  in  nördlicher  Richtung  nach  Moabit  und 
nach  der  Flora  in  (  harlottenburg.  durch 
die  Joachimsthalerstrasse  in  südwestlicher 
Richtung  nach  Deutsch  -  Wilmersdorf  und 
der  damals  im  Entstehen  begriffenen  Ko- 
lonie Grunewald  geplant. 

Die  Beeinträchtigung  de»  promenadeu 
artigen  Charakters  der  mit  herrlichen  Baunt- 
alleen  geschmückten  Uferstrassen  am  Land 
wehrkanal  durch  die  in  16  bis  17  m  Ab- 
stand geplanten  Säulenstellungen  und  durch 
ihre  Verbindung  mittels  des  eisernen  Trag- 
werks der  Hochbahn,  ferner  einige  Ein 
schränkungen  des  Kanalbettes  durch  die 
daselbst  vorgesehenen  Pfeilereinbauten  wa- 
ren schwerwiegende  Bedenken  gegen  die 
beabsichtigte  Linienführung,  bei  der  ausser- 
dem von  der  Strompolizeibehörde  die 
Berücksichtigung  der  Möglichkeit  einer 
I  künftigen  Verbreiterung  des  Landwehr- 
kanals gefordert  werden  musste.  Der  Magi- 
strat von  Berlin  stand  dem  Plan  zwar 
durchaus  wohlwollend  gegenüber,  zeigte 
sich  indess  wenig  geneigt,  die  Ausführung 
und  den  Betrieb  derartiger  Unternehmun- 
gen, die  wohl  eigentlich  als  kommunale 
Angelegenheiten  anzusehen  sind,  für  eigene 
Rechnung  in  die  Hand  zu  nehmen,  und 
empfahl  seinerseits  als  Linie  anstatt  des 
Landwehrkanals  die  sogenannte  al te  Gür- 
telstrasse, d.h.  den  Strassenzug  der  Gnei- 
senau-,  York-.  Horn-,  Bülow-.  Kleist-  und 
Tauenzienstrasse  bis  zum  Zoologischen 
Garten. 

Die  daraufhin  eingeleiteten  kommissari- 
schen Berathungen  der  betheiligten  Behör- 
den mit  den  Vertretern  des  Magistrats  und 
der  Firma  Siemens  &  Halske  führten  zu- 
nächst zu  dem  Ergebniss.  dass  ein  neuer 
allgemeiner  Entwurf  für  eine  Linie  in  Aus- 
sicht genommen  wurde,  die,  vorwiegend 
mit  Rücksicht  auf  das  Verkehrsl>edürfnis>. 
zur  Erschliessung  des  in  reger  Bauentwick- 
lung begriffenen  Gebiets  zu  beiden  Seiten 
der  Bülow-,  Kleist-  und  Tauenziensirnsse 
vom  Zoologischen  Garten  aus  durch  die 
drei  genannten  Strassen  bis  zum  Dennewit/.- 
platze,  von  dort  durch  die  Flottwellstin.sse. 
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über  die  Gleise  der  Potsdamer  Bahn  nach 
dem  Hafenplntz,  über  die  Anhalter  Bahn 
nach  der  Halleschcn  Strasse,  dureh  die 
Hallesche  und  Königgrätzcr  Strasse  am 
Halleschcn  Thor  vorbei,  nach  derGitsehincr- 
strasse  führte,  um  von  hier  durch  dieSka- 
litzer-  und  Oberbaumstrasse  über  die  Ober- 
baumbrücke die  Warsehauerstrassc  zu  er- 
reichen. Daneben  wurde  noch  ein  Parallel- 
entwurf  vorgeschlagen,  wonach  die  Linie 
vom  Denne witzplatz  geradlinig  über  das 
Bahngelände  nach  der  Möckernstrasse,  dann 
am  Halleschen  Ufer  entlang  und  weiter  längs 
der  nördlichen  Seite  des  Landweh rkanals 
bis  zum  Kottbuser  Thor  und  von  hier  nach 
der  Skalitzerstrasse  führen  sollte.1) 

Für  die  Bahn  sollte,  soweit  möglich,  nur 
Strassenland  in  Anspruch  genommen  wer- 
den, da  andernfalls  die  Kosten  für  den 
Grunderwerb  unerschwinglich  sein  würden. 

Inzwischen  waren  schwere  Bedenken 
gegen  die  Hochbahn  mit  Rücksicht  auf  die 
im  Bau  begriffene  Lutherkirche  am 
Denne  witzplatz  und  die  Kaiser  Wilhclm- 
Gedäehtnisskirche  auf  dem  Auguste 
Viktoria-Platz  laut  geworden.  Besonders 
wurde  durch  den  Bau  und  Betrieb  der  Hoch- 
bahn für  die  Lutherkirche  eine  Beeinträch- 
tigung befürchtet,  sowohl  in  ästhetischer 
Hinsicht  als  auch  in  ihrer  Nutzbarkeit,  in- 
dem das  durch  den  Bahnbetrieb  entstehende 
Geräusch  die  gottcsdienstliehen  Handlungen 
in  der  etwa  10  in  von  der  Bahn  entfernt 
liegenden  Kirche  stören  würde. 

Für  die  Lutherkirehe  und  die  Kaiser 
Wilhelm-Gedächtnisskirche  waren  au»  dem 
gewiss  nicht  unberechtigten  Wunsche  nach 
einem  möglichst  vortheilhaften  Eindrucke 
dieser  Bauwerke  Bauplätze  gewählt  worden, 
die  schon  vor  dem  Bau  einen  lebhaften, 
stetig  zunehmenden  Verkehr  aufwiesen : 
mit  den  nothwendigen  Folgen  einer  solchen 
Wahl  inusste  man  gegenüber  dem  hier  vor- 
liegenden allgemeinen  und  dringenden  Ver- 
kehrsinteresse allerdings  bis  zu  gewissem 
Grade  rechnen;  die  zugunsten  der  Luther- 
kirche gemachten  Einwendungen  des  Ge- 
meinde-Kirchenraths der  Berliner  Zwölf- 
Apostel -Gemeinde  gegeu  die  Hochbahn 
hätten  sonst,  wenn  ihnen  eine  entscheidende 
Bedeutung  beigelegt  worden  wäre,  mög- 
licherweise den  ganzen  Entwurf  zum  Schei- 
tern gebracht.  Dem  Verkehrsinteresse  blieb 
in  diesem  Falle  die  ausschlaggebende  Stimme 
gewahrt.  Allerdings  wurde,  tun  eine  Be- 
einträchtigung des  Anblicks  auf  die  Kirche, 
soweit  irgend  möglich,  zu  verhüten,  ange- 


»i  VertL  ZentralbUtt  der  ÜanvorwaUung.  1892.  8  94. 


ordnet,  dass  die  Linie  der  Hochbahn  in  der 
Bülowstrasse  schon  in  erheblicher  Entfer- 
nung vor  der  Kirche,  nämlich  von  der 
westlichen  Flucht  der  Bluinenthalstrasse  ab, 
von  der  Mittelpromenade  auf  den  nördlichen 
Bürgersteig  hinübergeschwenkt  werde;  fer- 
ner wurde  der  Unternehmerin  der  Hoch- 
bahn aufgegeben,  auf  ihre  Kosten  alle  thun- 
lichen Vorkehrungen  zur  Vermeidung  stö- 
renden Geräusches  beim  Betriebe  der  Bahn 
zu  treffen. 

Bezüglich  der  Kaiser  Wilhelm-Gedächt- 
nisskirche lag  bereits  im  Jahre  1892  eine 
Allerhöchste  WUlensäusserung  vor,  wonach 
bei  Ausführung  der  Hochbahn  in  der 
Tauenzienstras.se  eine  Beeinträchtigung 
dieser  Kirche  unter  allen  Umständen  zu 
vermeiden  war.  Mit  Rücksicht  hierauf  wurde 
der  Plan  der  Weiterführung  der  Bahn  über 
den  Nollendorfplatz  hinaus  einstweilen 
zurückgestellt,  uud  dieser  zum  Endpunkt  der 
Bahn  genommen,  so  dass  die  Frage  wegen 
der  Kirche  auf  dem  Auguste  Viktoria-Platz 
damals  ganz  ausgeschieden  werden  konnte. 

Nachdem  sich  das  Staatsministerium  in 
seiner  Sitzung  vom  29.  April  1893  für  die 
Befürwortung  des  Entwurfs  der  Hochbahn 
zur  Allerhöchsten  Genehmigung  entschie- 
den hatte,  wurde  tliese  durch  königlichen 
Er  Ins*  vom  22.  Mai  1893  mit  nachstehen- 
dem Wortlaut  ertheilt: 

„Auf  Ihren  Bericht  vom  2.  Mai  d.  .Is. 
will  Ich  die  Herstellung  einer  elektrischen 
Hochbahn  in  Berlin  von  der  Warschauer- 
strasse über  die  Oberbaumbrücke  durch 
die  Skalitzer-  und  Gitschinerstrasse,  durch 
die  Strasse  Hallesches  Ufer,  durch  die 
Luckenwalderstrasse.  Uber  das  Terrain 
des  Potsdamer  Bahnhofes  bis  zur  Denne- 
witzstrasse.  über  den  Dennewitzplatz  und 
durch  die  BUlowstrasse  bis  zum  Nollen- 
dorfplatz mit  zwei  Abzweigungen  nach 
dem  Potsdamer  Bahnhof,  hierdurch  ge- 
nehmigen. 

Die  Anlagen  des  Berichts  folgen  an- 
bei zurück. 

Neues  Palais,  den  22.  Mai  1893. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegeugez.  Graf  Eulenburg.  Thielen.  Bosse. 
An  die  Minister  des  Innern,  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  der  geistlichen, 
Unterrichts-  und  Medizinal  Angelegen- 
heiten." 

Damit  war  die  wesentlichste  Grundlage 
für  das  Zustandekommen  des  Unternehmens 
gesichert;  inzwischen  war  auch  das  Gesetz 
über  die  Kleinbahnen  vom  28.  Juli  1892 
rechtskräftig  geworden,  so  dass  für  die 
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weitere   Behandlung   derartiger  Bahnent- 
würfe die  geeignete  gesetzliche  Form  ge- 
wonnen war.     Nach  den  Bestimmungen 
der  §§  8  und  4  des  gedachten  Gesetzes  war 
es  Aufgabe   des    Polizeipräsidenten  von 
Berlin    und    der   zuständigen   Eisenbahn-  , 
behörde .  wegen  der  Verhütung  störenden  I 
GerÄusches  die  erforderlichen  Anordnungen  I 
nach  ministerieller  Weisung  zu  treffen. 

Mit  Rücksicht  auf  den  allgemeinen  Ver- 
kehr wurde  noch  vorgeschrieben,  den  Via- 
dukten auf  Strassen  und  öffentlichen  Platzen 
solle  eine  derartige  Pfeilerbreite  gegeben 
werden,  dass  eine  Störung  des  Strassen- 
verkehrs vermieden  und  auch  der  Durch- 
marsch grösserer  Truppenkörper  ermög- 
licht werde. 

I 

Staatliche     Genehmigung.  Vertrag 
mit  der  Stadt  Berlin  und  Verleihung 
des  Enteignungsrechts. 

Es  handelte  sich  nun  weiter  um  die  Fest- 
stellung der  Bedingungen  bei  der  Geneh- 
niigungsertheilung  und  für  die  Mitbenutzung 
des  städtischen  Grund  und  Bodens,  sowie 
des  eisenbahnfiskalisehen  Gebindes  auf  dem 
Potsdamer,  ehemaligen  Dresdener  und  An- 
halter Bahnhofe  für  die  Zwecke  der  elek- 
trischen Hochbahn; nach  längeren  Verhand- 
lungen kamen  auch  diese  Fragen  durch 
die  staatliche  Genehmigungseitheilung 
sämmtlich  zum  Absehlnss. 

Die  Genehmigung  für  den  Bau  und  Be- 
trieb der  Hochbahn  von  «1er  Warsehauer- 
strasse  nach  «lern  Nollendorfplatz  mit  Ab- 
zweigung nach  dem  Potsdamer  Bahnhof 
und  der  Königgrätzerstrassc,  die  auf  Grand 
des  Klcinbahngesci7.es  unter  «lern  16.  Mörz 
1896  vom  Polizeipräsidenten  v.  Windheim 
auf  die  Dauer  von  90  Jahren  ertheilt 
wurde,  ist  im  wesentlichen  an  folgende  Be- 
dingungen geknüpft: 

Die  Hahn  und  ihre  Betriebsmittel  sind 
nach  den  vorgelegten  und  genehmigten 
Hünen  und  Zeichnungen  herzustellen:  die 
Prüfung  aller  Sondercntwürfe ,  insbeson- 
dere auch  für  die  rebersehreitungen  der 
Wasscrlilufc  bleibt  vorbehalten.  Für  die 
Benutzung  eisenbahnfiskalisehen  Gebindes 
sind  die  mit  dem  Eiscnbahntiskus  abzu- 
sehliessenden  Verträge ,  für  die  Ver- 
pflichtungen gegen  die  Postverwaltung  die 
Bestimmungen  im  §  42  des  Kleinbaiinge- 

>etzes     massgebend.      Die    Interessen  der 

lJeichstelegrnphenvcrwHltung  sind  durch  ein- 
gehende Bestimmungen,  insbesondere  auch 
zum  Schutze  der  über  der  Hochbahn  ver- 
laufenden oberirdischen  Fernsprechlei  tun- 
gen  gegen  Induktionsgeräusche.  gegen  Be- 


rlin von  Siemens  £  Halske.  ^t^m. 

rührungmit  den  Starkstromleitungen,  gegen 
Brandschaden  u.  s.  w.  sichergestellt.  Alle 
diese  sehr  ausführlichen  Bestimmungen 
gelten  nur  für  den  Betrieb  der  elektrischen 
Bahn  nach  dem  Glcichstromsystem.  Der 
Erlass  besonderer  Bestimmungen  für  die 
Bahn  im  Interesse  der  Landesverteidigung 
ist  vorbehalten. 

An  den  Strassenkreuzungen  soll  der 
Viailukt,  soweit  nicht  Ausnahmen  besonders 
zugestanden  sind,  eine  lichte  Höhe  von 
mindestens  4,65  m  erhalten  und  über  den 
öffentlichen  Strassen  mit  einer  undurch- 
lässigen Abdeckung  und  Abfallrohren  ver- 
sehen werden,  die  an  die  städtische  Kanali- 
sation ansehliessen. 

Die  Licht  weite  zwischen  der  Wagen - 
wand  und  einzelnen  eisernen  Stützen,  Treu 
nungsgeländern  u.  dergl.  soll  von  240  mm 
auf  350  mm  erhöht  werden,  andernfalls 
würden  dieWagen  mitfeststehenden  Fenstern 
oder  die  Fensteröffnungen  mit  einem  star- 
ken Drahtnetz  zu  versehen  sein. 

Durch  geeignete  Konstruktion  des 
Viadukts  und  der  Wagen  soll  das  Betriebs- 
geräusch  möglichst  vermieden  und 
durch  geeignete  Massnahmen  das  Auftreten 
von  vagabundirenden  Erdströmen  verhütet 
werden.  Die  Sitze  in  den  Wagen  sollen 
mindestens  49  cm  breit  und  die  Wagen 
während  der  kalten  Jahreszeit  heizbar  sein. 

Für  die  Entwürfe  zu  den  Bauwerken, 
eisernen  ITcberbauten,  Brücken  u.  s.  w. 
sollen  die  im  Bereich  der  preussischeu 
StaatseiscnbahnverwaltunggcltendcnGrand- 
sätze  und  Vorschriften  sinngemäss  Anwen- 
dung finden:  ebenso  sollen  die  eisernen 
Feherbauten  der  Brücken  und  Viadukte 
periodischen  Prüfungen,  wie  sie  bei  der 
Staatseisenbahnverwaltung  vorgeschrieben, 
unterworfen  werden. 

Die  Bahn  soll  längstens  binnen  zwei 
Jahren  nach  (Genehmigung  sämmtlicher 
Einzelentwürfe  vollendet  und  in  Betrieb  ge- 
setzt werden,  und  die  Einzelentwürfe  sollen 
spätestens  18  Monate  nach  Zustellung  der 
(ienchmigungsurkunde  zur  Vorlage  gelan- 
gen, bei  Vermeidung  einer  Konventional- 
strafe von  50000  M.:  die  von  der  Fntcr- 
nehmerin  zu  hinterlegende  Bürgsehat't- 
sumine  beträgt  ebenfalls  50000  Mark. 

AVegen  des  Hechts  zur  Benutzung  der 
öffentlichen  Wege  gelten  die  mit  den  wege- 
unterhaltungspflichtigen  Gemeinden  Berlin. 
< 'harlottenburg  und  Schöneberg  vereinbar- 
ten Bestimmungen. 

Wird  noch  während  der  Dauer  der  Ge- 
nehmigung der  Betrieb  der  Bahn  aufge- 
geben, ohne  dass  ein  neuer  Konzessionär 
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eintritt,  so  sind  alle  in  den  Strassen  be- 
findlichen Bahnanlagen  zu  beseitigen  und 
die  Strassen  wieder  in  ordnungsmässigen 
Zustand  zu  bringen. 

Die  Bahn  uud  die  Betriebsmittel  sind 
dein  jeweiligen  Verkehrsbedürfnisse  ent- 
sprechend auszurüsten  und  in  solchem  Zu- 
stande zu  erhalten,  dass  die  Bahn  mit  der 
fahrplanmäßigen  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann.  Bei  Unterbrechung  des  Be- 
triebes ohne  Grund  wird  eine  Konventional- 
strafe von  50000  M  verwirkt.  In  Bezug  auf 
die  Beamten  und  Bediensteten  der  Bahn 
und  ihre  Befähigung  sind  die  üblichen 
Bedingungen  in  der  Genehmigungsurkunde 
enthalten. 

Zu  erwähnen  ist  ferner  die  Bestim- 
mung, dass  an  keiner  Stelle  der  Bahn  die 
Fahrgeschwindigkeit  von  50  kin  in  der 
St  unde  überschritten  werden  darf. 

Für  die  ersten  drei  Betriebsjahre  bleibt 
die  Einrichtung  des  Fahrplans  der  Unter- 
nehmerin freigestellt;  für  spater  ist  Be- 
stimmung vorbehalten,  wie  weit  die  Fest- 
stellung des  Fahrplans  durch  die  Aufsichts- 
behörde erfolgen  soll. 

Ebenso  bleibt  die  Bestimmung  der 
Fahrpreise  der  Unternehmerin  während  der 
ersten  sieben  Betriebsjahre  überlassen,  wäh- 
rend vom  achten  Jahre  an  die  Aufsichts- 
behörde das  Recht  der  Genehmigung  der 
Fahrpreise  erhält. 

Endlich  ist  noch  vorgeschrieben,  dass 
über  das  Unternehmen  kaufmännisch  ge- 
ordnete Bücher  geführt  werden,  die  Auf- 
schlug geben  über  die  Höhe  des  für  Her- 
stellung und  Ausrüstung  der  Balm  verwen- 
deten Anlagekapitals,  über  die  Roheinnahme 
und  den  jährliehen  Reinertrag  des  Unter- 
nehmens. Der  Rechnungsabschluss  ist  auf 
Erfordern  alljährlich  an  die  Aufsichts- 
behörde einzureichen,  und  dieser  ist  Einsicht 
in  die  Bücher  zu  gestatten. 

Aus  den  Bestimmungen  des  Vertrages, 
der  seitens  der  Unternehmerin  mit  der 
Stadtgemeinde  Berlin  am  18./2Ö.  Jnni 
1895  für  die  Anlage  der  Hochbahn  inner- 
halb des  städtischen  Weichbildes 
abgeschlossen  wurde,  seien  die  wichtigsten 
nachstehend  aufgeführt: 

Die  Stadt  Berlin  ert  heilt  der  Finna 
Siemens  &  Halske  auf  die  Dauer  von 
90  Jahren  (wie  bei  der  staatlichen  Geneh- 
migung) ihre  Zustimmung  zur  Benutzung 
der  städtischen  öffentlichen  Strassen. 
Wege  und  Plätze,  soweit  sie  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  erforderlich  sind:  zu 
dem  gleichen  Zwecke  erlaubt  die  Stadt- 
gemeinde  die  Benutzung  der  städtischen 


Grundstücke,  die  nicht  öffentliche  Strassen. 
Wege  oder  Plätze  sind,  einerlei,  ob  sie  für 
die  Zukunft  zu  diesen  Zwecken  bestimmt 
sind  oder  nicht.  Für  den  Umfang  der  Be- 
nutzung sind  die  der  staatlichen  Genehmi- 
gung zu  Grunde  liegenden  Pläne  mass- 
gebend. Die  Gegenleistung  der  Unterneh- 
merin besteht  in  einem  jährlichen  Entgelt, 
das  nach  Ablauf  von  vier  Jahren  seit  Er- 
theilung  der  staatlichen  Genehmigung  von 
der  gesaramten  Roheinnahme  einschliesslich 
der  aus  den  Zeitkarten  berechnet  wird; 
dieses  Entgelt  beträgt  2%  bei  einer  jähr- 
lichen Roheinnahme  bis  6  Mill.  Mark,  21///,, 
bei  einer  solchen  bis  7  Mill.  Mark  und  so 
weiter  für  jede  weitere  Million  Mark  Roh- 
einnahme V*°/o  mehr,  aber  mindestens 
20000  M  jährlich  (entsprechend  einer  Roh- 
einnahme von  1  Mill.  Mark).  Die  Unter- 
nehmerin hat  alles  das  an  den  öffentlichen 
Strassen  und  Plätzen  herzustellen  oder  zu 
ändern,  was  sich  infolge  der  Bahnanlage 
als  nothwendig  erweist.  Dies  wird  ebenso 
wie  der  Umfang  der  Unterhaltung  städti- 
scher Anlagen  und  städtischen  Eigenthums 
bei  der  Prüfung  der  vorzulegenden  Bau- 
entwürfe festgestellt.  Für  die  Benutzung 
der  städtischen  Kanalisationsanlagen  zur 
Entwässerung  des  Bahnkörpers  ist  keine 
besondere  Abgabe  zu  zahlen,  wohl  aber 
für  die  Benutzung  dieser  Anlagen  zur  Ent- 
wässerung der  Bahnhöfe,  Wartehallen  oder 
sonstiger  Nutzräume. 

Bezüglich  des  Fahrplans  ist  festge- 
setzt, dass  die  Züge  nach  beiden  Fahrt- 
richtungen von  morgens  51/*  Uhr  an  in 
Zwischenräumen  von  höchstens  5  Mi- 
nuten einander  folgen  sollen  und  zwar  in 

'  den  Monaten  Mai  bis  Oktober  bis  nachts 

■  12'/»,  von  November  bis  April  bis  nachts 
12  Uhr:  in  den  beiden  ersten  Morgen-  und 
letzten  Nachtstunden  darf  hierbei  ein  Zug 

|  um  den  andern  ausfallen. 

Die  Stadt  Berlin  hat  sich  den  Erwerb 

j  der  Bahn  mit  allem  beweglichen  und  un- 
beweglichen Zubehör  nach  Massgabe  des 
$  6  des  Kleiubahngesetzcs  vom  Ablauf  des 
30.  Jahres  seit  dem  Datum  der  staatlichen 
Genehmigung  vorbehalten;  das  Erwerbs- 
recht kann  aber  von  diesem  Zeitpunkt  an 
immer  nur  von  10  zu  10  Jahren  ausgeübt 
werden,  wenn  die  Absicht  dazu  spätestens 
zwei  volle  Jahre  vor  Beginn  jeder  Erwerbs- 
periode  erklärt  worden  ist.  Bei  diesem  Er- 
werb der  Bahn  soll  der  25fache  Betrag  im 
Sinne  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  unter  Zugrundelegung  des 
nach  dein  Einkommensteuergesetz  vom 
24.  Juni  1891  zu  ermittelnden  stcuerpflieh- 
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tigen  Einkommens  berechnet  werden.  Wenn 
sieh  das  Unternehmen  zur  Zeit  des  Er- 
werbes in  der  Hand  einer  Aktiengesell- 
schaft befindet,  so  wird  das  jährliche  Ein- 
kommen zu  Grunde  gelegt,  welches  die 
Unternehmung  im  Durchschnitt  der  letzten 
fünf  vollen  Geschäftsjahre,  von  dem  Tage 
der  Uebernahme  rückwärts  gerechnet,  ein- 
gebracht hat;  als  Einkommen  gelten  die 
Ueberschüsse,  die  als  Aktienzinsen  oder 
Dividenden  vertheilt  werden  unter  Hinzu- 
rechnung der  zur  Tilgung  der  Schulden 
oder  des  Grundkapitals,  zur  Verbesserung 
oder  Erweiterung  des  Geschäfts,  sowie  zur 
Bildung  von  Erneuerung*-  und  Rücklage- 
fonds  verwendeten  Beträgt'.  Von  dem  er- 
mittelten Durchschnitt  wird  der  26fache 
Betrag  seitens  der  Stadtgemeinde  als  Er- 
werbspreis bezahlt. 

Erlischt  die  Zustimmung  und  Erlaub- 
niss  der  Stadtgemeinde  oder  hört  die  staat- 
liche Genehmigung  zur  Hochbahn  auf,  so 
geht  der  Bahnkörper  mit  den  Bahnhöfen 
und  Zubehör  unentgeltlich  in  das  Eigen- 
thum der  Stadtgemeinde  über. 

Die  Stadt  ist  berechtigt,  die  ertheilte 
Erlaulmiss  und  Zustimmung  zurückzuziehen, 
wenn  die  Bahn  nicht  in  der  bedungenen 
Frist  fertiggestellt  ist,  oder  wenn  die  Unter- 
nehmerin mit  der  Zahlung  des  festgesetzten 
Entgelts  zu  zwei  aufeinander  folgenden 
Malen  im  Rückstände  bleibt,  oder  endlich, 
wenn  sie  in  Konkurs  geräth.  In  diesem 
Falb-  hat  die  Stadtgemeindc  das  Recht,  die 
Wiederherstellung  des  früheren  Zustandes 
auf  eleu  von  der  Unternehmung  benutzten 
Strassen,  Wegen,  Plätzen  und  sonstigen 
städtischen  Grundstücken  auf*  Kosten  der 
Unternehmerin  bewirken  zu  lassen. 

Den  Anschluss  fremder  Bahnen, 
sofern  ein  solcher  bau-  und  betriebstech- 
nisch möglich  ist,  muss  sich  die  Unterneh- 
merin gefallen  lassen;  dabei  ist  unter  „An- 
schluss" verstanden,  dass  die  fremden 
Wagen  oder  Züge  weiter  geführt  werden; 
diese  Weiterführung  braucht  indess  von 
der  Unternehmerin  nur  in  ihrem  eigenen 
Betriebe  vorgenommen  zu  werden. 

Die  Firma  Siemens  &  Halske  darf  ihre 
Rechte  aus  diesem  Vertrage  auf  dritte  Per- 
sonen, insbesondere  auf  eine  zu  bildende 
Aktiengesellschaft  nur  mit  Genehmi- 
gung des  Magistrats  übertragen  und  hat 
zur  Sicherung  für  die  Erfüllung  ihrer  Ver- 
pflichtungen eine  Kaution  von  50000  M  zu 
stellen.  Endlich  sind  noch  ausführliche 
Bestimmungen  über  die  Bildung  und  Zu- 
sammensetzung eines  Schiedsgericht» 
getroffen,  das  über  alle  nu>  dem  Vertrage 


etwa  hervorgehenden  Streitigkeiten,  unbe- 
schadet der  gesetzlichen  Befugnisse,  der 
Polizei-  und  Staatsaufsichtsbehörden,  zu  ent- 
scheiden hat. 

Bei  den  weiteren  Verhandlungen  Über 
die  Herstellung  der  Hochbahn  wurde  noch 
eine  Abweichung  von  dem  ursprünglichen 
Plane  dahin  beschlossen,  dass  die  Abzwei- 
gung nach  dem  Potsdamer  Bahnhofe  eine 
veränderte,  wesentlich  zweckmässigere  Ge- 
stalt erhielt,  derart,  dass  auf  die  Inanspruch- 
nahme des  Strassenlandes  der  Lucken- 
walderstrasse  verziehtet  werden  konnte. 

Die  Linie  liegt  von  der  Warschauer- 
strasse bis  zur  Zietenstrasse  auf  Berliner 
Gebiet,  durchschneidet  in  der  Bülowstrasse 
Schöneberger  Gebiet  und  endet  am  Nollen- 
dorfplatz in  der  Charlottenburger  Ge- 
markung. 

Da  bei  den  eingeleiteten  Grunderwerbs- 
verhandlungen verschiedene  Besitzer  für 
die  Hergabe  ihrer  Grundstücke  übermässige 
Preise  gefordert  oder  auch  den  Eintritt  in 
Kaufverhandlungen  ganz  abgelehnt  hatten, 
so  wurde  von  den  Unternehmern  die  Er- 
wirkung des  Enteignungsrechts  be- 
antragt Da  das  Unternehmen  berufen  ist, 
dem  öffentlichen  Wohle  zu  dienen,  wurde 
der  FirmaSiemens&Halske  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  die  Bahn  in  Anspruch 
zu  nehmenden  Grundeigenthums  durch 
Allerhöchsten  Erlass  d.  d.  Wilhelms- 
höhe, den  28.  August  1896,  verliehen. 

Fortsetzung    der     Hochbahn  vom 
Nollendorfplatz  nach  dem  Bahnhof 
Zoologischer    Garten.     Beginn  der 
ßauausfü  hrung. 

Während  so  das  Unternehmen  der 
Hochbahn  von  der  Warschauerstrasse  bis 
zum  Nollendorfplatz,  wie  wir  gesehen  haben, 
vollständig  gesichert  war  und  hier  im 
Jahre  1896  mit  der  Bauausführung  begonnen 
werden  konnte,  war  es  noch  immer  nicht 
gelungen,  für  die  von  Anfang  an  geplante 
Endstrecke  vom  Nollendorfplatz  bis  zum 
Zoologischen  Garten,  ohne  die  der  übrige 
Theil  der  Hochbahn  einem  Torso  ohne  Kopf 
gleichen  würde,  eine  allseitig  befriedigende 
Linienführung  festzustellen.  Dieser  Theil 
des  Unternehmens  bedurfte  daher  nach- 
gerade der  nachdrücklichsten  Förderung, 
wollte  man  das  von  Anfang  an  ins  Auge 
gefasste,  im  Interesse  des  Verkehrs  durch- 
aus erstrebenswerte  Ziel,  durch  die  Hoch- 
bahn einen  mit  der  bestehenden  Stadtbahn 
zusammenhängenden  inneren  Ring 
zu  schaffen,  überhaupt  erreichen. 
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Der  Tlan,  den  Bahnhof  Zoologischer 
Gurten  vom  Nollendorfplatze  aus  auf  einem 
südlichen  Umwege  durch  die  Motz-,  i 
Geisberg-,  Schaper-  und  Joachimsthaler- 
Strasse  zu  erreichen,  sowie  ein  anderer  Plan, 
die  Hochbahn  in  der  Tauenzienstrasse 
mittels  einer  Rampe  in  die  Strassenflüche 
herabzuführen  und  demnächst  als*  Strassen- 
bahn  den  Auguste  Viktoria-Platz  über- 
schreiten zu  lassen,  konnte  aus  Strassen- 
und  verkehrspolizeilichen  Rücksichten 
nicht  genehmigt  werden.  Im  ersten  Falle 
waren  die  in  Aussieht  genommenen 
Strassen  zu  schmal  für  die  Durchführung 
einer  Hochbahn;  im  zweiten  Falle  hätte 
die  Fortführung  der  elektrischen  Bahn 
in  Strassonhöhe  über  den  ohnedies  äusserst 
verkehrsreichen  Auguste  Viktoria  -  Platz 
einen  auf  die  Dauer  völlig  unhaltbaren  Zu- 
stand geschaffen.  Ein  Vorschlag  der  Bau- 
verwaltung für  die  Kaiser  Wilhclm- 
Gedächtnisskirche,  den  Bahnviadukt  an 
•  iner  weiter  östlich  gelegenen  Stelle  über 
den  Kurfürstendamm  zu  führen,  war  für  die 
Unternehmer  unannehmbar,  da  er  die  Finan-  , 
zirung  des  ganzen  Unternehmens  in  Frage  , 
gestellt,  hätte;  drei  sehr  werthvolle,  behaute  | 
Grundstücke  hätten  dabei  mit  einem  Kosten- 
aufwand von  etwa  2'/3  Mill.  Mark  erworben 
werden  müssen;  ausserdem  wäre  hierbei 
das  Gelände  des  Zoologischen  Gartens  auf 
sehr  ungünstige,  seine  Zweckbestimmung 
empfindlich  störende  Weise  in  Anspruch 
genommen  worden. 

Man  einigte  sich  daher  schliesslich  da- 
hin, den  Uebergang  über  den  Kurfürsten- 
damm in  nördlicher  Richtung  an  einer 
Stelle  etwa  70  m  östlich  der  Kaiser  Wil- 
helm-Gcdächtnisskirche  in  Aussicht  zu  neh- 
men, und  Hess  an  diesem  Punkte  als  Modell 
einen  Viadukt  aus  Holz  erbauen,  der  am 
29.  September  1886  von  den  Vertretern  aller 
betheiligten  Behörden  und  Körperschaften 
an  Ort  und  Stelle  besichtigt  wurde. 

Auch  die  Kirchenbauverwaltung  für  die 
Kaiser  Wilhelm  -  Gedächtnisskirche  musste 
schliesslich  anerkennen,  dass  die  Fortführung 
der  Bahn  nach  dem  Zoologischen  Garten 
auf  andere  Weise  nicht  wohl  zu  ermög- 
lichen war,  und  Hess  angesichts  der  obwal- 
tenden Zwangslage  ihre  Einwendungen  ge- 
gen den  Plan  fallen.  Als  besondere  Bedin- 
gung wurde  nur  gefordert,  dass  das  Eck- 
haus der  Tauenzienstrasse  und  des  Kur- 
fürsteiidammes,  das  von  der  Firma  Sie- 
mens &  Halske  erworben  werden  muss, 
abgebrochen  und  in  einer  dem  Baustil  der 
Kirche  entsprechenden  Architektur  neu  er- 
baut werde;  dabei  soll  die  Bauflucht  an  der 
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Ecke  etwas  zurückgerückt  und  rechtwinklig 
zur  Achse  der  Kirche  angelegt  werden; 
ferner"  soll  der  Viadukt  der  Hochbahn  bei 
der  Ueberschreitung  des  Kurfürstendammes 
und,  soweit  er  an  der  Grenze  des  Zoologi- 
schen Gartens  entlang  führt  und  vom 
Auguste  Viktoria-Platz  aus  sichtbar  bleibt, 
nicht  aus  Eisen,  sondern  aus  Stein  her- 
gestellt und  gleichfalls  der  Architektur  der 
Kirche  angepasst  und  künstlerisch  aus- 
gestaltet werden.) 

Die  Firma  Siemens  &  Halske  ging  be- 
reitwilligst auf  diese  Fortierungen  ein  und 
erklärte,  die  architektonische  Bearbeitung 
des  in  Betracht  kommenden  Theils  des 
Hochbahnentwurfs  unter  Mitwirkung  des 
Erbauers  der  Kirche,  Bauraths  S  c  h  w  e  c  h  te  n, 
durchführen  zu  wollen.  Damit  war  diese 
überaus  schwierige  Frage  nunmehr  gelöst. 

Hierbei  kam  auch  noch  eine  an- 
dere streitige  Angelegenheit  zur  Ent- 
scheidung: die  Stadt  Charlottenburg  hatte 
die  Bedingung  gestellt,  dass  die  Hoch- 
bahn mittels  einer  Rampe  in  organische 
Verbindung  mit  den  Charlottenburger 
Strassenbahnen  gebracht  werde.  Der  Plan 
für  die  Anlage  dieser  Rampe,  die  Ursprung-» 
lieh  längs  des  Auguste  Viktoria  -  Platzes 
gedacht  war,  bot  ganz  besondere  Schwierig- 
keiten, und  erregte  die  ernstesten  Bedenken 
sowohl  in  ästhetischer  als  auch  Verkehrs« 
polizeilicher  Hinsicht.  Die  ausführliche  Er: 
örterung  dieser  Bedenken  führte  zu  dem 
Ergebnis»,  dass  die  hier  beabsichtigte  orga: 
tusche  Verbindung  von  Hoch-  und  Strassett- 
cisenbahnen  aus  eisenbahn-  und  verkehrst 
technischen  ^Gründen  für  unzulässig,  untl 
die  gedachte  Anlage  einer  Rampe  auf  dem 
Gelände  des  Zoologisehen  Gartens  für 
zwecklos  erklärt  wurde.  Damit  war  auch 
dieser  streitige  Punkt  aus  der  Welt  geschafft, 
nachdem  die  Stadt  Charlottenburg  in  den 
Fortfall  der  Rampe  eingewilligt  hatte. 

Inzwischen  hatte  sich  der  Finanz- 
minister mit  der  Durchführung  der  Hoch- 
bahn durch  das  fiskalische  Gelände  des 
Zoologischen  Gartens  einverstanden  er- 
klärt; dabei  war  die  Austragung  der  Ent- 
schädigungsfrage noch  vorbehalten,  im 
übrigen  nur  die  Bedingung  gestellt,  dass 
der  Viadukt,  wie  der  Vorstand  des  Zoologi- 
schen Gartens  wünschte,  hier  in  Stein  her- 
gestellt werden  solle. 

Nachdem  das  im  §  17  des  Kleinbahn- 
gesetzes vorgeschriebene  Planauslegungs- 
verfahren zu  Anfang  des  Jahres  1896  statt- 
gefunden hatte,  wurden  die  um-  wenigen 
und  unerheblichen  Einwendungen,  welche 
gegen    die    olfengelegten  Pläne  erhoben 
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waren,  in  einem  Termine  am  19.  Marz  1806 
erörtert.  Somit  stand  seit  dem  Frühjahr 
1896  dem  Beginn  der  Bauausführung  im 
allgemeinen  nichts  mehr  im  Wege. 

Im  Herbst  1896  wurde  mit  der  Her- 
stellung der  massiven  Fundamente  für  die 
eisernen  Ueberbauten  in  der  Gitsehiner- 
strassc  begonnen,  wobei  es  zum  Theil  sehr 
schwieriger  und  umfangreicher  Verände- 
rungen an  den  unter  den  Strassen  liegenden 
Rohrnetzen  aller  Art  bedurfte.  Besonders 
die  Wasserleitungsrohre  mussten,  wegen 
der  Gefahr  einer  Unterspülung  derStützen- 
fundamente  im  Falle  eines  Rohrbruehes. 


wurde  das  gesammte  Eisenwerk  für  den 
Viadukt  in  der  Gitschinerstrasse  vergeben, 
das  jetzt  zur  Aufstellung  gelangt.  Die 
nachstehende  Abbildung  zeigt  die  An 
der  angewandten  Rüstungen  und  die  be- 
gonnene Aufstellung  eines  auf  vier  Stützen 
ruhenden  Uchcrhaues  von  16.5  m  Stütz 
weite  mit  überhangenden  Enden,  an  die 
das  beiderseits  folgende  kürzere  Feld  als 

Freiträger  demnächst  angeschlossen  werden 
soll.  Es  sind  bereits  3000  Tonnen  eiserner 
Ueberbauten  verdungen,  demnächst  sollen 
noch  weitere  1200Tonnen  zur  Ausschreibung 
kommen,  so  dass  in  diesem  Jahre  der  Bahn- 


Aufotellang  des  ersten  eUcrnen  t  eberbaue»  der  elektrischen  Hochbahn  in  der  (lit*chinen)tr.iMe    Stntr.urite  16.6  m. 


auf  angemessene  Entfernung  von  den 
Unterbauten  abgerückt  werden. 

Der  erste  Spatenstich  fand  am 
10.  September  1896  statt,  und  in  demselben 
Jahr«'  wurden  noch  rund  1300  cbm  Mauer- 
werk für  den  Unterbau  der  Viaduktstrecke 
Hallesi  hes  Thor—* K ott  buser  Thor  fertig  ge- 
stellt. Nachdem  im  Jahre  1897  bis  jetzt 
ungefähr  weitere  1100  cbm  Mauerwerk  aus- 
geführt sind,  und  im  Jnni  mit  der  Auf- 
stellung der  ersten  eisernen  Tragwerke  auf 
dem  Mittelstreifen  der  Git»chinerntrasse  be- 
gonnen ist.  -oll  die  Herstellung  de*  Mauer- 
werk* nunmehr  schrittweise  derart  fort- 
gesetzt werden,  dass  «II*-  Krrichtung  der 
eisernen  Ueberbauten  keine  weitere  Unter- 
brechung erleidet     Ende  vorigen  Jahres 


körper  für  die  ganze  Streck«-  vom  Halleschen 
Thor  bis  zur  Oberbaumstrasse  vollendet  wer- 
den wird.  Voraussichtlich  wird  dann  bereit* 
bis  Mitte  nächsten  Jahres  ein  I'robebetrieb 
zwischen  dem  Halleschen  und  dem  Sehlesi- 
schen  Thor  eingerichtet  werden  können. 

Die  Linienführung  der  Hochbahn. 

Die  Anfangsstrecke derelektrischen  Stadt 
bahn  mit  der  Haltestelle  Zoologischer 
Garten  liegt,  wie  der  Lageplan  Tafel  VII 
erkennen  lässt.  innerhalb  des  Geländes  des 
Zoologischen  (Jartens  und  wird  al-  Massiv 
bau  ausgeführt.  Der  Zu-  und  Abgang  zur 
Station  befindet1  sich  an  der  südwestlichen 
Ecke  des  Zoologischen  Gartens  gegenüber 
der  JoachimsthalerstraMsc  in  unmittelbarer 
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Xfthe  des  Zugangs  zum  bestehenden  Stadt- 
bahnhofe Zoologischer  Garten. 

Die  Haltostelle  Z  o  o  1  o  g  i  s  e  h  e  r  ( i  a  r  t  e  n 
ist  als  Kopfstation  und  wegen  de»  zu  er- 
wartenden Massenverkehrs  mit  drei  Bahn- 
steigen geplant,  die  am  Kopf  durch  einen 
«pierliegenden,  die  Auf-  uml  Ahgangstreppen 
enthaltenden  Bahnsteig  unter  einander  ver- 
bunden sind.  Diese  Anordnung  ermöglicht 
es.  dass  die  einfahrenden  Züge  in  dieser 
Haltestelle  ebenso  wie  auf  den  Durchgangs- 
stationen von  den  Fahrgasten  stets  auf  der 
rechten  Seite  in  der  Fahrrichtung  sowohl 
bestiegen  als  auch  verlassen  werden.  Der 
eingefahrene  Zug  bleibt  in  demselben  Gleise 
stehen  und  durch  die  inzwischen  auf  der 
anderen  Seite  geöffneten  Wagenthüren  be- 
steigen die  Abfahrenden  von  dem  anderen 
Bahnsteige  aus  den  Zug  wiederum  auf  der 
rechten  Seite  in  der  Fahrrichtung,  so  dass 
der  Strom  der  ankommenden  und  ab- 
fahrenden Reisenden  sich  nicht  begegnen 
kann.  Bei  dieser  Anordnung  wird  vor  der 
Haltestelle  in  den  Gleisen  eine  Kreuzung 
der  ein-  und  ausfahrenden  Züge  erforder- 
lich, die  daselbst  in  einem  Weichenkreuz 
erfolgen  kann. 

Die  Stellung  der  Weichen  und  die 
Sicherung  des  Weichenkreuzes  soll  vom 
Bahnsteig  aus  auf  elektrischem  Wege  be- 
wirkt werden. 

Südlich  neben  den  durchgehenden 
Gleison  ist  Kaum  vorgesehen  für  Aufstel- 
lungsgleise ,  um  Leerzüge  und  einzelne 
Wagen  aufzustellen,  die  für  die  Zeit  des 
starken  Verkehrs  etwa  gebraucht  werden 
uud  dann  ohne  Störung  des  Betriebes  ein- 
gesetzt werden  können. 

Die  Höhenlage  der  Haltestelle  ist  sn 
geplant,  dass  erforderlichenfalls  eine  Ver- 
längerung der  Hochbahn  nach  Char- 
lottenburg in  westlicher  Richtung  mit 
schienenfreier  Ueberschreitung  der  Stadt- 
bahn hergestellt  werden  kann,  ohne  dass 
hierbei  eine  stärkere  Steigung  als  1:40  er- 
forderlich wird. 

Hinter  der  Haltestelle  verlitsst  die  Hoch- 
bahn mit  einem  Bogen  von  60  m  Halb- 
messer den  Zoologischen  Garten  und  über- 
setzt den  Kurfürstendamm.  indem  sie  den 
Hauserblock  zwischen  dem  Kurfürsten- 
damm und  der  Tauenzienstrasse  durch- 
schneidet. Das  für  die  Bahnanlage  zu  er- 
werbende Eckgrundstück  Kurfürstendamm 
No.  11H  erhalt  mit  Rücksicht  auf  die  Nahe 
der  Kaiser  Wilhelm-Gedächtnisskirche  einen 
Kenbau  in  romanischer  Architektur  im  Zu- 
sammenhang mit  dem  Viadukl  der  Hoch- 
bahn, sn  dass  die  einheitliche  architekto- 


nische Gestaltung  des  Auguste  Viktoria- 
Platzes  keinenfalls  eine  Beeinträchtigung 
erfahren  wird.  Beim  Verlassen  des  Häuser- 
blockes zwischen  Kurfürstendamni  und 
Tauenzienstrasse  gewinnt  die  Bahn  mit 
einer  Gegenkrümmung  von  ebenfalls  60  m 
Halbmesser  den  Mittelstreifen  der  letztge- 
nannten Strasse,  den  sie  in  gerader  Rich- 
tung bis  vor  den  Wittenbergplatz  verfolgt. 
Die  Richtungsänderung  zwischen  der  Achse 
der  Tauenzienstrasse  und  des  Wittenberg- 
platzes sowie  der  anschliessenden  Kleist- 
strasse wird  durch  einen  Bogen  von  800  in 
Halbmesser  vermittelt,  wobei  geringe  Ver- 
änderungen in  der  Richtung  der  Bordkante 
des  nördlichen  Fahrdammcs  im  Anschluss 
an  die  Ansbaeherstrasse  nothwendig  wer- 
den. Auf  der  Mitte  des  Wittenbergplatzes 
ist  eine  gleichnamige  Haltestelle  vorge- 
sehen. Von  hier  führt  die  Bahn  auf  dem 
Mittelstreifen  der  Kleiststrasse  in  gerader 
Linie  weiter  bis  zum  Xollendorfplatze. 

Der  Kurfürstendamm  wird  östlich  von 
der  Kaiser  Wilhehn-Gedftchtnisskirehe  mit 
einer  eisernen  Bogenbrücke  in  einer  ein- 
zigen Oeffnung  von  23  in  Lichtweite,  welche 
die  Fahrstrasse  in vollerBreite  freilasst, über- 
schritten. Die  Widerlagspfciler  der  Bogen- 
brücke sind  massiv;  ausserdem  werden  für 
die  beiderseitigen  Bürgersteige  besondere, 
der  vorhandenen  Breite  der  letzteren  ent- 
sprechende Oeffnungen  angelegt,  die  durch 
steinerne  Viadukt«-  überbaut  werden  sollen. 

Die  Ueberbrückung  des  nördlichen 
Fahrdammes  der  Tauenzienstrasse  voll- 
zieht sich  in  einem  Bogen  von  CO  in  Halb- 
messer. Dabei  werden  die  Stützen  des 
Bauwerks  parallel  zu  den  Bordkauten  des 
Bürgersteiges  und  des  Mittelstreifens  ge- 
stellt. I'm  das  schiefwinklige  Bauwerk 
gegen  den  auf  dem  Mittelstreifen  der 
Tauenzienstrasse  sich  erstreckenden  gera- 
den Viadukt  architektonisch  abzuschliessen. 
und  um  ein  sicheres  Widerlager  gegen  die 
in  dem  scharfen  Bogen  auftretenden  Sciten- 
kräfte  zu* schaffen,  sind  beim  Beginn  des 
Viaduktes  auf  dem  Mittelstreifen  steinerne 
Widerlagspfeiler  mit  Durchgängen  vorge- 
sehen. 

DieXürnbergerstrasse  wird  an  der  Kreu- 
zung mit  der  Stadt  ha  Im  nicht  verändert, 
die  Fahrdammbreite  mit  11  in  beibehalten. 
Die  Säulen  der  rnterfühmng  kommen  an 
die  Bordsteinkanten  der  Strasse  zu  stehen. 
Auch  die  Ansbaeherstrasse  bleibt  unverän- 
dert mit  einer  Fahrdammbreite  in  der 
Unterführung  von  11  m.  Die  Säulen 
werden  hinter  die  Bordsteine  des  Bürger- 
steiges  gestellt.     An   der  Westseite  der 
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Unterführung  ist  wegen  des  hier  in  der  ,  die  (tetliche  Fahrstrassc  mit  einer  18  und 

Bahn  liegenden  Bogens  ein  unregelmüssiger.  1  einer  11  in    breiten    Strasse  unterführt, 

Ausgleichspfeiler  erforderlieh.  Ebenso  wird  Die  nebeneinander  liegenden  Fahrstrassen 

dio  Bayreutherslrasse  mit  ihrer  vollen  Fahr-  sind  durch  2  in  breite  Inseln,  auf  denen 

dammbreite  von  11  in  unterführt-  Die  Luther-  die  Stützenstcllungen  Platz  finden  sollen, 

strasBe  kreuzt  die  Stadtbahn  schräg.   An  ,  getrennt,  so  dass  sieh  hierdurch  auch  eine 

der  Durchfahrt   durch  den  Mittelstreifen  .  entsprechende   Trennuug    des  Strassen- 

wird  in  ihrer  bisherigen  T>age  und  Breite  '  Verkehrs   nach  den  verschiedenen  Fahr- 

nichts  geändert.    Die  Säulen  der  Unter-  richtungen  ergiebt. 

führung    werden    senkrecht    zur    Buhn-  j        Die  nebenstehende  Abbildung  zeigt  die, 

achse  gesetzt,  so  dass  die  nächstliegenden  1  Gesumiutanordnung  \ii\d  lässt  zugleich  er^ 

Säulen  hinter  die  Bordsteine  des  Mittel-;  |  kennen,  in  welcher  Weise  die, verschiedenen 

streifeus  zu  stehen  kommen.    Der  Strassen-  ,  Strassenbalmgleise  unter  der  Hochbahn  hin-, 

zug  Eisenaehcr  -  Courbierestrasse  weist  an  durch  über  den  Platz  geführt  werden  sollen, 

der  Kreuzung  mit  der  Hochbahn   einen  der  mit  seiner  grosseren,  nordwestlichen, 

Knick  auf.    Die  Linterführung  liegt  in  der  Hälfte  zu  Charlottenburg  gehört,  während 

Richtung   der  Eiscnacherstras.se   und    ist  ,  die kleinere  südöstliche  Hälfte  in  dorGeiuur- 

somit  rechtwinklig.    Sie  soll,  obgleich  die  1  kung  Schöneberg  liegt. 
Eisenacherstrasse  nur  Ilm  Fahrdaininbreite         In  der  Bülowstrasse  verläuft  die  llocln 

und  die  Courbierestrasse   nur  9  in  Fuhr-  bahn  auf  dem  Mittelstreifen  geradlinig  bis 

daminbreite  hat.  mit  13,5  m  Fahrdammbrcite  zur  Bluiuenthalstrusse,  Dabei  wird  zunächst 

angelegt  werden,  damit  das  Einbiegen  der  die    Zietcnstrasse    rechtwinklig  gekreuzt, 

Fuiirwerke  von  der  Courbierestrasse  in  die  ohne  dass  an  ihrem  Fahrdamm  etwas  gc- 

Unterführuug  möglichst  bequem  erfolgen  ändert  wird.  Sodann  wird  die  Frobenstrasse 

kaiui.  Die  Säulenpaare  der  letzteren  stehen  schräg  unterführt,  wobei  die  Säulen  der 

rechtwinklig  zur  Bahn  hinter  den  Bord-  Balm  hinter  «lie  Bordsteine  des  bestehenden 

steinen  der  Bürgersteige.  Fahrdammes  zu  stehen  kommen.    An  der 

Die  in  dem  Mittelstreifen  der  Tauenzien-  Potsdamerstrasse  fallen  die  vorhandenen 

und  Kleiststrasse   zur  Zeit   vorhandenen  Abzweigungen  und  Kreuzungen  der  Pferde-. 

Durchfahrten,  die  den  einseitig  einmünden-  bahn  unter  die  Bahnüberführung,  so  dass 

den  Strassen  entsprechen,  sollen  ebenfalls  letztere  mit  einer  Spannweite  von  21  ni 

mit  einer  lichten  Höhe,  von  4,55  m  unter-  angeordnet  werden  inuss.     Damit  dürfte 

führt  werden;  es  sollen  demnach  die  Mar-  auch  einer  später  voraussichtlich  noth  wendig 

burgerstrasse,  die  Passauerstrassu  und  die  werdenden    Fahrdamniverbreitemng  der 

Kalkreuthstrasse  in  ilu-en  Verlängerungen  Fotsdamerstrassc  im  voraus  Rechnung  ge- 

init  unveränderter  Fahrdainmbreite  unter  tragen  sein.   Oestlich  der  Potsdamerstrasse 

der  Hochbuhn  durchgeführt  werden.  ist  die    nach   dieser  benunnte  Haltestelle 

Die  Haltestelle  Wittenbergplatz  wird  der   elektrischen   Stadtbahn  vorgesehen, 

auf  dem    Mittelstreifen    des    Wittenberg-  Nachdem  die  Bahn  die  Steinmetzstrasse  in 

platzes  errichtet,  indem  zu  beiden  Seiten  regelmässigerWcise  Ubersetzt  hat,  schwenkt, 

der  unverschwenkt  durchgehenden  Gleise  sie,    wie  wir  in  der  Einleitung  gesehen 

AuBSeubalmsteige  von  je  3  m  Breite  ange-  haben,  wesentlich  mit  Rücksicht  auf  die 

ordnet  werden,  die  von  dem  Mittelstreifen  aus  Lutherkirche,    vor  der  Blumcnlhalstrasse 

mittels  Treppen  zugänglich  sind.  Die  Bahn-  mit  Gegenbögen  von  120  und  100  m  Halb-, 

steige    der   Haltestelle    summt    den    da-  uiesser  von  dem  Mittelstreifen  der  Bülow- 

zwisehenliegenden  Gleisen  sollen  mit  einer  |  Strasse  nach  dem  nördlichen  Bürgersteig.' 

leichten  Halle  von  11.50  in  Spannweite  über-  j  des  Denncwitzplutzcs  hinüber.    Dabei  wird 

dacht  werden.  !  die  Blunienthalstrasse  mit  einem  schrägen 

Von  der  KleistMrasse  wird  die  Bahn  in  Bauwerk  überbrückt,  dessou  Säulen  in  die 

gerader  Linie    über  den   Nollend« »rfplatz  Baufluchten  der  Strasse  zu  stehen  kommen, 

hinweg  in  die  Mittelpromenade  der  Bülow-  Im  Zusammenhange  mit  diesem  Bauwerk 

Strasse  hinein  fortgeführt;  die  Haltestelle  steht  die  Unterführung  der  Bülowstrasse, 

Nollendorfplatz  soll  inmitten  der  Garten-  an   der  Xordscitc  des  Dennewitzplatzes. 

anlügendes  Platzes  angelegt  werden,  indem  Da  die  Unterführung  sehr  schräg  erfolgen 

für  diese  hier  6Ucberbaulcn  mit  Oefl'nungcn  inuss,  so  ergiebt  sich  hier  eine  Zweitheilnug 

von  je  rund  15  in,  bei  einem  Abstand  der  des  Fahrdammes  mit  2  x  0  m. 
Ilaupiträger  von  0.2  m.  vorgesehen  sind.  Zwischen  dieser  Unterführung  und  der 

Die  westliche  Fahrstrassc  des  Platze*  wird  der  Deimcwitzstrassc  zieht  sich  die  Iloch- 

niit  2  Theilen  von.  je  12  m  Daminbreite.  bahn  am  Deiiuewitzplatze  läng>  der  Kante 
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des  nördlichen  Bürgersteiges  hin,  der  zu 
dem  Zweck  etwas  verbreitert  wird.  Die 
Dennewitzstrasse  wird  mit  einer  Oeffnung 
unterführt,  deren  Säulen  gleichfalls  hinter 
den  Bordsteinen  der  beiderseitigen  Bürger- 
steige stehen. 

Nach  Ueberschreitung  der  Dennewitz- 
strasse tritt  die  Bahn  in  den  Häuserblock 
ein,  der  sich  zwischen  dem  Dennewitzplatz 
und  dem  Potsdamer  Aussenbahnhof  be- 


der  Kingbahn  vollzieht,  neben  dem  sie 
dann  weiter  verläuft.  Aus  der  nördlichen 
Richtung  des  Ringbahnviaduktes  biegt  die 
Bahn  mit  einem  Bogen  von  90  m  Halb- 
messer über  die  Lagerplätze  des  ehemaligen 
Berlin-Dresdener  Bahnhofes  wieder  nach 
Osten  ab  und  überschreitet  beim  Aus- 
tritt aus  dem  Gelände  dieses  Bahnhofs 
die  künftige  Strasse  N'o.  16a,  die  mit  einer 
Spannweite  von  19.0  in  überbrückt  wird. 


l.ugeplm  für  die  Haltestelle  Xollendorfplat»  der  elektrischen  Hochbahn. 


findet.  In  diesem  Blocke  beschreibt  die 
Bahn  einen  kurzen  Bogen  von  120  m 
Halbmesser,  um  in  ihrem  weiteren  Ver- 
laufe den  Potsdamer  Aussenbahnhof,  der 
westlich  von  der  Wannseebahu  und  Östlich 
von  der  Ringbahn  begrenzt  wird,  mögliehst 
geradlinig  mit  einer  grossen  Brücke  von 
drei  Oeff'nungen  zu  übersehreiten.  Nur  die 
östliche  Oeffnung  dieser  Brücke,  sowie  die 
Brücke  über  die  Ringbahn  und  über  «He 
daneben  liegende  Eisenbahnzufuhrstrasse 
liegt  in  einem  Bogen  von  100  m  Halbmesser, 
mit  dem  die  Hochbahn  eine  Schwenkuug  | 
nach  Norden  in  der  Richtung  des  Viaduktes  ( 


Alsdann  führt  die  Bahn  mit  einem  Bogen 
von  120  m  Halbmesser  durch  den  Häuser- 
block, der  von  der  obengenannten  Strasse, 
der  Trebbinerstrasse  und  dem  Tempelhofer 
Ufer  begrenzt  wird.  Das  Tempelhofer  Ufer 
wird  an  der  Ecke  der  Trebbinerstrasse 
überschritten  und  in  gcradlinigerFortsetzung 
dieses  Bauwerks  der  Landwehrkanal  und 
die  Merlin  -  Anhalter  Eisenbahn  mit  einer 
grossen,  sehiefen.  eisernen  Brücke  von  68 
und  51  m  Spannweite  überbrückt.  Diese 
Brücke  erhält  am  Tempelhofer  Ufer  einen 
durch  die  Richtung  des  Kanalufers  fest- 
gelegten gemauerten  Landpfciler.    Der  an- 
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dere,  rechtsufrige  Brückenpfeiler  rauss 
behufs  gleichzeitiger  Durchführung  der 
Ladestrasse  des  Halleschen  Ufers  drei- 
theilig  ausgeführt  werden,  so  dass  zwei 
Pfeilertheile  in  der  Verlängerung  des  zwei- 
teiligen Landpfeilers  der  Eisenbnhnbrücke, 
der  dritte  Pfeilertheil  aber  in  der  Ver- 
längerung der  Säulenreihe  der  an- 
schliessenden Strassenunterführung  unter 
der  Anhalter  Balm  zu  stehen  kommt, 
flinter  der  Brücke  über  den  Kanal  und 
die  Anhalter  Bahn  schwenkt  die  Hochbahn 
mit  einemBogen  von  120m  Halbmesser  in  die 
Uferstrasse  ein.  von  wo  sie  sich  bis  zur 
Möckernbrücke  Uber  dem  todtenEnde  der 
Ladestrasse  erstreckt.  Die  Rampe  der 
Möckernbrücke  wird  mit  einer  Spannweite 
von  20  m  übersetzt. 

Von  der  Möckernbrücke  bis  zur 
Bcllealliancebrücke  erstreckt  sieh  die  Linie 
längs  des  Halleschen  Ufers  Uber  dem 
daselbst  befindlichen  sogenannten  grünen 
Streifen,  indem  sie  den  verschiedenen 
Krümmungen  des  Landwehrkanals  mit 
Hogenbögen  von  150  m.  350  m  und  500  m 
Halbmesser  folgt. 

In  der  Zwischengeraden  der  Hogen- 
bögen, dem  Königlichen  Landgericht  II 
gegenüber,  liegt  die  Haltestelle  Möckern- 
brücke: sie  kann  nicht  näher  an  die 
Möckernstrasse  herangeschoben  werden, 
weil  zwischen  der  Haltestelle  und  der 
UeberhrUckung  der  Anhalter  Bahn  eine 
gewisse  Lange  für  die  Rampe  zur  Ge- 
winnung der  erforderlichen  Höhenlage,  der 
elektrischen  Bahn  über  der  Anhalter  Bahn 
benöthigt  wird.  Die  Rampe  der  Gross- 
beerenbrücke wird  schiefwinklig  mit 
einer  der  Brückenbreite  gleichkommenden 
Spannweite  von  16.0  m  überschritten:  von 
der  Grossboerenbrücke  bis  nahe  vor  die 
AusmUnduug  des  Ualleschcn  Liers  in  die 
Königgrätzerstrasse  verläuft  die  Bahn 
geradlinig,  um  dann  mit  einein  langen 
Bogen  von  690  und  250  m  Halbmesser 
nach  dem  Halleschen  Thor  einzubiegen. 

In  dein  letzteren  Bogen  von  25t)  m  Halb- 
messer liegt  westlich  der  Bcllealliance- 
brücke die  Haltestelle  llallesches  Thor. 
Um  diese  zu  ermöglichen,  müssen  westlich 
der  Brücke  einige  wenige  eiserne  Stützen 
vor  der  bestehenden  l'fermaucr  in  den 
Kanal  hineingestellt  werden.  Dic>e  Stützen 
sollen  indess  nicht  weiter  vor  der  l'fer- 
mauer  vorstellen,  als  die  runden  Brücken- 
köpfe der  Belloalliaiiccbrücke.  Sic  können 
die  Schiffahrt  im  Kanal  nicht  behindern, 
weil  sie  unmittelbar  unterhalb  der  Bclle- 


alliancebrücke stehen,  die  in  ihrer  Durch- 
fahrtsöffnung den  Kanal  sehr  viel  mehr, 
nämlich  bis  auf  18,5  m,  einengt. 

Die  Bellealliancebrücke  wird  von  der 
Hochbahn  geradlinig  und  nahezu  recht- 
winklig überschritten,  wobei  an  den  Bord- 
steinen der  Bürgersteige  je  zwei  Säulen 
erforderlich  worden.  Vom  Halleschen  Thor 
ab  folgt  die  Bahn  dem  Zuge  der  Gitschiner- 
strasse  und  zwar  liegt  sie  zunächst  bis  zur 
Abzweigung  des  Sedanufers  über  dem 
südlichen  Bürgersteig  und  dein  grünen 
Streifen  längs  des  Kanalufers.  Die  Ab- 
zweigung dos  Sedanufers  von  der  Git- 
schinerstrasse  wird  mit  Gegcnhögen  von 
120  m  Halbmesser  überbrückt,  wobei  die 
Unterführung  der  Uferstrasse  einen  in  der 
Mitte  durch  ein«»  Säulenstellung  getrennten 
Fahrdamm  von  2  x  7  m  Breite  erhält. 
Hinter  der  Unterführung  des  Sedanufers 
wird  die  Bahn  nach  dem  hier  beginnenden, 
etwa  6  m  breiten  Mittelstreifen  der  Git- 
schinerstrasso  abgeschwenkt,  den  sie  bis 
zum  Luisenufer  am  Wasserthor  verfolgt. 
Die  Bahn  schmiegt  sich  dabei  dem  Verlauf 
dos  Mittelstreifens  und  der  Strasse  voll- 
kommen an,  und  erhält  daher  gegenüber 
der  Gardekürassier-Kaserne  einen  Bogen 
von  900  m  Halbmesser  und  an  der  städti- 
schen (iasanstalt,  zwischen  der  Prinzen- 
strasse  und  dem  Luisenufer,  einen  entgegen- 
gerichteten Bogen  von  400  m  Halbmesser. 
Bei  den  Unterführungen  der  Alexandrinen-, 
Brandenburg-  und  Prinzenstrasso  wird  an 
den  bestehenden  Verhältnissen  des  Fahr- 
daunnes  und  der  Bürgersteige  nichts  ge- 
ändert, und  die  Säulen  dieser  Unterführungen 
kommen  hinter  die  Kanten  der  Bürgersteige 
zu  stehen.  Westlich  der  Kreuzung  der 
Gitschinerstrasse  mit  der  Prinzenstrasso 
soll  die  HaltestellePrinzenstrasseangclegt 
werden.  Die  Zugänge  zu  den  Bahnsteigen 
müssen,  da  die  Strasse  keine  hierfür  ge- 
nügende Breite  besitzt,  in  geeigneter  "Weise 
von  benachbarten  Grundstücken  aus  her- 
gestellt werden. 

Am  Wasserthor  muss  der  nördliche 
Fahnlamm  der  Gitsehinerstrasse  auf  die 
neue  Strassenbrückc  über  den  Luison- 
stüdtischen  Kanal  und  zu  dem  Zwecke  unter 
der  Hochbahn  hindurch  geführt  werden,  was 
mit  einer  schrägen  Unterführung  von  7  m 
Fahrdammbroito  (senkrecht  gemessen)  be- 
werkstelligt wird.  Dieses  Bauwerk  steht  in  un- 
mittelbarem Zusammenhange  mit  der  Unter- 
führung des  Luisenufers,  das  mit  einer 
Fahrdammbroito  von  14.30  m  (senkrecht 
zur  Strasse  gemessen)  durchgeführt  wird. 
Zur  Unterführung  dieser  beiden  Strassen 
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sind  zwei  Uebcrbautcn  von  je  25,8  m  Stütz- 
weit«-  vorgesehen. 

Die  Bahn  überschreitet  ferner  am  Wasser- 
thor.  gleichlaufend  mit  dem  hier  vorhan- 
denen alten  Eisenbahngleis  für  Kohlentrans- 
pc  irte  nach  den  Gasanstalten,  den  Wassert  hor- 
platz  und  den  Luisenstädtischen  Kanal  un- 
mittelbar an  seinem  Ausfluss  au»  dem  Thor- 
becken. Für  die  Ueberbrüekung  des  Kanals 
ist  ein  Halbparabelträger  mit  gekrümmter 
unterer  Gurtung  von  36  m  Stützweite  vor- 
gesehen. Oestlich  des  Kanals  wird  einGcgen- 
bogen  von  150 in  Halbmesser  erforderlich,  da- 
mit die  Bahn  den  Mittelstreifen  der  Skalitzcr- 
strasse  gewinnen  kann.  Vordem  Eintritt  in  die 
Skalit  zei-stras.se  wird  das  Elisabethufer  in 
zwei  Oeffnungen,  von  denen  die  erste  dem 
Luisenstüdtisehen  Kanal  parallel,  die  andere 
senkrecht  auf  die  Skalitzerstrasse  gerichtet 
ist,  unterführt.  Die  erste  Ocffhung  hat  eine 
Fahrdammbreite  von  11,  die  andere  von 
8  in.  Zwischen  beiden  Oeffnungen  ergiebt 
sich  eine  trapezförmige  Insel  mit  einem 
massiven  Pfeiler. 

Die  gesammte  Anordnung  der  Hoch- 
bahn an  dem  Uebergangc  über  den  Kanal 
ist  auf  Tafel  VIII  in  Ansicht  und  Grund- 
riss  im  Zusammenhange  dargestellt. 

In  der  Skalitzerstrasse  zieht  sich  die 
Hochbahn  auf  dem  vorhandenen  Mittel- 
streifen hin,  indem  sie  den  Krümmungen 
der  Strasse  mit  entsprechenden  Bögen  folgt. 
Die  Viadukte  haben  hier  im  allgemeinen 
ebenfalls  16,5  m  Stützweite,  wie  in  der 
Gitschinerstrasse. 

Der  Platz  am  Kottbuser  Thor  wird 
mit  einem  Bogen  von  900  m  Halbmesser 
überschritten,  der  weiterhin  in  einen  Bogen 
von  1100  m  Halbmesser  übergeht.  Dabei 
müssen  drei  Strassenzüge  überbrückt 
werden,  nämlich  die  Admiral-  und  Adalbert- 
strasse, ferner  die  Kottbuser-  und  Dies- 
denerstrasse  und  endlich  die  Reiehenberger- 
strasse.  Der  erste  Strassenzug  kann  mit 
12  m  Kahrdammbreito  als  schräges  Bau- 
werk für  sich  durchgeführt  werden,  während 
die  Unterführungen  der  Kottbuser-,  Dres- 
dener- und  der  Keicheubergerstrasse  theil- 
weise  zusammenfallen,  so  dass  sie  ein  ein- 
ziges Bauwerk  bilden.  Um  den  Strassen- 
verkehr dieser  gemeinsamen  Unterführung 
nach  Möglichkeit  zu  regeln  und  den  Ueber- 
gang  der  Fnssgänger  über  die  Fahrdämme 
möglichst  gefahrlos  zu  machen,  ist  in  der 
Unterführung  eine  kleine  Insel  zwischen 
der  Kottbuser-  und  Reichenbergcrstrassc 
vorgesehen,  die  zugleich  eine  Säule  des 
Bauwerks  aufnimmt.  Ausserdem  ist  in  der 
Unterführung  der  Fahrdamm  der  Reiehen- 


:«5 


bergerstrasse  durch  eine  Säulenreihe  für 
beide  Fahrrichtungen  des  Strassenverkehrs 
getheilt  worden.  Dabei  soll  der  Fahrdamm 
für  jede  Fahrrichtung  6  m  Breite  (senk- 
recht gemessen)  erhalten,  während  die 
halbe Fahrdammbreite  der  äusseren  Reiehen- 
bergerstrasse  nur  5,50  m  beträgt. 

Ausserdem  ist  auf  dem  Platze  am  Kott- 
buser Thor  noch  eine  senkrechte  Neben- 
unterführung von  8  in  Fahrdammbreite 
vorgesehen,  um  auch  von  der  östlichen 
Seite  des  Platzes,  sowie  von  der  Dres- 
dener- und  Adalbertstrasse  ein  unmittel- 
bares Einbiegen  der  Fuhrwerke  nach  der 
äusseren  Reichenbergerstrasse  und  umge- 
kehrt zu  ermöglichen. 

(Tieichfalls  zu  dem  Zwecke,  um  den 
Fahrverkehr  auf  dem  Platze  in  möglichst 
geordnete  Bahnen  zu  lenken,  soll  mit  Rück- 
sicht auf  die  vorbeschriebenen  Unter- 
führungen der  Strassenzüge  die  jetzt  vor- 
handene runde  Insel  in  eine  grössere  drei- 
eckige Insel  verwandelt  und  die  vorhan- 
dene grosse  dreieckige  Insel  nach  der 
Dresdenerstrasse  zu  etwas  verbreitert 
werden,  wobei  eine  etwa  65  m  lange  Ver- 
schiebung der  Pferdebahngleise  zwischen 
der  Dresdener-  und  der  Kottbuserstrassc 
erforderlich  wird.  Behufs  Anlage  einer 
Haltestelle  der  Hochbahn  am  Kottbuser 
Thor  soll  östlich  von  dem  Platze  der 
Mittelstreifen  der  Skalitzerstrasse  auf  die 
Länge  der  Haltestelle  ein  wenig  nach 
Süden  verbreitert  und  das  südliche  Gleis 
der  Pferdebahn  in  der  Skalitzerstrasse  dem- 
entsprechend auf  die  Länge  des  Platzes 
am  Kottbuser  Thor  verschoben  werden. 
Trotz  der  Verbreiterung  des  Mittelstreifens 
behält  der  südliche  Fahrdamm  der  Ska- 
litzerstrasse am  Kottbuser  Thor  immer 
noch  dieselbe  Breite,  die  er  im  weiteren 
Verlaufe  der  Skalitzerstrasse  hat.  Weiter 
j  wird  die  Mariannenstrasse  schräg  unter 
l  der  Hochbahn  mit  11.50  m  Fahrdammbreite 
(senkrecht  zur  Strassenrichtung  gemessen) 
unterführt. 

Auf  dem  Platz  an  der  Kreuzung  der 
Skalitzerstrasse    mit    der    Oranien-  und 
Wienerstrasse    und    mit   der  Manteuffel- 
strasse  werden  die  genannten,  rechtwinklig 
kreuzenden  Strassenzüge  mit  zwei  schiefen 
Bauwerken,  die  nördlich  in  einem  Punkte 
aneinander  stossen,  unterführt.  Für  die  un- 
I  mittelbare  Verbindung  der  Oranicnstrasse 
mit  der  Skalitzerstrasse  ist  auf  dem  Platze 
!  parallel   zur   Mantcuffclstrasse  noch  eine 
i  Xebenunterführung  mit  derselben  Spann- 
weite wi«'  bei  der  Manteulfelstrasse  vorge- 
sehen. Die  Unterführung  der  Oranien-  und 
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Wienerstrasse  muss  wegen  ihrer  grossen 
Breite  nnd  ihrer  schrägen  Lage  zweitheilig 
gemacht  werden  mit  einer  Säulenstcllung  in 
der  Längsachse,  die  die  beiden  Fahrrichtun- 
gen des  Strassenverkehrs  von  einander 
trennt.  Jede  Fah  rdamm  hälft  c  der  Unterfüh- 
rung hat  eine  senkrecht  zur  Strassenachse 
gemessene  Breite  von  8,75  m,  während  die 
ganze  Fahrdammbreite  der  Oranienstrasse 
12m  beträgt.  Die  Säulenstellung  in  der  Achse 
der  Unterführung  macht  eine  unwesentliche 
Verschiebungdes  südlichen,  ausderOranien- 
strasse  kommenden  Pferdebahngleises  von 
der  Manteuftelstrasse  bis  zum  Beginn  der 
Wienerstrasse  erforderlich. 

Oestlich  der  ManteufTelstrasse  folgt  die 
Tlaltestelle  Görlitzer  Bahn,  für  die  der 
Mittelstreifen  der  Skalitzerstrasse  ebenso 
wie  am  Kottbuser  Thor  etwas  nach  Süden 
verbreitert  werden  muss.  Dementsprechend 
wird  eine  geringe  Verschiebung  des  süd- 
lichen Fahrdammes  der  Skalitzerstrasse 
nebst  dem  darin  liegenden  Strassenbahn- 
gleise  erforderlieh,  die  sieh  auf  Kosten  der 
luselu  auf  der  südlichen  Hälfte  des  Platzes 
ohne  weiteres  bewerkstelligen  lässt. 

Unmittelbar  östlich  hinter  dieser  Halte- 
stelle zweigt  das  Kohlengleis  der  Gasan- 
stalten aus  dem  südliehen  Strassenbahn- 
gleise  der  Skalitzerstras.se  nach  dem  Lau- 
sitzer Platz  und  der  Eisenbahnstrasse  ab. 
Dieses  Gleis ,  dessen  jetzige  Lage  an- 
nähernd beibehalten  werden  muss.  kann 
nur  mit  sehr  spitzem  Winkel  unter  der 
Hochbahn  durchgeführt  werden. 

Auf  «lern  Lausitzer  Platze  schwenkt  die 
Hochbahn,  wie  die  Darstellung  derGesammt- 
anordnung  auf  Tafel  IX  veranschaulicht, 
mit  Gegenbögen  von  120  m  Halbmesser  nach 
Süden  ab,  so  dass  sie  Östlich  von  letzterem 
in  der  Mitte  der  Skalitzerstrassc  geradlinig 
bis  zu  dem  Platze  am  Sehlesischen  Thor 
fortgesetzt  werden  kann.  Dabei  sind  für  die 
beiden  Seitensirassen  des  Lausitzerplatzes 
Unterführungen  mit  15  m  Fahrdammbreite. 
die  westliche  schiefwinklig,  die  östliche,  die 
zugleich  die  Verlängerung  der  Görlitzer- 
strasse bildet,  rechtwinklig,  vorgesehen: 
ebenso  für  dichier  von  Süden  her  mündende 
Wendenstrasse. 

Vom  Lausitzer  Platz  verläuft  die  Hoch- 
bahn in  der  Skalitzerstrasse  bis  zum  Platz 
am  Schlesischen  Thor  geradlinig.  Die 
Unterführung  der  Wrangel-  und  Lübbcner- 
stra>se  wird  mit  einem  Bauwerk  bewirkt, 
das  aus  einer  schrägen  Oeffnung  für  die 
WrangelstrasM.'  besteht.  Bei  der  Aus- 
mündung der  Skalitzerstrasse  auf  den 
l'latz    am    Schlesischen    Thor    muss  die 


I  unmittelbare  Verbindung  zwischen  der 
Oppelnerstrasse  und  der  Skalitzerstrasse 
aufrecht  erhalten  werden.  Es  ist  deshalb 
eine  rechtwinklige  zweithcilige  Unter- 
führung mit  zwei  Oeffnungen  von  je  18.50  in 
Spannweite  vorgesehen.  Die  beiden  Mittel- 
stützen dieses  Bauwerks  sollen  derart  ge- 
stellt werden,  dass  zwischen  ihnen  die  be- 

.  stehenden  Gleise  der  Pferdebahn  ohne  Ver- 

!  änderung  hindurch  geführt  werden  können. 
Den  l'latz  am  Schlesischen  Thor  und 

;  die  Schlesische  Strasse  überschreitet  die 
Bahn  mit  Gegenbögen  von  200  und  90  m 

j  Halbmesser.     In    der   kurzen  Zwischen- 

,  geraden  und  der  Krümmung  von  200  m 
Halbmesser  liegt   die    Haltestelle  Schle- 

j  sisches  Thor. 

Die  Unterführung  der  Schlesischen 
Strasse  liegt  in  dem  erwähnten  Bogen  von 
90  m  Halbmesser,  mit  dem  die  Bahn  aus 
der  Haltestelle  Schlesisches  Thor  nach  der 
Oberbaumstrasse  einschwenkt, und  begrenzt 
die  Haltestelle  mit  ihrer  verlängerten  süd- 
westlichen Bauflucht.  Zwischen  den  nord- 
östlichen Bürgersteigen  der  Köpenieker- 
und  Schlesischen  Strasse  werden  zur  Vet- 
mittelung  des  Fussgängerverkehrs  an  Stelle 
der  vorhandenen  runden  Insel  drei  neue 
Inseln  hergestellt,  welche  die  Breite  des 
Bürgeisteiges  der  Köpenickerstrasse  (6  m) 
erhalten.  Die  Form  dieser  Inseln  ergiebt 
sich  dadurch,  dass  die  Fahrdämme  aller 
am  Schlesischen  Thor  mündenden  Strassen 
geradlinig  verlängert  werden. 

Neben  der  Unterführung  dieses  Bürger- 
sieige»  ist  auch  noch  ein  besonderer  7.50  m 
breiter  Fahrdamm  parallel  zur  Schlesischen 
Strasse  unterführt,  welcher  den  Zweck  hat, 
eleu  Fahrverkehr  von  der  Köpenicker- 
strasse durch  die  Oberbaumstrasse  nach 
der  Oberbaumbrücke  unter  Vermeidung 
der  Unterführung  der  Schlesischen  Strasse 
unmittelbar  aufzunehmen.  Das  östliche 
WiderInger  dieser  Unterführung  liegt  in  der 
nordöstlichen  Bauflucht  der  Schlesischen 
Strasse. 

In  der  Oberbauinstrasse,  die  zwischen 
dem  Schlesischen  Thor  und  der  Oberbanm- 
brücke  wegen  des  Baues  der  letzteren  in 
einer  Breite  von  31.07  m  neu  hergestellt 
wird,  liegt  die  Hochbahn  auf  dem  neu 
anzulegenden  Mittelstreifen.  Da  sie  ferner 
auf  der  Obcrbaumbrüeke  über  den  östlichen 
Bürgersteig  geführt  werden  soll,  so  muss 
die  Falkensteinstrasse  in  ihrer  Zuführung 
nach  der  Brücke  unter  der  Bahn  durch- 
geführt werden;  dies  geschieht  mit  einer 
zweitheiligen,  schrägen  Unterführung,  deren 
Fahrdämme  je  6  m  Breite  erhalten.  Auf 
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der  neuen  Oberbaumbrückc  Hegt  die  Bahn  schauer-  und  Petersbürgerstrasse  üher  den 

auf  einem  arkadenartigen  Aufbau,  der  in  Baltenplatz,  die  Thaer-  und  die  Eldcnäer- 

'einheitlicher  Ausführung  mit  dem  Brücken-  Strasse  nach  dem  städtischen  Zentral  vieh- 

ban  über  dem  östlichen  Bürgersrcigc  der  hofe  geplant,  und  soll  mit  der  foitsehreiten- 

Brüeke  errichtet  ist.   Nördlich  der  Ober-  den  Bebauung  der  dortigen  Gegend  und  mit 

baumbrtieke  auf  dem  rechten  Ufer  zwischen  der  zunehmenden  Entwicklung  des  Verkehrs 

Bpree  und  der  Strasse  Vor  dem  StralaUcr  spater   in   eine    Hochbahn  umgewandelt 

Thor  soll  die  Haltestelle  Stralaucr  Thür  werden. 

angelegt  werden,  mit  der  die  Hochbahn  Die  Zweiglinie  nach  dem  Potsdamer 
von  der  Brücke  nach  Nordosten  abschwenkt.  Bahnhofe. 

Die  Strasse  Vor  dem  Stralauer  Thor  Der  Anschlus*  der  nördlichen  Zweiglinie 
wird  von  der  Hochbahn  schiefwinklig  über-  nach  dem  Potsdamer  Platz  an  die  durch- 
schritten; bei  der  Straßenunterführung,  die  gehendcLinie  vom  Zoologischen  Garten  nach 
in  den  Bordsteinkanten  Säulenreihen  erhAlt,  derWarschauerstrassc  soll  auf  dem  Gelände 
werden  die  künftigen  Baufluchten  und  die  des  'ehemaligen  Dresdener  Bahnhofs  nach 
künftige  Fahrdammbreite  von  11,75  m  be-  beiden  Seiten  hin,  nämlich  einerseits  von 
rüeksichtigt.  Südwesten  Ulngs  des  Viaduktes  der  Ring- 

Xaeli  Ucbcrsehrcitung  der  Strasse  Vor  bahn  und  andererseits  von  Osten  mit  einem 

dem  Stralauer  Thor  wird  die   Bahn  mit  Bogen   von   100  m   Halbmesser  erfolgen, 

einem    Bogen    von    100  m    Halbmesser  Beide  Anschlüsse  vereinigen  sich  westlich 

parallel    zur   Warschanerstrassc    geführt,  von  dem  Treffpunkte  der  Luckenwaldes 

und  legt  sich  mit  ihrem  Bahnkörper,  der  mit  der  Sehönebcrgerstrasse.  An  demselben 

in  einer  Breite  von  26.5  in  als  massiv  ge-  Punkte  findet  auch  die  Einfahrt  aus  diesen 

wölbter  Viadukt  ausgebaut' wird,  unmittelbar  Strassen  einerseits  nach  den  Lagcqdätzcn 

östlich  neben  die  Kampe  der  Warschauer-  des  Berlin-Dresdener  Bahnhofs  und  anderer- 

stra-se.  mit  welcher  die  Gleise  der  Sehlesi-  sejts    nach    den  Ladeplätzen   der  Berlin- 

sehen  Bahn  überschritten  werden.   Auf  und  Potsdam  -  Magdeburger    Eisenbahn  statt, 

unter  diesem  verbreiterten  Viadukt  sollen  Unter  den  beiden  hier  zusammenlaufenden 

W  ngensrhuppen  und  Werkstätten  für  Anschlüssen  der  Zweiglinie  werden  deshalb 

die  Hochbahn  angelegt  werden;  die  unter  entsprechende  Verlängerungen  sowohl  der 

dem     gewölbten    Viadukt     entstehenden  Sehönebcrgerstrasse  als  auch  der  Lucken- 

Rätimc    erhalten   Zugänge   von   der  tief-  waldcrstrasse  \ orgesehen.  DieUntertuhrung 

liegenden     neuen     sogenannten     Unter-  der  v  erlängerten  Sehönebcrgerstrasse  unter 

Strasse  aus.  die  bei  der  Parzellirung  und  der  Hochbahn  erfolgt  in  ähnlicher  Weise 

Bebauung  des  Geländes  der  ehemaligen  —  wie  bei  der  dahinterliegendeu  I  nterführung 

inzwischen  beseitigten  —  Stralauer  Wasser-  unter  der  Ringbahn,  indem  die  Fahrdamm- 

werke    hergestellt    wird.    Von   der  War-  breite  der  Sehönebcrgerstrasse  unverändert 

schnuerstrasse    aus    konnten    infolge  der  durchgeführt  wird. 

starken   Steiguug  der  Rampe    besondere  Die    verlängerte  Luckcnwaldcrstrasse 

Zugänge  nach  jenen  Viadukträumen  nicht  wird  zweitheilig  unter  der  Hochbahn  durch- 

geschaffen    werden.        Die    Bahn    liegt  gefühlt,  nämlich  mit  einer  südlichen  Oeff- 

zwischen  der  Strasse  Vor  dem  Stralauer  nung  von  9.50  m  Fahrdammbreite  nach  der 

Thor  und  dem  Sehlesischen  Aussenbahnhof"  Zufahrtstrasse    des    Dresdener  Bahnhofs 

nur  auf*  städtischem  ('rund  und  Boden.  und  mit  einer  nördlichen  Oeffnung  von 

Die  Hochbahn  endet  vorläufig  südlieh  6  m     Fahrdammbreite     nach     der  vor- 

vor  der  Stadtbahnstation  Warschauerstrasse  erwähnten  vorhandenen  Unterführung  unter 

in  der  Haltestelle  Warschauerbrücke,  die  der  Ringbahn. 

diesen Xmiienzurzweokmj'lssigenlTntenschci-  Es  sei  schon  an  dieser  Stelle  erwähnt, 
düng  von  der  Stadtbahnstation  erhalten  soll,  dass  sämmtlichc  Kreuzungen  der  mit 
Die  Haltestelle WarschHucrbrücke  endet  einander  in  Verbindung  tretenden  doppel- 
in  Höhe  der  von  Osten  her  auf"  der  Süd-  gleisigen  Linien  des  hier  entstehenden 
seite  der  Sehlesischen  Bahn  in  die  War-  Bogendreiecks.  mit  Vermeidung  jeder 
schauerstrasse  rechtwinklig  mündenden  Niveaukreuzung,  durch  Unter-  und  Uehes 
Rudolfstrasse  dergestalt,  dass  die  Mög-  Rührungen  der  betreffenden  Gleise  her- 
lichkeit  einer  späteren  Fortführung  der  gestellt  werden  sollen.  Auf  den  Entwurf 
Hochbahn  über  die  Gleise  der  Slaatsbahn  zu  dieser  eigenartigen  und  technisch  be 
hinweg  gewahrt  ist.  Diese  Fortführung  sonders  interessanten  Anlage  werden  wil- 
lst einstweilen  als  Strasseubahii  von  der  später  ausführlich  zurückkommen. 
HaltestelleWarschauerbrücke  durch  dieWar-  Die  Zweiglinie  längs  der  Ringbalm  es 
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tichaft  in  ihrem  Aktienkapital  Geldmittel 
nicht  zur  Verfügung.  Der  Staat  hat  ihr 
deshalb  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  666  und  615)  eine  weitere  Beihilfe 
in  Höhe  dieses  Betrages  als  Darlehn  zu 
3l/8  %  Zinsen  und  Vs°/o  jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  von  den  ge- 
tilgten Darlehnsbeträgcn,  unter  der  Bedin- 
gung bewilligt,  dass  das  Darlehn  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  19.  August  1896,  be- 
treffend das  Pfandrecht  an  Privateisenbah- 
nen und  Kleinbahnen  und  die  Zwangsvoll- 
streckung in  dieselben  (G.-S.  S.  491),  als 
erststellige  Hypothek  an  der  aus  der  Klein- 
bahn Greifswald— Jarmen  mit  Abzweigun- 
gen zu  bildenden  Bahneinheit  in  das  Bahn- 
grundbuch einzutragen  und  beiderseits  mit 
einer  Frist  von  6  Monaten,  seitens  des 
Staats  aber  nur  in  dem  Falle  zur  Rück- 
zahlung kündbar  ist.  dass  die  Bahn  ver- 
äussert wird  oder  die  Zahlung  der  Zinsen 
und  Tilgungsbetrage  nicht  pünktlich  er- 
folgt. 

Der  Kreis  Rendsburg,  der  von  dem 
Bau  des  Kaiser  Wilhelm-Kanals  für  die 
Stadt  Rendsburg  eine  Beeinträchtigung 
ihres  Verkehrs  mit  dem  südlich  ge- 
legenen Landstrich  besorgt,  beabsichtigt, 
zur  Abwehr  eines  solchen  Nachtheils  und 
besseren  Nutzbarmachung  des  Rendsburger 
Hafens  eine  Kleinbuhn  von  Rendsburg  nach 
Hohenwestedt  zu  bauen  und  zu  betreiben. 
Für  dies  Unternehmen  haben  von  den  Zu- 
nächsthetheiligtcn  die  Gemeinden  Hohen- 


westedt, Nindorf,  Luhnstedt  und  Stafstedt 
ausser  einem  Fünftel  der  für  Grunderwerb 
innerhalb  ihrer  Bezirke  aufzuwendenden 
Kosten  die  Leistung  eines  Kostenbeitrages 
von  110000  M  übernommen,  von  der  Stadt 
Rendsburg  wird  zunächst  die  unentgelt- 
liche Bereitstellung  des  innerhalb  ihres  Be- 
zirks erforderlichen  Grund  und  Bodens  er- 
wartet, von  den  übrigen  betheiligten  Ge- 
meinden und  Gütern  das  Gleiche  als  Min- 
destmass ihrer  Leistung.  Die  Provinz 
Schleswig-Holstein  hat  eine  Beihilfe  ä  fonds 
perdu  von  einem  Achtel  des  thatsächlich 
aufgewendeten  Kostenbetrages  ohne  Grund- 
erwerb bewilligt,  der  Staat  eine  Beihilfe  in 
Form  einer  Betheiligung  mit  460000  M 
unter  der  Bedingung  in  Aussicht  gestellt, 
dass  der  Reingewinn  des  Unternehmens 
zwischen  dem  Kreise  und  dem  Staate  nach 
Verhältniss  ihrer  Antheile  an  dem  Bau- 
kapital (ohne  Grunderwerb)  mit  der  Mass- 
gabe verthcilt  wird,  dass  dabei  die  ä  fonds 
perdu  gewährten  Summen  unberücksichtigt 
bleiben,  und  dass  ferner  dem  Staate  eine 
angemessene  Einwirkung  auf  den  Bau  und 
Betrieb  der  Bahn  sowie  eine  Kontrole  der 
Rechnungsführung  eingeräumt  wird. 

Die  Kleinbahn,  deren  planmässige 
Länge  38,7  km  beträgt,  soll  eine  Spur- 
weite von  1,000  in  erhalten  und  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr 
betrieben  werden,  die  Kosten  sind  ohne 
Grunderwerb  ansehlagsmässig  auf  938000  M 
ermittelt. 


Ueber  die  Forderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provinzial- 

(Kommunal-)  Verbünde.  \scuu*:)>, 


VI.  In«  ÜrhleMlen* 

Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
10.  März  1897. 

Um  die  Vorschriften  des  Reglements, 
betreffend  die  Bewilligung  von  Hilfsgeldem 
zum  Bau  von  Kleinbahnen  vom  8.  März  1893 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  3S1) 
mit  dem  Runderlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  26.  April  1895,  betref- 
fend die  staatliche  Unterstützung  von  Klein- 
bahnen (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  277).  in  Einklang  zu  bringen,  und  in  Be- 
rücksichtigung des  Umstände»,  dass  die 
Provinzialhilfskasse  für  Schlesien  neuer- 
dings auch  Darlehen  in  3prozentigen  Hilfs- 
kassenobligationen  zu  8V4%  Zinsen  verleiht, 

'  ,  8  Heft  6.  8.  328. 


ist  eine  Abänderung  und  Ergänzung  de» 
Beschlusses  des  Provinziallandtages  vom 
12.  März  1895  über  die  Gewährung  von 
Darlehen  an  Kleinbahnimternehmer  zu  er- 
leichterten  Bedingungen    (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895.  S.  306)  durch  die  nach- 
stehend gesperrt  gedruckten  Zusätze 
beschlossen  worden, 
so  dass   der   fragliche  Beschluss  vom 
12.  März  1895  zu  Absatz  I  nunmehr  wie 
folgt  lautet: 

1.  Zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen in  der  Provinz  Schlesien  sollen  in 
Zukunft  wahlweise  nach  Wunsch  der  Be- 
rechtigten entweder  die  durch  Reglement 
vom  8.  März  1893,  betreffend  die  Bewilli- 
gung von  Hilfsgeldem  zum  Bau  von  Klein- 

47 


Digitized  by  Google 


390   Ueber  Förderung  de»  Baue«  Ton  Kleinbahnen  seitens  der  Provinzialverbände.  U^gnffiU, 


bahnen  in  der  Provinz  Schlesien,  vorge- 
sehenen Bauhilfsgelder  an  Kleinbahnunter- 
nehmer oder  Darlehen  an  Kommunalver- 
bände behufs  Beschaffung  der  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  von  Kleinbahnen  er- 
forderlichen Mittel  hergegeben  werden.  Die 
Darlehen  sind  aus  der  Provinzialhilfskasse 
nach  Massgabe  des  Statuta  derselben  und 
gegen  2%  Zinsen  und  1%  Tilgung  zu  ge- 
wahren unter  der  Bedingung,  dass,  wenn 
der  Reinertrag  der  Balm  über  die  dem 
Darlehnsnohmer  obliegende  jährliche  Zin- 
sen- und  Tilgungsrate  steigt,  alsdann  der 
Mehrbetrag  und  zwar  bis  zur  Höhe  der 
von  der  Provinz  übernommenen  einjährigen 
Zinsendifferonz  dem  Provinzialverbände  ge- 
bührt und  der  Rest  zur  stärkeren  Tilgung 
des  Darlehens  verwendet  wird. 

Werden  die  Darlehen  aus  der 
Hilfskasse  in  8prozentigen  Obliga- 
tionen entnommen,  so  betragen  die 
prinzipalen  Leistungen  des  Darlohns- 
nchmers  1Vj%  Zinsen  und  1% Tilgung. 

Für  jedes  der  aufgenommenen  Dar- 
lehen schiesst  der  Provinzialverband  der 
Provinzialhilfskasse  noch  ls/«%  Zinsen  zu, 
so  dass  letztere  für  jedes  Darlehen  über- 
haupt 38/4%  Zinsen  bezw.  8V«°/o  Zinnen 
und  1%  zur  Abstossung  erhält. 

Der  in  Absatz  1  erwähnte  Mehr- 
ertrag der  Bahn  über  die  dem  Dar- 
lehnsnehmer  obliegenden  prinzipa- 
len Darlehnslei8tungen  fällt  dann 
der  Provinz  nicht  allein  zu,  wenn 
dem  Kommunalverbande  von  dem 
Staate  gleichfalls  eine  Beihilfe  ge- 
währt wird.  In  diesem  Falle  ist  der 
aus  dem  Unternehmen  sich  ergebende 
Ueberschuss  gleiehraässig  auf  Pro- 
vinz und  Staat  nach  Verhältnis»  des 
in  jedem  Einzelfalle  zu  vereinbaren- 
den Werths  ihrer  Beihilfen  zu  ver- 
theilen.   

TLA,  Provinz  llrsMii«XHMWu. 

Bezirksverband  des  Regierungsbezirk« 

Cassel. 

(Beschluss  deR  Kommunallandtages  vom 
80.  November  1896.) 

Gemäss  dem  durch  Nummer  III»  des 
Beschlusses  des  Kommunallandtages  vom 
22.  November  1895  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  365)  erhaltenen  Auftrage 
hat  der  Landrsausselmss  dem  Kommunal- 
landtag«' vorgeschlagen,  dass 

1.  vom  1.  Januar  1897  an  ein  Kleinbahn- 
fonds  gebildet  und  gesondert  ver- 
waltet, 


2.  demselben  für  das  Etatsjahr  1897  ein 
Betrag  von  80000  M  zugeführt  werde. 

Diesen  Vorschlag  hat  der  Kommunal- 
landtag durch  jenen  Beschluss  vom  80.  No- 
vember 1896  angenommen. 

Besirkaverband  des  Regierungsbezirks 
Wiesbaden. 

(Beschluss  des  Kommunallandtages  vom 
23.  April  1896-; 

I.  Der  Bezirksverband  kann  Kleinbahn- 
Unternehmen  innerhalb  des  Regierungsbe- 
zirks Wiesbaden,  welche 

a)  nicht  hauptsächlich  dem  Personenver- 
kehr in  der  Nähe  der  grossen  Städte 
oder  ausschliesslich  einzelnen  kapital- 
kräftigen industriellen  Betrieben  dienen 
sollen,  vielmehr  dazu  bestimmt  sind, 
Theile  des  Regierungsbezirks  für  den 
Eisenbahnverkehr  aufzuBchliessen  und 
die  Frachten  zu  verbilligen,  und 

b)  seitens  der  Betheiligten  —  Kreise,  Ge- 
meinden und  der  an  der  Strecke  liegen- 
den oder  an  derselben  intcressirten 
Grundbesitzer  und  Industriellen  —  ins 
Leben  gerufen  werden  sollen,  Unter- 
stützung unter  folgenden  Voraussetzun- 
gen gewähren, 

A.  dass  die  Kosten  des  Grunderwerbs  und 
für  Entschädigung  der  Grundeigenthü- 
mer  für  Nutzungen  und  Wirthschafts- 
erschwernisse  lediglich  von  den  Be- 
theiligten aufzubringen  sind  und  bei 
Berechnung  des  Anlagekapitals  dem 
Bezirksverband  gegenüber  ausser  An- 
satz bleiben; 

B.  dass  im  Falle  der  Betheiligung  des  Be- 
zirksverbandes demselben  ein  aus- 
reichender Einfluss  auf  die  Wahl  der 
Linie,  die  Feststellung  des  Projekts  und 
den  Betrieb  der  Bahn,  namentlich  die 
Bildung  der  Tarife  gesichert  wird; 

C.  dass  der  Bezirksverband  berechtigt  ist, 
durch  seine  technischen  Beamten  die 
Bauausführung  zu  tiberwachen  und 
nach  der  Betriebseröffnung  die  Beauf- 
sichtigung des  baulichen  Zustandes  der 
Bahn  und  die  Kontrole  der  Betriebs- 
mittel auszuüben; 

D.  dass,  wenn  die  Betriebsführung  aus 
irgend  welchem  Grunde  und  zu  irgend 
welcher  Zeit  auf  andere  Weise  nicht 
zureichend  gesichert  werden  kann,  dem 
Bezirksverbande  auch  die  Uebernahme 
des  vollen  Betriebes  der  Kleinbahn  zu- 
stellt und  dass  dasselbe  der  Fall  isi, 
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wenn  eine  Bahn  mehrere  Kreise  be- 
rührt; 

E.  dass  die  Bethciligung  in  nachstehenden 
Formen  erfolgt: 

1.  Wenn  Kreise,  Gemeinden  und  die 
nächsten  Privatbeteiligten  sich  mit 
dem  Bezirksverbande  zu  dem  Zwecke 
vereinigen,  eine  Kleinbahn  zu  bauen, 
so  finden  folgende  Vorschriften  An- 
wendung: 

a)  dass  der  Bezirksverband  die  betriebs- 
fähige Herstellung  der  Kleinbahn, 
also  den  Bau  und  die  erstmalige  Be- 
schaffung der  Betriebsmittel  selbst 
übernehmen  soll,  während  es  den 
Betheiligten  Uberlassen  ist,  die  Ein- 
richtung des  Betriebes  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Bezirksverbande  zu 
regeln 

b)  dass  der  Bezirksverband  sich  in  der 
Regel  mit  einem  Drittel  (SS'/jVo)  an 
dem  für  das  Unternehmen  erforder-  ! 
liehen  Anlagekapital  betheiligen  kann.  . 
sofern  die  Aufbringung  des  Restes  | 
durch  die  Betheiligten  gesichert  ist; 

«)  dass,  wenn  die  Beteiligten  nicht  im  j 
Stande  sind,  die  ihnen  obliegenden 
Vj  (6Ä*/j°/o)  des  Anlagekapitals  ohne 
zu  schwere  finanzielle  Belastung  auf- 
zubringen, oder  wenn  die  Grund- 
erwerbskosten sich  ausnahmsweise 
hoch  stellen,  der  Landesausschuss  er- 
mächtigt wird,  eine  höhere  Betheili- 
gung des  Bezirksverbandes  bis  zum  ! 
Höchstbetrage  von  50%»  also  der 
Hälfte  des  Anlagekapitals,  vorbehalt- 
lich der  Genehmigung  des  Kommu- 
nallandtages, zuzusichern; 

d)  dass  der  Bezirksverband  nach  der 
Höhe  seiner  Betheiligung  an  dem  Ge- 
winne oder  Verluste  des  Unterneh- 
mens theilnimmt. 

2.  Wenn  der  Bezirksverband  mit  einem  1 
leistungsfähigen  Unternehmer  einen  i 
Vertrag  wegen  Baues  und  event.  auch  I 
Betriebes  einer  Kleinbahn  abschliesst, 
so  kann  eine  finanzielle  Betheiligung  : 
des  Bezirksverbandes  in  folgenden  j 
Formen  erfolgen: 

a)  Betheiligung  bei  Aktiengesellschaften  I 
bezw.Gesellschaften  mit  beschränkter  I 
Haftung  durch  Uebernahme  von 
Aktien  und  Geschäftsantheilen  oder 
Vereinigung  mit  einem  Privatunter- 
nehmer in  beiden  Fällen  bis  zu  '/s 
des   Anlagekapitals    und  erforder- 


lichenfalls unter  Einräumung  von  Vor- 
zugsrechten für  das  fremde  Kapital: 

b)  in  Darlehen  bis  zu  V*  des  Anlage- 
kapitals, nach  der  Betriebseröffnung 
auch  zu  Erweiterungen  und  Ergän- 
zungen. Diese  Darlehen  sind  min- 
destens mit  2%  zu  verzinsen  und 
'/t %  zu  tilgen; 

c)  oder  er  kann  in  gleicher  Höhe  und 
zu  denselben  Bedingungen  wie  zu  b) 
auch  festverzinsliche  Obligationen 
einer  Gesellschaft  (a)  übernehmen. 

3.  Wenn  Kreise  und  Gemeinden  den  Bau 
und  event.  auch  den  Betrieb  einer 
Kleinbahn  einem  Unternehmer  unter 
eigener  Betheiligung,  aber  ohne  Bo- 
theiligung des  Bezirksverbandes  über- 
tragen, so  kann  der  Bezirksverband 
den  Kreisen  und  Gemeinden  Darlehen 
bis  zu  Vj  des  Anlagekapitals  gewähren, 
welche  mindestens  mit  2%  zu  vcr- 
Zinsen  und  Vi%  zu  tilgen  sind. 

4.  Wenn  sich  eine  Aktiengesellschaft 
oder  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  zu  dem  besonderen  Zwecke 
der  Erbauung  und  des  Betriebes  einer 
Kleinbahn  bildet,  bei  welcher  sich 
Kreise  oder  Gemeinden  oder  Privat- 
interessenten betheiligen,  kann  der  Be- 
zirksverband: 

a)  Aktien  bezw.  Gcschäfteanthcile  bis 
zu  Vj  des  Anlagekapitals  übernehmen, 
erforderlichenfalls  unter  Einräumung 
von  Vorzugsrechten,  oder 

b)  Darlehen  gewähren  bis  zu  '/.,  des  An- 
lagekapitals; nach  der  BetriebseröfT- 
nung  auch  zu  Erweiterungen  und  Er- 
gänzungen. Diese  Darlehen  sind 
mindestens  mit  2°/e  zu  verzinsen  und 
W/o  zu  tilgen; 

oder: 

c)  in  gleicherllöhe,zu  gleichen  Zwecken 
und  Bedingungen  wie  zu  b)  festver- 
zinsliche Obligationen  der  Gesell- 
schaft übernehmen. 

6.  Wenn  ein  Privatunternehmer  oder  eine 
Aktiengesellschaft  oder  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  auf  eigene 
Kosten  und  Gefahr  ohne  Mitbetheili- 
gung  dcsBezirksverhandes  übernimmt, 
kann  denselben  ein  unverzinsliches 
Darlehen  bis  zur  Höhe  des  mit  25  ka- 
pitalisirten  Betrages  der  jährlichen  Er- 
sparnis«* an  Chaussee-Unterhaltungs- 
kosten gewährt  werden.  Sobald  das 
Unternehmen  eine  Rente  über  5%  ab- 
wirft, ist  der  üherschiessende  Betrag 
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zur  Tilgung  dieses  Darlehens  zu  ver- 
wenden nach  Aufrechnung  der  durch 
da»  bisherige  Zurückbleiben  der  Rente 
hinter  5%  envachsenen  Zinsverluste. 
Unter  Anlagekapital  sind  die  zur  Her- 
stellung der  Bahn  in  betriebsfähigen  Zu- 
stand notwendigen  Mittel  zu  verstehen. 

II.  Zur  Beschaffung  der  erforderlichen 
Mittel  wird  vom  Etatsjahr  1896/97  ab  all- 
jährlich ein  Antheil  an  der  Chausseebau- 
rente von  819600  M  (Kap.  I  Tit.  1  der  Ein- 
nahme des  Wegebaufonds  bezw.  Kap.  I 
Tit.  2  des  Hauptetat*,  S.  82  resp.  S.  12  des 
Voranschlages  für  1894/95)  in  der  Höhe  von 
100000  M  zur  Verfügung  gestellt,  welcher  für 
Chaussecncubauten  in  Zukunft  nicht  mehr 
Verwendung  findet. 

Dieser  Betrag  kann  entweder  alljähr- 
lich unmittelbar  verwendet  werden,  oder, 
sofern  sich  ein  Bedürfnis»  nach  Kleinbah- 
nen in  grösserem  Umfange  geltend  macht, 
ganz  oder  theilweise  zur  Verzinsung  einer 
bis  zum  Höehstbetrage  von  2600000  M  auf- 
zunehmenden Anleihe  dienen. 

III.  Es  wird  ein  Kleinbahnfonds  ge- 
bildet. 

Demselben  sind  zuzuführen: 

a)  Die  in  einem  Rechnungsjahr  für  Klein- 
bahnen etatsmässig  zur  Verfügung 
stehenden,  nicht  zur  Verwendung  ge- 
langten Betrüge; 

b)  sämmtliche  Betriebsüberschüsse.  Zin- 
sen und  Amortisationsbeiträge  der 
Kleinbahnen,  an  denen  der  Bezirks- 
verband betheiligt  ist; 

ci  die  Zinsen  für  Kleinbahnen  ange- 
sammelter und  nicht  verwendeter  Ka- 
pitalien und  gegebener  Darlehen. 

IV.  Sofern  ein  Kleinbuhnunternehmen 
sich  über  den  Regierungsbezirk  Wiesbaden 
hinaus  erstreckt  und  ein  anderer  Regie- 
rungsbezirk oder  das  Grossherzngthum 
Hessen  an  demselben  mitbetheiligt  ist,  so 
ist  der  Landesuusschuss  ermächtigt,  eine  an- 
gemessene Beteiligung  de*  Bezirksver- 
bandes unter  sinngemässer  Anwendung  der 
Vorschriften  unter  I  mit  den  übrigen  Inter- 
essenten, vorbehaltlieh  der  Genehmigung 
des  Kommunnllandtages,  zu  vereinbaren. 

V.  Der  I^andesaussehuss  wird  ermäch- 
tigt, alles  zur  Ausführung  der  vorstehenden 
Beschlüsse  Erforderliehe  zu  veranlassen 
und  beauftragt,  über  alle  stattgehabten  Be- 
willigungen und  die  disponiblen  Geldmittel 
dem  Kommunallandtage  bei  jedem  Zusam- 
mentritte eine  Uebersicht  vorzulegen. 


Nach  vorstehenden  Grundsätzen  hat 
der  Landesausschuss  über  «'ingehende  An- 
träge auf  Unterstützung  von  Kleinbahnen 
Beschluss  zu  fassen  und  dabei  Entscheidung 
zu  treffen,  ob  und  welche  Vorbehalte  hin- 
sichtlich des  Baues  und  der  Ausführung, 
der  Tarif festsetzung  und  Betriebsleitung 
zur  Sicherung  des  öffentlichen  Interesses 
erforderlich  erscheinen. 

Zinsgarantie  und  verlorene  Zuschüsse 
zu  gewähren,  bleibt  der  besonderen  Bc- 
schlussfassung  des  Kommunallandtages 
überlassen. 


XII.  Khelnprovlns. 

Durch 

Beschluss  des  Provinziallandtagcs  vom 
15.  März  1897 

sind  die  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1895,  S.  368,  mitgeteilten  Grundsätze  in 
betreff  der  Förderung  von  Bahnunterneh- 
mungen in  einigen  Beziehungen  einer  Ab- 
änderung unterzogen  worden: 
a)  Die  unter  No.  I,  Ziffer  3.  daselbst  dem 
Provinzialausschusse  ertheilte  Ermächti- 
gung, auch  an  solche  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienende  Bahnuntcrnchmungen, 
die  in  Form  von  Aktiengesellschaften 
oder  sonstigen  Unternehinerverbindun- 
gen  gegründet  sind,  Darlehen  zu  be- 
willigen, beruhte  auf  dem  Umstünde, 
dass  zur  Zeit  der  Fassung  der  Be- 
schlüsse vom  2.  Juni  1894  und  3.  Mai 
1895  noch  nicht  feststand,  ob  die  nie- 
deren Kommunalverbände  der  Sache 
sich  überhaupt  in  grösserem  Umfange 
annehmen  würden.  Nur  aus  diesem 
Grunde  glaubte  damals  der  Provinzial- 
landtag  auch  die  Privatunternehmung 
bedenken  zu  müssen.  Inzwischen  hat 
sich  herausgestellt,  dass  die  Privatunter- 
nehmerverbindungen  zur  Durchführung 
ihrer  Pläne  ohne  besondere  Hilfe  seitens 
der  Provinz  recht  wohl  im  Stande  sind, 
und  dass  die  Kreise  oder  Gemeinden  in 
den  Fällen,  in  welchen  es  sich  darum 
handelt,  einer  der  Erschliessung  bedürf- 
tigen Gegend  eine  Bahn  zuzuwenden, 
sich  ihrer  Aufgabe  bewusst  und  geneigt 
sind,  wenigstens  das  Opfer  der  Zins- 
garantie zu  bringen,  allein  schon,  nm 
für  das  Unternehmen  das  ganze  erfor- 
derliehe Baukapital  zu  dem  billigen  Zins- 
fusse  von  3%  zu  erlangen.  Infolge- 
dessen ist  die  Ziffer  3  unter  No.  1  der 
früheren  Beschlüsse  seitens  des  Provin- 
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ziallandtages  als  entbehrlich  gestrichen 
worden. 

b)  Die  unter  No.  II  a.  a.  O.  enthaltene  Be- 
dingung der  Darlchnsbcwilligung  ist  da- 
hin vereinfacht  worden,  dass  der  Pro- 
vinzialverbnnd  der  Landesbank  gegen- 
über für  eine  '/j  prozentige  Verzinsung 
der  Darlehen  aufzukommen  hat. 

c)  Die  Gesaramtsuinme  der  zu  bewilligen- 
den Darlehen  ist  bis  auf  weitere  Be- 
schlussfassung des  Provinziallandtages 
von  12  Millionen  auf  18  Millionen  Mark 
erhöht  worden. 

d)  Die  unter  No.  rv  a.  a.  O.  beschlossene 
Festsetzung  der  Höhe  des  aus  dem 
Fonds  für  den  Neubau  von  chaussirten 
Wegen  zu  entnehmenden  Betrages  von 
60000  M  ist  als  eine  „vorläufige"  be- 
zeichnet worden. 

Die  Beschlüsse  des  Provinziallandtages 
vom  2.  Juni  1894,  3.  Mai  1896  und  15.  März 
1897  lauten  hiernach  in  Verbindung  mit  ein- 
ander wie  folgt: 

I. 

Der  Provinziallandtag  ermächtigt  den 
Provinzinlausschuss,  zur  Förderung  von 
Bahnunternehmungen: 

1.  auf  Antrag  derjenigen,  für  deren  Rech- 
nung Bahnen  gebaut  und  betrieben 
werden,  gegen  eine  näher  zu  verein- 
barende Vergütung  die  Prüfung  be- 
reits angefertigterProjekte  und  Kosten- 
anschläge und  ausnahmsweise  auch  die 
Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Eisen- 
bahnen durch  Organe  der  Provinzial- 
vcrwaltung  vornehmen  zu  lassen  und 
die  zu  den  vorgedachten  Zwecken  er- 
forderlichen Beamten  anzustellen; 

2.  Kommunalverbänden  (»der  Bahnunter- 
nehmungen, für  welche  Kommunal- 
verbände volle  Gewähr  leisten,  die 
nach  Prüfung  des  Landesdirektors  zur 
ordnungsmässigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienenden  Bahn  erforder- 
lichen Geldmittel  aus  Mitteln  der  Lan- 
desbank als  Kreis-  oder  Gemeinde- 
darlehen zu  3%  Zinsen  und  1%  jähr- 
licher Tilgung  zur  Verfügung  zu 
stellen. 

II. 

Der  Provinzinilandtag  bcschliesst.  die 
vorbezeichneten  Darlehen  durch  die  Lan- 
desbauk  unter  der  Bedingung  gewähren 
zu  lassen,  dass  der  Provinzialverband  der 


Landesbank  gegenüber  für  Vj°/o  Zinsen 
der  Darlehen  aufzukommen  hat. 

III. 

Die  Gesammtsummc  der  Darlehen 
darf  vor  weiterer  Beschlussfassung  des 
Provinziallandtages  18000000  M  nicht 
übersteigon. 

IV. 

Vom  1.  April  1894  ab  soll  ein  beson- 
derer Eisenbahnfonds  gebildet  und  zur 
Dotirung  desselben  ausser  dem  von  den 
Kleinbahnuntcruehmungen  aufkommen- 
den Entgelt  ein  Betrag  von  vorläufig 
60000  M  aus  dem  Fonds  für  den  Neubau 
von  chaussirten  Wegen  entnommen,  so- 
wie zur  Förderung  von  Bahnunterneh- 
mungen in  der  vorstehend  unter  I  be- 
zeichneten Weise  verwendet  werden. 

V. 

Der  Provinzialausschu88  wird  beauf- 
tragtjedem  Provinziallandtage  eine  Ueber- 
sicht  über  den  Eisenbahnfonds  vorzu- 
legen. 

Die  „Allgemeinen  Bedingungen  für  Be- 
nutzung von  Provinzialstrassen,  die  in  Ver- 
waltung und  Unterhaltung  der  Provinz 
stehen,  zu  Kleinbahnen"  vom 

2.  Junil894(ZcitsehriftfürKleinbahnenS.480) 

3.  Mai  1895  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen  S.S69.I 
haben  eine  Aenderung  nicht  erfahren. 


(Beschluss  des  Kouimunallandtagcs  vom 
21.  Dezember  1896  ) 

Der  Kommunallandtag  ist  bereit,  den 
Bau  von  Kleinbahnen  für  Hohenzollern 
durch  namhafte  Beihilfen  aus  Mitteln  des 
Landeskoinmunalverbandes  und  durch  Ge- 
stattung der  Mitbenutzung  von  Landstra-sseu 
zu  fördern. 

Vorausgesetzt  hierbei  ist.  dass 

a)  die  Kleinbahn  einem  öffentlichen  Ver- 
kehrsinteresse entspricht, 

b)  die  Wirtschaftlichkeit  und  Bauwür- 
digkeit, sowie  für  die  Kegel  eine, 
wenn  auch  nur  massige  Heute  nach- 
gewiesen wird, 

c)  die  Herstellung  der  Bahn  ohne  Bei- 
hilfe des  Landeskoinmunalverbandes 
nicht  möglich  wäre, 

d)  die  Znnächstbetheiligten.  die  Gemein- 
den und  Amtsverbände,  das  Ihrige 
gethan,  mindestens  aber  Beitrüge  in 
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Höhe  der  Grunderwerbsküöten  auf- 
gebracht haben. 

Die  Höhe  der  Beiträge  des  Landes- 
kominunalverbandes  soll  von  den  Verhält- 
nissen im  einzelnen  Fall  abhängen,  jeden- 
falls aber  in  angemessenem  Verhältnis»  zu 
den  Leistungen  der  Zunächstbetheiligten, 
der  Gemeinden  und  Arotsvcrbände,  stehen. 

Die  Zahlung  der  Beihilfen  und  Ueber- 
weisung  von  Strassen  zur  Mitbenutzung 
wird  von  dem  Nachweis  abhängig  gemacht, 
das8  da»  erforderliche  Baukapital,  sowie 
die  Beschaffung  von  Grund  und  Boden  in 
rechtsverbindlieher  Weise  sichergestellt 
sind. 

Als  Mindestmass  der  Anfor- 
derung, welehes  in  formaler, 
materieller  und  technischer  Hin- 
sicht der  Genehmigung  von  Bei- 
trägen des  Landeskommunal  Ver- 
bandes zu  Grunde  zu  legen  ist, 
gelten  im  Übrigen  die  in  der  Aus- 
führungsanweisung zu  dem  Ge- 
setz überKleinbahnen  undPrivat- 
ansehlussbahuen  vom  22.  August 
1892  (Ministerialblatt  für  die  ge- 
sammte  innere  Verwaltung  S.  328 
und  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
1894,  S.  41)  und  im  Runderlass 
des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  26.  April  1895,  be- 
treffend die  Gewährung  von 
Staatsbeihilfen  aus  dem  Fonds 
zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens (Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, S.  277),  sowie  im  Runderlass 
desselben  Ministers  vom  8.  März 
1881,  betreffend  die  Mitbenutzung 
öffentlicher  Wege  zur  Anlage  von 
Eisenbahnen  untergeordneterBe- 
deutung,1)  gegebenen  Bestim- 
mungen. 

Die  Uebernahme  des  Baues  und  Be- 
triebes von  Eisenbahnen  durch  den  Lan- 
deskommunalverband  bleibt  vorbehalten, 
ebenso  die  Ausübung  des  Rückfallrechtes 
bei  solchen  Kleinbahnen,  welche  unter  Mit- 
benutzung von  Landstrassen  erbaut  werden. 

Zu  einer  praktischen  Anwendung  dieses 
Beschlusses  ist  der  Kommunallandtag  noch 
nicht  in  der  Lage  gewesen. 


deutung,  für  welche  die  Mitbenutzung  voa 
Chausseen  oder  anderen  öffentlichen  Wegen 
in  Aussicht  genommen  ist,  sind  bezüglich  der 
Beurtheilung  der  allgemeinen  Bedingungen 
für  die  Zulassigkeit  dieser  Mitbenutzung,  so- 
wie bezüglich  der  Bemessung  der  im  Falle  der 
Mitbenutzung  für  das  Landfuhrwerk  frei  zu 
haltenden  Wegebreiten  die  nachstehend  ange- 
gebenen Grundsätze  zu  beachten,  soweit  nicht 
besondere  Verhältnisse  Abweichungen  zweck- 
mässig oder  nothwendig  erscheinen  lassen. 

1.  Die  Mitbenutzung  eines  öffentlichen 
Weges  zur  Anlage  einer  Eisenbahn  unterge- 
ordneter Bedeutung  in  der  Weise,  dass  der 
Bahnkörper  von  dem  für  die  Benutzung  durch 
das  gewöhnliche  Fuhrwerk  übrig  bleibenden 
i  Theile  des  Weges  durch  Einfriedigung,  Gräben, 
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!)  Bestimmungen 
über  die  Mitbenutzung  öffentlicher  Wege  zur 
Anlage  von  Eisenbahnen  untergeordneter 
Bedeutung  (E.-V.-Bl.  1881,  S.  119). 

Berlin,  den  h.  März  1881. 
Bei  Aufstellung  und  Prüfung  von  Pro- 
jekten für  Eisenbahnen  untergeordneter  Be- 


Baumreihen  oder  in  sonstiger  Weise  nicht 
vollständig  getrennt  ist,  darf,  bis  hierüber 
weitere  Erfahrungen  vorliegen,  in  der  Regel 
nur  dann  zugelassen  werden,  wenn  die  für  die 
Eisenbahnzüge  in  Aussicht  genommene  Maxi- 
malfahrgeschwindigkeit (§  27  der  Bahnord- 
nung für  deutsche  Eisenbahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  vom  12.  Juni  1878)  20  km  für 
die  Stunde  nicht  übersteigt. 

Ob  und  in  welchem  Masse  eine  Beschrän- 
kung dieser  Maximalgeschwindigkeit  bei  dem 
Durchfahren  von  Ortschaften  oder  für  einzelne 
sonstige  besonders  frequente  Wegestrecken 
vorzuschreiben  ist,  muss  der  Erwägung  und 
Festsetzung  für  jeden  einzelnen  speziellen  Fall 
überlassen  bleiben. 

2.  Das  Eisenbahngleis  ist  in  der  Regel 
derartig  anzuordnen,  dass  der  für  den  Verkehr 
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des  Landfuhrwerks  verblei- 
bende Wegetheil  auf  einer 
Seite  der  Eisenbahn  liegt. 

Bei  der  Bemessung  der 
Breite  dieses  Wegetheils  wird 
es  nur  in  Ausnahmefällen  er- 
forderlich sein,  Auf  eine  solche 
Breite  der  Fahrstrasse  Be- 
dacht zu  nehmen,  dass  der 
Eisenbahnzug  und  zwei 
Landfuhrwerke  gleichzeitig 
auf  derselben  Stelle  aneinan- 
der vorbeifahren  können.  Es 
wird  vielmehr  in  der  Regel 
genügen,  wenn  eine  solche 
Breite  neben  dem  Bahngleise 
disponibel  bleibt,  dass  sowohl 
ein  Landfuhrwerk  von  der 
grössten  vorkommenden 
Ladebreite  (etwa  8  m)  neben 
einem  Bahnauge  passiren 
kann,  als  auch  swei  Laud- 
l'uhr werke  von  der  grössten 
vorkommenden  Ladebreite 
einander  dann  ausweichen 
können,  wenn  kein  Bahnzug 
dieselbe  Stelle  passirt. 

Zur  Erfüllung  dieser  Be- 
dingungen wird  es,  sofern  der 
Raum  zwischen  und  neben 
den  Schienen  so  beschaffen 
ist,  dass  derselbe  vom  Land- 
fuhrwerk befahren  werden 
kann,  wie  aus  Fig.  1  der  bei- 
gefügten Skizzen  hervorgeht, 
genügen,  wenn  von  den  am 
meisten  ausladenden  Theilen 
der  Lokomotiven  und  Eisen- 
bahnwagen ab  gerechnet, 
eine  Breite  von  4  m  für  den 
Verkehr  des  Landfuhrwerks 
völlig  frei  bleibt. 

Bei  normalspurigen  Bah- 
nen würde  hiernach  unter 
Zugrundelegung  der  in  den 
„Normen  für  Konstruktion 
und  Ausrüstung  der  Eisen- 
bahnen Deutschlands  vom 
12.  Juni  1878"  für  die  Eisen- 
bahnbetriebsmittel festgesetz- 
ten Maximalausladung  von 
8,i»  m  die  Entfernung  der 
Gleismitte  von  der  durch  die 
Baum  reihe  oder  in  anderer 
Weise  gebildeten  Begrenzung 
des  freien  Raumes  des  Weges 
etwa  5>  m  betragen. 

Ist  dagegen  der  von  dem 
Bahugleis  in  Anspruch  ge- 
nommene Raum  für  Land- 
fuhrwerk nicht  benutzbar,  so 
würde,  wie  aus  Fig.  2  und  8 
der  Skizzen  hervorgeht,  die 
für  das  Landfuhrwerk  erfor- 
derliche Wegebreite  zwischen 
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dem  Punkte,  bis  zu  welchem  das  Rad  eines 
Landfuhrwerks  sich  dem  Gleise  nähern  kann, 
und  der  Begrenzung  des  Weges  auf  der  der 
Bahn  entgegengesetzten  Seite  etwa  6  m  be- 
tragen müssen,  wenn  entsprechend  der  Alier- 
höchsten  Kabinetsorde  vom  20.  Juni  1869  das 
Maximalmass  für  die  Spurweite  der  Landfuhr- 
werke zu  6'  8"  =  l,w  m  angenommen  wird. 


*• 7.  Jo~  «| 


Das  Mass  für  die  Entfernung  von  Gleismitte 
bis  zu  der  Baumreihe  oder  der  sonstigen 
Begrenzung  des  Weges  hängt  in  diesem  Falle 
ausser  von  der  Spurweite  des  Bahngleises 
auch  von  der  Breite  des  Raumes  neben  der  | 
Schiene  ab,  welcher  nach  der  gewählten  Ober-  j 
baukonstruktion  für  die  Laudfuhrwerke  nicht 
benutzbar  ist. 

Bei  Annahme  der  Norinalspur  würde  dieses 
Mass,  je  nachdem  ein  Oberbau  auf  Lang- 
schwcllen  oder  ein  solcher  auf  Querschwellen 
angeordnet  wird,  zwischen  7  (Fig.  2)  und  7,J  m 
(Flg.  3)  variiren. 

Bei  Führung  einer  Bahn  durch  Ortschaften 
erscheint  es  zweckmässig,  das  Gleise,  wenn 
irgend  thunlich,  in  die  Mitte  der  Strasse  zu 
legen.  Sofern,  was  in  der  Regel  der  Fall 
sein  wird,  der  Raum  zwischen  und  neben  den 


Schienen  so  beschaffen  ist,  dass  er  für  Land- 
fuhrwerk benutzbar  bleibt,  sind  die  Breiten  in 
der  Weise  zu  bemessen,  dass  auf  jeder  Seite 
eines  das  Gleise  paasirenden  Zuges  Platz  für 
mindestens  einen  Wagen  von  grösster  vor- 
kommender Ladebreite  vorhanden  ist,  wozu 
nach  dem  Vorerwähnten  auf  jeder  Seite  des 
Bahnzuges  eine  Breite  von  4  m  zwischen  den 
am  weitesten  ausladenden  Thcilen  der  Loko- 
motive und  Eisenbahnwagen  und  der  Begren- 
zung des  freien  Raumes  der  Strasse  erforder- 
lich ist. 

Nach  Fig.  4  berechnet  sich  hieraus  unter 
der  Annahme,  dass  die  Baiin  nonnalspurig 
und  dementsprechend  die  zulässige  grösste 
Ausladung  der  Fahrzeuge  bezw.  der  Ladung 
=  8,is  m  ist,  die  erforderliche  Breite  der  Strasse 
zwischen  den  dieselbe  begrenzenden  Gebäuden, 
Zäunen  u.  s.  w.  auf  etwa  IM  m.  Ist  diese 
Breite  nicht  vorhanden,  so  ist  das  Gleis  auf 
einer  Seite  der  Strasse  anzuordnen.  Die  dann 
unter  den  vorher  für  die  Spurweite  der  Bahn 
und  die  Ausladung  der  Fahrzeuge  gemachten 
Annahmen  nach  Fig.  6  erforderliche  Minimal- 
breite der  Strasse  von  etwa  7,7  m  wird  aber 
in  der  Regel  nur  für  einzelne  kurze  Strecken, 
welche  durch  vorspringende  Gebäude,  Zäune 
u.  s.  w.  besonders  eingeschränkt  sind,  als  zu- 
lässig zu  erachten  sein. 

3.  Ob  und  event.  inwieweit  neben  den 
nach  den  vorstehend  angegebenen  Gesichts- 
punkten zu  bemessenden  Raumbedürfnissen 
noch  besonderer  Raum  zu  Lagerplätzen  für 
die  zur  Unterhaltung  der  Strasse  erforder- 
lichen Baumaterialien  nothwendig  ist,  und  ob 
event.  für  diesen  Zweck  an  einzelnen  Stellen 
der  Strasse  Verbreiterungen  derselben  vorzu- 
nehmen sind,  ist  in  jedem  einzelnen  Falle  nach 
Lage  der  besonderen  Verhältnisse  festzustellen. 

1.  An  die  Königlichen  Eisenbahn-Direktionen 
sowie  an  die  Königlichen  Eisenbahn-Kom- 
missariate und  den  Königlichen  Eisen  bahn  - 
Kommissarius  zu  Erfurt. 

2.  An  die  Königlichen  Regierungen  und  Land- 
drosteien,  sowie  an  die  Königliche  Ministe- 
rial-Baukomraission  hiersclbst, 

IIa  1719.   IV  468.   III  4465. 


Die  Hagans-Lokomotiven  in  ihrer  neuesten  Ausgestaltung. 

Von 

Oberhigetiieur  F.  Ze'/.ula. 

Der  Bau  von  Kurvenlokoinotiven  ist  gelten  Achsen  zur  Anwendung  gelangten, 

seit  der  letzten  Zeit  in  ein  neue»  Stadium  ist  gegenwärtig  die  Kupplung  von  4  und 

getreten.     Während   früher    das    leichte  selbst   5  Achsen  bei  Kurvcnlokonmtiven 

Durchfahren   von   scharfen  Krümmungen  keine  Seltenheit  mehr;  solche  nach  System 

vornehmlieh  in  einer  Ilerubminderung  des  Hagaus,  Klien-Lindner,   Klose,  Mallet  und 

Radstandes  gesucht  wurde,  und  daher  nur  Meyer   gehaute  Lokomotiven  laufen  auf 

Lokomotiven  mit  höchstens  drei  gekup-  den  verschiedensten  schmalspurigen  Eisen- 
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bahnen  und  Huden  besonders  ihres  geringen 
Krümmungswiderstandes  wegen  überall  An- 
erkennung. 

Inzwischen  sind  bei  dem  Bestreben, 
die  Baukosten  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen durch  Anwendung  von  sehr  schar- 
fen Krümmungen  noch  mehr  herabzu- 
drücken, unsere  Lokomotivkonstrukteure 
vor  die  neue  und  schwierige  Aufgabe  ge- 
stellt worden,  ihre  vier-  und  fünffach  ge- 
kuppelten Lokomotiven  für  Strecken  mit 
Krümmungen  von  30  und  20  m  Halbmesser 
einzurichten.  Thatsächlich  giebt  es  heute 
bereits  eine  Reihe  von  Eisenbahnen  mit 
1,00  m  Spurweite,  deren  Linien  Bogen  mit 
30  m  Halbmesser,  zum  Theil  sogar  in  der 


Bogen  mit  80  und  20  m  Halbmesser  an- 
standslos befahren  können.  Der  Gesammt 
radstand  betragt  hei  der  Spurweite  von 
1,00  m  (Halbmesser  30  m)  3,100  m,  bei  der 
Spurweite  von  60  cm  (Halbmesser  20  m)  noch 
2.800  m;  zwei  der  gekuppelten  Achsen 
liegen  im  Hauptrahmen  unter  der  Feuer- 
büchse, zwei  in  einem  vorderen  Drehge- 
stelle, das  auch  die  vordere  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtung  trügt,  damit  der  Ausschlag  in 
scharfen  Bogen  auf  ein  Mindestmass  be- 
schränkt bleibe. 

Diese  Lokomotiven,  deren  Abbildung 
wir  hierunter  bringen,  haben  zunächst  in 
Frankreich,  wo  die  Fabrik  von  Deeauville 
besonders  bei  der  Spurweite  von  60  cm 


Zahnstangenstrecke,  aufzuweisen  haben,  so 
in  der  Schweiz  die  Appenzeller  Strassen- 
bahn  (St.  Gallen — Gais)  mit  gemischtem  Be- 
triebe, in  Deutsehland  die  Dannstädter  und 
die  Wiesbaden — Biebricher  Dampfstrassen- 
bahnen,  die  Mainzer  Lokalbahn,  sowie  die 
Lahrer  Strassenbahn. 

Es  darf  mit  besonderer  Befriedigung 
hervorgehoben  werden,  dass  es  gerade 
eine  deutsche  Finna  ist ,  die  in  dem 
Bau  von  Kurvenlokomotiven  neuerdings 
einen  durchschlagenden  Erfolg  errungen 
hat;  die  Lokomotivfabrik  Ilagans  in  Er- 
furt hat  die  Kurvenbeweglichkeit  ihrer 
Maschinen  so  vervollkommnet,  dass  ihre 
vierfach  gekuppelten  Lokomotiven1) 


'»  Vergl.  Jahrgang  1896  dieser  Zeitschrift  8.  425:  Die 
FTaganntokomotlve. 


einen  gewaltigen  Wettbewerb  ausübt,  Ein- 
gang gefunden.  Die  Lokoinotivfabrik 
F.  Weidknecht  in  Baris  hat  für  die  Spur- 
weite von  60  cm  bereits  3,  für  die  1,00m- 

I  Spur  2  Hiigaiislokomotiven  ausgeführt: 
dabei  wurden  die  Zylinder  obenliegend 
angeordnet,  weil  die  Bahnen,  für  welche 
diese  Lokomotiven  bestimmt  sind,  auf 
staubigen  Strassen  liegen. 

Für  die  Spurweite  von  75  cm  hat  die 
Lokoniotivfabrik  Hagaus  bis  jetzt  vier- 
fach gekuppelte  Tenderloknnmtiveii  gebaut, 
welche  Bogen  mit  50  in  Halbmesser  durch- 
fahren; bei  dieser  Form  liegen  zwei  Achsen 

I  im  Hauptralnnen  und  zwei  Achsen  in  einem 
rückwärtigen  Drehgestelle.  Die  TLiuptver 
hiiltnisse  dieser  und  der  beiden  vorerwähn- 
ten Formen  sind  in  der  nachstehenden  Ta- 
belle aufgeführt: 
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Spurweite 

600  mm 

750  mm 

1000*« 

Anzahl  der  Achsen  .   .  . 

4 

4 

Zylinder-Durchmesser  mm 

300 

820 

840 

Kolbenhub  „ 

400 

Kaddurchmesser    .  .  „ 

660 

800 

Dampfdruck  .   .   .  Atm. 

12 

12 

12 

a  m 

34 

48,4 

63 

1 

fester  Radstand  .   .   .  mm 

1180 

1600 

1200 

Gesammt-Radstaud    .  „ 

2800 

«. 

8100 

Kaum     für  Speise- 

2,400 

Kaum     lür  Brenn- 

material  „ 

0^w 

0,600 

1,000 

Leergewicht  .  .  .   .  t 

14.» 

19,3 

19,4 

grösstexDienstgewicht  „ 

17,5 

23,0 

26,0 

Eine  solche  Lokomotive  der  750  mm- 
Spur  steht  seit  dem  Jahre  1896  auf  der 
Bergbahn  Marksdorf  (Markusfalva)  —  Ro- 
stoken  in  Ungarn  (Eigenthum  der  Obcr- 
schlesischen  Eisenbahnbedarf»  -  Aktienge- 
sellschaft Friedenshüttc  bei  Morgenroth 
O.-S.)  im  Betriebe.  Ueber  die  Erfahrungen, 
die  hinsichtlich  Leistungsfähigkeit  und 
Kurvenbeweglichkeit  mit  dieser  Lokomotive 
gemacht  sind,  liegt  ein  sehr  bcachtens- 
werthes  Material  vor,  das  dem  Verfasser  von 
der  Lokomotivfabrik  Ilagans  in  zuvor- 
kommendster Weise  zur  Verfügung  gestellt 
worden  ist  und  das  zur  Kennzeichnung 
der  schwierigen  Betriebsverhältnisse  im 
Auszuge  angeführt  zu  werden  verdient. 

Die  18,6  km  lange  Bahn  von  Marks- 
dorf nach  Rostoken  in  den  Karpathen,  die 
durchgehend»  aus  Krümmungen  besteht, 
schlängelt  sich  auf  einem  Theile  der  Linie 
von  beiläufig  6  km  Länge  im  Gebirge  an 
einer  Felswand  hin,  die  neben  dem 
Gleise  etwa  100  m  hoch  ansteigt  und  auf 
der  anderen  Seit«-  hart  neben  dem  Gleise 
etwa  70  m  senkrecht  abfallt;  der  kleinste 
Bugenhalbmesser  beträgt  60  in,  die  vor- 
herrschende Steigung  25%o- 

Auf  dieser  Bahn  verkehrten  bis  zum 
Jahre  1896  zwei  dreiachsige  Tenderloko- 
motiven mit  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit von  13 — 14  km  in  der  Stunde, 
die  in  den  scharfen  Krümmungen  ent- 
sprechend vermindert  werden  musste.  Da 
die  Leistung  dieser  beiden  Maschinen  den 
gesteigerten  Anforderungen  nicht  mehr  ge- 
nügte und  der  Raddruck  von  2,900  t  nicht 
überscliriitcn  werden  durfte,  konnte  für 
eine  neue  Lokomotive  nur  durch  Anbrin- 


gung einer  vierten  gekuppelten  Achse  eine 
grössere  Leistung  erzielt  werden;  die  Lo- 
komotivfabrik Hagaus  wurde  mit  der  Aus- 
führung dieser  Lokomotive  betraut;  über 
die  ganze  Bahnstrecke  wird  nunmehr  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  18—20  km  ge- 
fahren, ohne  dass  in  den  scharfen  Bogen 
die  Fahrgeschwindigkeit  vermindert  werden 
müsste.  Als  besondere  VortheUe  dieser 
Lokomotive  werden  ihre  grosse  Kurven- 
bewcglichkeit  und  die  gleichinaasige  Be- 
lastung der  Achsen  bezeichnet;  sämmtlichc 
Federn  der  Lokomotive  sind  mit  Hebeln 
unter  einander  verbunden,  wodurch  er- 
reicht wird,  dass  sich  die  Räder  allen  Gleis- 
unebenheiten anschmiegen  und  somit  die 
Entgleisungsgefahr  verringert  ist. 

Ueber  die  Leistungsfähigkeit  dieser 
Lokomotive  werden  von  der  Bergverwal- 
tung Marksdorf  nachstehende  Angaben  mit- 
getheilt: 

„In  der  Regel  fuhr  die  Lokomotive 
täglich  2  Züge  von  Marksdorf  nach  Rosto- 
ken bergauf  mit  80—88  leeren  Wagen  zu 
2  t  Gewicht  (60—66 1  Bruttolast)  und  2  Züge 
thalwärte  mit  denselben  Wagen,  jedoch  mit 
7  t  Erzen  beladen  (270—294  t  Bruttolast), 
bei  einer  durchschnittlichen  Geschwindig- 
keit von  etwa  16  km  in  der  Stunde,  selbst 
bei  namhaftem  Schneewetter,  ohne  wesent- 
liche Störungen. 

im  Dezember  1896  wurden  wiederholte 
Probefahrten  gemacht,  darunter  eine  im 
Beisein  eines  Kommissars  der  königl.  ung. 
Generalinspektion  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt,  um  die  Leistungsfähigkeit  der 
Lokomotive  besonders  in  den  vielen 
Krümmungen  von  60  und  50  m  Halbmesser 
bei  meist  26°/o0  Steigung  zu  erproben. 

Bei  diesen  Probefahrten  durchlief  die 
Maschine  allein  und  mit  30—88  Wagen  auf- 
und  abwärts  leicht  die  erwähnten 
Krümmungen  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  selbst  24  km  in  der  Stunde  ohne  An- 
stand, ohne  starkes  Stossen,  Rütteln  u. 
dergl.,  und  der  Drehschemel,  die  beweg- 
liche Kupplung  u.  s.  w.  arbeiteten  tadellos. 

Es  wurde  dann  noch  eine  Probefahrt 
bei  schneefreien  Schienen  mit  46  Wagen 
(zu  2  t,  leer)  gemacht  bei  14  km  Geschwin- 
digkeit, um  die  Zugkraft  bei  grösserer  Be- 
anspruchung zu  erproben,  und  auch  hierbei 
war  das  Ergebnis»  zufriedenstellend." 

Wird  berücksichtigt,  dass  unter  ge- 
wöhnlichen Verhältnissen  über  25%o  Stei- 
gung ein  Zug  von  dem  vierfachen  Rei- 
bungsge  wichte  «1er  Lokomotive  geführt 
werden  kann,  so  muss  die  Beförderung 
von  90  t  Hruttolast  in  90  Achsen  bei  den 
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ungünstigen  Richtungsverhältnissen  dieser 
Berghahn  als  eine  ansehnliche  Leistung  : 
bezeichnet  werden,  welche  die  Eignung  der  j 
schmalen  Spurweite   auch  für  schwierige 
Gebirgsbahnen  auf  das  beste  beweist 

Schliesslich  möge  noch  die  erfreuliche 
Thatsache  mitgetheilt  werden,  dass  die  : 
massgebenden  Kreise  der  fortschreitenden 
Entwicklung  des  schmalspurigen  Eisenbahn-  ! 
wesens  immer  grössere  Aufmerksamkeit  1 
zuwenden.  So  bereiste  ein  Obcrbeamter  ] 
der  preussischcn  Staatsbahnen  im  Auftrage  | 
des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Ar-  ; 
beiten  die  schmalspurige  Bergbahn  Mnrks- 


dorf— Rostoken ;  die  bei  dieser  Gelegen- 
heit mit  der  Haganslokomotive  neuerdings 
unternommenen  Probefahrten  fielen  bo 
günstig  aus,  dass  für  die  preussischcn 
Staatsbahnen  probeweise  vier  vollspurige 
Tenderlokomotiven  mit  fünffach  gekup- 
pelten Achsen  und  69  t  Dienstgewicht  nach 
System  Hagaus  in  Bestellung  gegeben 
wurden.  Von  diesen  Lokomotiven,  die 
8  Achsen  im  Hauptrahmen  und  2  in  einem 
rückwärtigen  Drehgestelle  erhalten,  kom- 
men demnächst  zwei  Stück  in  Betrieb,  und 
wir  werden  dann  auch  über  diese  Form 
eingehende  Angaben  veröffentlichen. 


Gesetzgebung. 


Allerhöchster  Erlass  vom  17.  Mai  1897. 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  Barmer 
Bergbahn  au  Barmen  aar  Erweiterung 
ihrer  Anlagen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  Mai  d.  .1. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Barmer 
Bergbahn  zu  Barmen,  welche  zur  Ver- 
grösserung  ihrer  an  der  Clefer  Strasse  da- 
selbst belegenen  elektrischen  Kraftstation 
des  westlich  anschliessenden,  der  Wittwe 
Abraham  Wülfing,  Mathilde  geborenen 
Fischer  zu  Bannen  gehörigen  Grundstücks 
bedarf,  das  Enteignungsrecht  zum  Erwerbe 
dieses  letzteren  Grundstücks  verleihen.  Der 
eingereichte  Lageplan  erfolgt  zurück. 

Wiesbaden,  den  17.  Mai  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlas«  vom  20.  Mai  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Altmärkische  Kleinbahn, 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung,  zu 
Clötze  im  Kreise  Gardelegen,  Regierungs- 
bezirks Magdeburg,  zum  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Clötze  nach  Wernstedt. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  Mai  d.  J. 
will  Ich  der  Altmilrkischen  Kleinbahn,  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung,  zu 
Clötze  im  Kreise  Gardelegen,  Regierungs- 


!  bezirks  Magdeburg,  welche  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Clötze  nach  Wernstedt  be- 
absichtigt, da»  Enteignungsrecht  zur  Ent- 

j  Ziehung  und  zur  dauernden  Beschränkung 
des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Karte  erfolgt  zurück. 
Wiesbaden,  den  20.  Mai  1897. 

gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


I  Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  13.  Mai  1897  —  IV.  A.  2821, 
III.  7163  —  au  die  königlichen  Regierungs- 
präsidenten, den  königlichen  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin,  sowie  die  königlichen 
Eisenbahnkommissare  und  Eisenbahndirek- 
tionen, betreffend  Genehmigung  von  Privat- 

Es  ist  in  Frage  gekommen,  ob  Gleise, 
die  innerhalb  des  Bahnhofes  einer  dem 
Gesetze  vom  3.  November  1838  unterwor- 
fenen Eisenbahn  auf  Antrag  von  Privaten 

—  und  eventuell  auch  für  deren  Rechnung 

—  zur  Verbindung  von  vennk-theten  Lager- 
und Ladeplatzen,  Schuppen  u.  s.  w.  mit  be- 
stehenden Bahnhofsgleisen  hergestellt  und 
von  der  betreffenden  Eisenbahnverwaltung 
bedient  werden,  als  Privatansehlussbahnen 

I  im  Sinne  der  43  ff.  des  Gesetzes  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892  anzusehen  seien. 
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Da»  erwähnte  Gesetz  bietet  keine  Hand- 
habe dafür,  derartige  Gleise,  welche  im  i 
Verkehrsinteresse  behufs  besserer  Aus-  I 
nntzung  des  Bahnhofsgeländes  angelegt 
werden,  nunmehr  anders  zu  behandeln,  als 
vor  Erlas»  de»  Gesetzes.  Sie  sind  vielmehr 
nach  wie  vor  als  Erweiterungen  der  be- 
stehenden Eisenbahnnnlagen  anzusehen  und 
zu  behandeln,  deren  Genehmigung  nach  §  4 
des  Gesetzes  vom  3.  November  1888  mir 
vorbehalten  bezw.  von  den  meinerseits  zur 
Vornahme  unerheblicher  Gleisänderungen 
allgemein  ermächtigten  Eisenbahnbehörden 
zu  ertheilen  ist.  Für  eine  landespolizei- 
liche Prüfung  würde  in  diesen  Fällen  nur 
aus  Gründen,  die  ausserhalb  der  beson- 
deren Bestimmungen  des  Kleinbahngesetzes 
liegen,  Raum  gegeben  sein. 

Ich  veranlasse  die  königlichen  Eisen- 
bahnkommissare und  Eisenbahndirektionen, 
dafür  Sorge  zu  tragen,  da»s  künftig  der- 
artige Gleise  als  Theile  der  Bahnhofsgleise, 
wie  diese  selbst,  von  der  Eisenbahnver- 
waltung als  ihr  Eigenthum  hergestellt  und 
unterhalten  werden,  und  das  Rechtsver- 
hältnis» bei  Abschluss  der  Vertilge  durch 
geeignete  Bestimmungen  über  den  Ersatz 
der  Anlage-  bezw.  Unterhaltungskosten  und 
die  etwaige  Aufhebung  der  Gleise  klar  ge- 
stellt wird. 

Die  Berichte  der  königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Danzig  vom  2.  Dezember  v.  J. 
—  IV.  7505  —  und  vom  13.  Februar,  d.  J.  — 
IV.  515  —  finden  hierdurch  ihre  Erledigung. 


Erlass  des  Minister»  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  28.  Mai  1897  —  IV.  A.  1771, 
III.  8079  —  an  die  königlichen  Eisenbahn- 
direktionen. betreffend  Untersuchung  der 
Betriebst!) aschinen  bei  Kleinbahnen. 

Die  auf  Grund  der  20  und  22  des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225)  und  der 
dazu  erlassenen  Ausführungsanweisung  vom 
22.  August  1892  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
1894,8.41)  vorzunehmenden  Untersuchungen 
der  Betriebsmaschinen  bei  Kleinbahnen  sind 
bisher  ausschliesslich  durch  die  eigenen  Or- 
gane der  aufsichtführenden  Eisenbahndirek- 
tionen bewirkt  worden.  Ich  will  die  könig- 
lichen Eisenbahndirektionen  ermächtigen, 
in  dieser  Hinsicht  künftig  nach  den  gleichen 
Grundsätzen  zu  verfahren,  nach  denen  die 
königlichen  Eiscnhnhnkommissarc  ermäch- 
tigt sind,  bei  der  Vornahme  der  Unter- 
suchung der  Lokomotiven  bei  Privateisen- 
bahnen zu  verfahren. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten —  III  6940  und  IV  A  3529  —  und 
des  Ministers  für  Landwirtschaft,  Domä- 
nen und  Forsten  —  I  C  4245  —  vom 
81.  Mai  1897  an  den  königlichen  Regie- 
rungspräsidenten zu  Arnsberg  und  abschrift- 
lich an  die  übrigen  königlichen  Regierungs- 
präsidenten und  die  Oberpräsidenten,  betref 
fend  die  Mitwirkung  der  Generaikommis- 
sionen  bei  der  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen. 

Den  Ausführungen  des  gefälligen  Be- 
richts vom  27.  Dezember  v.  J.  treten  wir 
dahin  ergebenst  bei,  dass  ein  Anspruch  der 
Gcneralkommissioncn  auf  massgebende  Mit- 
;  Wirkung  bei  der  Genehmigung  von  Klein- 
bahnen, welche  eine  in  der  Zusammen- 
legung begriffene  Gemarkung  durchschnei- 
den sollen,  nicht  besteht. 

Den  Gcneralkommissionen  ist  durch  die 
ihre  Zuständigkeit  regelnden  Bestimmungen 
(§  4,  No.  2  der  Verordnung  vom  20.  Juni 
I  1817  und  §  9  des  Gesetzes  vom  7.  Juni  1821) 
j  die  Wahrung  der  landespolizeilichen  Inter- 
j  essen  nur  hinsichtlich  solcher  Geschäfte 
übertragen,  welche  einen  Gegenstund  der 
,  Auseinandersetzung  bilden;  zu  den  Gegen- 
ständen einer  Auseinandersetzung  ist  je- 
doch die  Anlegung  von  Kleinbahnen  nicht 
zu  rechnen. 

Es  kann  ferner  nach  der  Entstehungs- 
geschichte und  dem  Wortlaut  des  Klein- 
bahngesetzes vom  28.  Juli  1892  kein  Zwei- 
fel darüber  sein,  dass  dieses  Gesetz  die 
Frage  der  Zuständigkeit  für  die  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  erschöpfend  regelt; 
.  es  sind  daher  ausschliesslich  die  in  §  8  da- 
selbst bezeichneten  Behörden  zur  Ertheilung 
solcher  Genehmigungen  berufen.  Auch  die 
blosse  Anhörung  im  Genehmigungsverfah- 
ren kann  nach  §  8  a.  a.  O.  nur  von  den 
Wegepolizei-,  Festungs-,  Telegraphen-  und 
Eisenbahnbehörden  als  ein  Recht  bean- 
l  sprucht  werden,  und  nur  in  den  dort  be- 
zeichneten Fällen  kommt  es  auf  die  Ein- 
verständnisserklärung dieser  Behörden  an. 

In  sachlicher  Hinsicht  ist  allerdings  der 
Wunsch  der  Gcneralkommissionen  nach 
rechtzeitiger  Benachrichtigung  über  solche 
Klcinbahnplänc,  welche  eine  in  der  Zusam- 
menlegung oder  Separation  begriffene  Feld- 
mark berühren,  als  berechtigt  anzuerken- 
nen; denn  der  Zweck  des  Auseinander- 
Setzungsverfahrens  könnte  in  der  That  be- 
einträchtigt werden,  wenn  die  nach  den 
Plänen  der  Auseinandersetzungsbehörden 
herzustellenden  Wirthschaftskomplexe  als- 
bald wieder  —  ohne  zwingende  Gründe  — 
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durch  einen  Schienenweg  zerschnitten  wer- 
den sollten. 

Um  solche  Missstände  zu  vermeiden, 
ist  den  Auseinandersetzungsbehörden  durch 
entsprechende  Mittheilungen  Gelegenheit 
zu  geben,  die  ihrer  Obhut  anvertrauten 
Interessen  im  Stadium  der  vorbereitenden 
Verhandlungen  für  die  Genehmigung  einer 
Kleinbahn  und  im  Planfeststellungsverfahren 
geltend  zu  machen.  Auf  die  bei  derartigen 
Anlassen  geäusserten  Wünsche  jener  Be- 
hörden ist  soviel  als  möglich  Rücksicht  zu 
nehmen. 

Wir  ersuchen  Ew.  Hochwohlgeboren 
ergebenst,  die  hiernach  erforderlichen  Mass- 
regeln zu  treffen  und  auch  die  nachgeord- 
neten Behörden,  welche  nach  §  3  des  Ge- 
setzes vom  28.  .Juli  1892  zur  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  berufen  sein  können,  nach 
Massgabe  des  Bedürfnisses  mit  Anweisung 
zu  versehen. 


Erlats  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  8.  Juni  1897  —  IV.  A.  3874, 
III.  8403  —  an  die  königlichen  Regierungs- 
präsidenten, den  königlichen  Polizeipräsi- 
denten in  Berlin  und  die  königlichen  Eisen- 
bahndirektionen,  betreffend  Genehmigung 
von  Kleinbahnen. 

Unter  Bezugnahme  auf  den  Schlusssatz 
des  Erlasses  vom  2.  Mai  d.  J.  —  IV.  A.  2835 
III.  6394  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  343)  —  wird  der  nachstehend»-  allgemeine 
Erlass  vom  2ö.  Januar  d.  J.  —  IVa.  A.  8584, 
III.  18118  —  hierdurch  veröffentlicht. 

Berlin,  den  26.  Januar  1897. 

Die  Beschränkungen,  unter  denen  ich 
mich  vielfach,  insbesondere  hinsichtlich  der 
Betheiligung  am  Durchgangsgüterverkehr 
mit  der  Genehmigung  von  Kleinbahnen 
einverstanden  erklärt  habe,  sind,  wie  ich 
aus  einer  Reihe  von  Antrügen  und  Berich- 
ten entnehme,  die  Veranlassung  zu  einer 
irrigen  Auffassung  von  dem  Zwecke  und 
der  Bedeutung  der  angeordneten  Massnah- 
men geworden.  Zur  Beseitigung  derartiger 
Missverständnisse  und  zugleich  zur  Berück- 
sichtigung bei  der  Berichterstattung  über 
die  Zulassung  von  Kleinbahnen  weise  ich 
ergebenst  ar.f  folgende  bei  dieser  Zulassung 
massgebende  Gesichtspunkte  hin: 

Für  die  Entscheidung  der  Frage,  ob 
eine  Schienenverbindung  als  Kleinbahn 
nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zugelassen  werden  kann,  lassen  sich 
allgemeine  Regeln  nicht  aufstellen.    Es  ist 


vielmehr  nach  Lage  des  Einzelfalles  ge- 
mäss §  1  a.  a.  O.  zu  untersuchen,  ob  die 
geplante  Bahn  vorwiegend  den  Interessen 
des  allgemeinen  Verkehrs  oder  denjenigen 
des  örtlichen  Verkehrs  dienen  würde. 

Hierbei  sind  die  räumliehe  Ausdehnung, 
Linienführung,  Spurweite  und  Betriebskraft, 
sowie  der  Betriebszweck  und  die  Betriebs- 
art mit  in  Berücksichtigung  zu  ziehen.  Wird 
dieser  Gesichtspunkt  streng  festgehalten, 
so  würde  eine  Reihe  von  Kleinbahnen  in 
dem  geplanten  Umfange  nicht  als  solche 
zugelassen  werden  können;  es  müsste  viel- 
mehr häufig  Zurückweisung  der  Anträge 
erfolgen,  weil  in  Berücksichtigung  aller  in 
Erwägung  kommenden  Faktoren  das  be- 
treffende Unternehmen  als  über  den  Rahmen 
einer  Kleinbahn  hinausgehend  zu  erachten 
ist.  In  vielen  Fällen  wird  indessen  durch 
eine  geeignete  Beschränkung,  sei  es  in 
dem  Verkehrsum fange,  oder  der  Wahl  der 
Spur,  der  Betriebskraft  u.s.  w.,  die  Zulassung 
von  Schienenverbindungen  als  Kleinbahnen 
zu  ermöglichen  sein.  Weit  entfernt  davon, 
hierdurch  eine  Beeinträchtigung  der  Klcin- 
bahneutwicklung  herbeizuführen,  bezweckt 
dieses  Verfahren  im  Gegentheil  das  Zu- 
standekommen gerade  derjenigen  zahl- 
reichen und  umfangreichen  Kleinbahnen, 
welche  sich  von  den  eigentlichen  Eisen- 
bahnen (Voll-  oder  Nebenbahnen)  kaum 
noch  unterscheiden  und  ohne  solche  Be- 
schränkungen als  Kleinbahnen  überhaupt 
nicht  zugelassen  werden  könnten. 

Die  Frage  der  Betheiligung  der  Klein- 
bahn am  Durchgangsverkehr  muss  bei  die- 
sen Erwägungen  mit  ganz  besonderer  Sorg- 
falt behandelt  werden.  In  der  Regel  wird 
die  Betheiligung  am  DurchgangsGüterver- 
kehr  der  Eisenbahnen  dem  wirtschaftlichen 
und  rechtlichen  Charakter  einer  Kleinbahn 
nicht  entsprechen.  Unter  Duchgangsver- 
kehr  ist  hierbei  jedenfalls  derjenige  Ver- 
kehr zu  verstehen,  der  sich  von  einer  vor 
der  Kleinbahn  gelegenen  Eisenbahnstation 
unter  Benutzung  der  Kleinbahn  als  Mittel- 
glied nach  einer  hinter  der  letzteren  ge- 
legenen Eisenbahnstation  bewegt.  Dagegen 
wird  nicht  ohne  weiteres  darunter  auch  der- 
jenige Verkehr  verstanden,  der  innerhalb 
der  Kleinbahn,  also  von  einem  zum  anderen 
Endpunkt  derselben,  stattfindet,  und  unter 
Umständen  auch  dann  nicht,  wenn  das  Gut 
von  einer  Eisenbahn  auf  die  Kleinbahn 
übergeht  und  bis  zu  dem  Endpunkt  der 
letzteren  zum  Verbleib  daselbst  befördert 
wird,  oder  wenn  es  von  der  einen  End- 
station der  Kleinbahn  herstammend,  auf 
der  anderen  Endstation  zur  Weiterbeförde- 
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rung  einer  Eisenbahn  aufgegeben  wird. 
Wenn  nun  auch  im  allgemeinen  gegen  die 
Betheiligung  der  Kleinbahn  an  diesem  Ver- 
kehr zwischen  den  Endpunkten  grundsätz- 
liche Bedenken  nicht  vorliegen,  so  können 
doch  einzelne  Fälle  eintreten,  namentlich 
wenn  beide  Endstationen  der  Kleinbahn 
zugleich  Eisenbahnstationen  sind,  und  eine 
Schienenverbindung  mit  letzteren  verlangt 
wird,  in  welchen  der  vorgenannte  Güter- 
verkehr zwischen  den  beiden  Endpunkten 
der  Kleinbahn  wegen  seiner  grossen  Be- 
deutung und  Ausdehnung  und  wegen  der 
Lage  der  Kleinbahn  zu  den  vorhandenen 
Eisenbahnen  auszuschlicssen  ist,  damit  der 
Charakter  der  Kleinbahn  gewahrt  bleibe. 

Dagegen  wird  der  Verkehr  von  Zwi- 
schenstationen  der  Kleinbahn,  die  nicht  zu- 
gleich Eisenbahnstationen  sind,  mit  den  an- 
schliessenden Eisenbahnen  niemals  einer 
Beschränkung  in  der  Genehmigungsurkunde 
zu  unterwerfen  sein,  da  es  sich  hier  stets 
um  Befriedigung  örtlicher  Verkehrsbedürf- 
nisse  durch  Gewährung  eines  seither  nicht 
vorhandenen  Bahnanschlusses  handelt. 

Hierzu  bemerke  ich  schliesslich,  dass 
die  etwaige  Gewährung  oder  Versagung 
direkter  Tarife  und  die  Einrechnung  oder 


Auflassung  eines  Theils  der  Abfertigungs- 
gebühr seitens  der  Staatsbahnverwaltung 
eine  von  der  Zulassung  der  Kleinbahn  und 
von  der  Betheiligung  derselben  am  Durcb- 
gangsgüterverkebr  durchaus  unabhängige 
Frage  bildet,  welche  bei  der  Genehmigung 
der  Kleinbahn  völlig  ausscheidet. 

Die  mehrfach  angeregten  Zweifel  hin- 
sichtlich der  Bedeutung  des  Ausschlusses 
des  Durchgangsverkehrs  haben  mir  Anlass 
gegeben,  eine  Erläuterung  der  einzelnen, 
jenen  Ausschluss  anordnenden  Zulassungs- 
erklärungen, soweit  erforderlich,  auch  für 
die  Vergangenheit  in  die  Wege  zu  leiten. 

,  .  .    Ew.  Durchlaucht 

Ich  ersuche        -ß-  -„^  ergebend 

die  königlichen  Regierungspräsidenten  bezw. 
den  hiesigen  königlichen  Polizeipräsidenten 
auf  diese  allgemeinen  Gesichtspunkte  auf- 
merksam machen  zu  wollen. 

Die  königlichen  Eisenbahndirektionen 
erhalten  Abschrift  dieses  Erlasses. 

An  die  königlichen  Herren  Oberpräsidenten 
und  den  königlichen   Herrn  Regierungs- 
präsidenten in  Sigmaringen. 

IVa.  A.  8584,  III.  18118. 


Kleine  Mittheilungen. 


Nenere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzessions- 
ertheilungen  and  BetriebaerOffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Nenere  Projekte. 

1.  Die  Ostdeutsche  Kleinbahngesellschaft 
in  Bromberg  plant  zum  Anschlüsse  an  die 
schmalspurige  Kleinbahn  Königsberg  —  Neu- 
kuhren (rergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  844,  neuere  Projekte  No.  \)  schmal- 
spurige Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Cuhmenen  nach  Fischhausen,  von 
Rauschen  nach  Warnicken  und  von  Neukuh- 
ren nach  Cranz. 

2.  Der  Kreis  Wreschen  plant  an  Stelle  der 
früher  in  Aussicht  genommenen  Kleinbahn 
Zieliniec  —  Parusewo  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  899,  neuere  Projekte 
No.  2)  den  Bau  einer  Kleinbahn  von  Zydowo 
nach  Gorazdowo. 

8.  Die  Posener  Strassenbahn-Aktiengesell- 
schaft  beabsichtigt,  ausser  den  auf  S.  846  des 
Jahrgangs  1897  dieser  Zeitschrift  unter  laufen- 
der No.  8  der  neueren  Projekte  aufgeführten 
Linien  noch   eine  vom  Wilhelmsplatz  über 


I  St.  Lazarus  nach  Gurtschin  herzustellen  und 
!  elektrisch  zu  betreiben. 

4.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
i  gesellschaft  in  Berlin  will  eine  vollspurige 
i  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen- 

und  Güterverkehr  von  Kroschnitz  über  Neu- 
stadt b.  Pinne  und  Lubosch  nach  Zirke  her- 
stellen. 

5.  Von  den  Kreisen  Samter  und  Birnbaum 
wird  der  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Samter  über 
Zirke  nach  Birnbaum  geplant. 

(>.  Der  Kreis  Dramburg  beabsichtigt,  an 
I  Stelle  der  früher  in  Aussicht  genommenen 
;  Kleinbahn  von  Drainburg  nach  Dt.  -  Crone 
|  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  147, 
neuere  Projekte  No.  1)  eine  vollspurige  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Deutsch -Crone  über  Gr.  -  Linichen  zum  An- 
schluss  an  die  geplante  Staatseisenbahn  Cal- 
lies  —  Falkenburg  bei  Gr.-Sabin  oder  Virchow 
zn  bauen. 

7.  Die  Hallesche  Strassenbahn  -  Aktienge- 
sellschaft in  Halle  a.  S.  beabsichtigt,  auf  ihren 
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Linien  den  elektrischen  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromzuleitung  und  Akkumulatoren- 
wagen einzuführen  und  ihr  Netz  zu  erwei- 
tern durch  die  Linie  Burgstrasse —  Brunnen- 
strasse—Triftstrasse in  Giebichenstein— Bern- 
burgerstrasse  —  Mühlweg  —  Friedrichstrasse  — 
Alte  Promenade  bis  zur  Grossen  Steinstrasse 
in  Halle  a.  S. 

8.  Zum  Anschluss  der  Stadt  Sachsa  an 
die  braunschweigischerseits  geplante  Schie- 
nenverbindung Tanne  —  Wieda  —  Walkenried 
ist  der  Bau  einer  Kleinbahn  von  Sachsa  nach 
Walkenried  in  Anregung  gekommen. 

9.  Ein  Komite  in  Aschersleben  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Aschcrslcben  nach  Harz- 
gerode mit  Abzweigung  von  Aschersleben 
nach  Winningen  und  Heranführung  an  den 
Bahnhof  Aschersleben  der  Aschersleben- 
Schueidlingen  •  Nienhagener  Kleinbahngesell 
schaft. 

10.  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  beabsichtigt,  als  Erweiterung  ihrer 
bestehenden  Anlagen  folgende  vollspurige  Ver- 
bindungen herzustellen: 

a)  von  der  Strasse  an  der  Christuskirche 
durch  die  Gustav -Adolfstrasse  nach  der 
Herschclstrasse, 

b)  am  Königsworther  Platz  auf  der  süd- 
westlichen Seite  zur  Verbindung  der 
Lindenerstrasse  mit  der  Nienburger- 
strasse, 

c)  vom  Aegidienthorplatz  durch  die  Lieb- 
frauenstrasae  nach  dem  Aegidiendamm 
und  bis  zur  Hildesheimerstrasse, 

d)  von  der  Liebfrauenstrasse  über  die 
Strasse  am  Graben,  die  Friedrich-  und 
Archivstrasse  nach  der  Calenberger- 
strasse und  von  der  Grupenstrasse  über 
die  Mühlenstrasse  unter  Wegfall  der 
Strecke  Breitestrasse  —  Schlossstrasse  — 
Ernst-Auguststrasse. 

11.  Die  Kreise  Wittmund,  Aurich  und  Leer 
planen  als  Fortsetzung  einer  Kleinbahn  Witt- 
mund-Aurich— Auricholdendorf  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895,  S.  133,  neuere 
Projekte  No.  8)  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Auricholdendorf  nach  Leer. 

12.  Die  Norddeutsche  Eisenbahnbau-  und 
Betriebsgesellschaft  zu  Altona  beabsichtigt, 
eine  mit  Gasmotoren  zu  betreibende  schmal- 
spurige Kleinbahn  von  Paderborn  nach  Neu- 
haus i  W.  zu  bauen. 

13-  Ein  Komite  in  Büren  beabsichtigt, 
eine  schmalspurige  Kleinbahn  für  Personen- 
nnd  Güterverkehr  von  Nordborchen  über 
Neuemühle  und  Dalheim  nach  Westheim  oder 
Wrexen  mit  Abzweigung  von  Neuemühle  nach 
Lichtenau  herzustellen. 

14.  Die  Firma  Siemens  &  Halske  in  Berlin, 
in  deren  Besitz  die  Hagener  Strassenbahn 
übergegangen  ist,  plant  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  sXmmtlichen  Linien 
der  Hagener  Strassenbahn,  und  zwar  sollen 


die  Linien  im  Innern  der  Stadt  mit  Akkumu- 
latorenwagen, die  Musseren  mit  Oberleitung 
betrieben  werden. 

15.  Die  Westdeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Cöln  plant  don  Bau  einer  schmalspurigen 
Kleinbahti  von  Neheim-Hüsten  nach  Arnsberg 
mit  Einlegung  einer  dritten  Schiene  behufs 
Erreichung  der  vollen  Spur  von  Neheim- 
Hüsten  bis  etwa  7,s  km  des  Entwurfs  und  als 
Fortsetzung  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Arnsberg  Über  Wennigloh,  Sundern,  Seid- 
feld, Amecke  und  Langenholthausen  nach 
Balve. 

16.  Die  Lokalbahnbau-  und  Betriebsgesell- 
schaft zu  Cöln  plant  den  Bau  einer  Kleinbahn 
mit  1  in  Spurweite  für  Lokomotivbetrieb  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  von 
M.-Gladbach  über  Hardt  nach  Burg- Waldniel 
mit  Abzweigung  nach  Bahnhof  Speik. 

17.  Die  Casseler  Strnssenbahngesellschaft 
will  unter  gleichzeitiger  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  ihren  bestehenden  Linien 
eine  neue  elektrische  Strassenbahnverbindung 
von  dem  Staatsbahnhofe  in  Wilhehnshöhe  nach 
der  Villenkolonie  in  Wilhelmshöhe  herstellen. 

18.  Die  Firma  Lenz  &  Co.  in  Stettin  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Gammertingen  durch  das  obere  Lauchertthal 
über  Mägerkingen,  Statten  u.  H.  nach  Meldun- 
gen zum  Anschluss  an  eine  Eisenbahn  nach 
Reutlingen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  mit  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Lokalbahn  von  Eger 
über  Stein  nach  Franzensbad.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  57.  S.  1054  ) 

2-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Battaszek  der  ungarischen  Staats- 
bahnen  nach  Baranyavär  -  Monostor  und  von 
der  Station  Eszek  dieser  Linie  nach  der  Station 
Strilivojna-Vrpolje  der  Staatsbahnen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  67,  S.  1068.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Bakony  -  Szt  Laszlö  (Komitat 
Vesprora)  nach  der  Station  Bodaik  (Komitat 
Weissenburg)  und  von  einer  geeigneten  Station 
dieser  Linie  nach  der  Station  Bicske  der  Staats- 
bahnen. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt   1897.   No.  57,  S.  1068.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  zukünftigen  Station  Szovata(Siebenbürgen) 
zum  Badeorte  Korond  (Komitat  Maros- Torda) 
und  nach  der  zukünftigen  Station  Sovarad 
(Siebenbürgen).  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.   No.  67,  S.  H'58.) 

6-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Schiffsstation  Düna  -  Pataj  nach  Katocsa 
und  von  hier  nach  Baja,  sowie  von  Kecsel 
nach  Baja.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  60,  S.  1104  ) 
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d) 
e) 

f; 

e) 


6.  Für  eine  vollspurig«  Lokalbahn  von 
eiuein  Punkte  zwischen  den  Stationen  Soroksar 
und  Kun-Szent  Miklös-Tass  der  Linie  Buda- 
pest— Belgrad  nach  Uuna-Pataj.  (Verorduungs- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  60,  S.  1104.) 

7.  Für  ein  Strasseubahnnetz  mit  elektri- 
schem Betriebe  innerhalb  der  Stadt  Oedeuburg 
und  von  Oedenburg  nach  Alsö-Lovrek,  nach 
Balf  und  nach  Ruszt.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  60, 
S.  1104.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Karlstadt  zur  kroatisch-dalmatinischen  Grenze 
nächst  Knin.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   1897.   No.  61,  S.  1130.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kezdi-VasArhcly  bis  in  den  Bereich  des  Ojtoz-  1 
passes  und  Uber  Sösmezö  bis  zur  ungarisch- 
rumänischen  Landesgrenze.  (Verordnungsblatt  | 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.   1897.  No.  61,  ' 
S.  1120) 

10-  Für  ein  Strassenbahnnetz  mit  elektri-  1 
schem  Betriebe  in  der  Stadt  Raab.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  61,  S.  112u.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Tbeissholz  nach  Murany.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  61, 
S.  1190) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ärad  nach  Belincz-Kiszetö  und  von  hier  nach         ^. V" 
Lugos.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und     Kleinbahnen,  1894,  S.  519.) 


Kula  der  Linie  Budapest— Semlin  —  Bel- 
grad; 

von  Verbasz-Kula  nach  Goinbos-Bogo- 
jewo; 

von  Török-Becse-Aracs  zum  Theissufcr: 
von  O-Becse  über  Kula  nach  der  Station 
O-Sztapar  der  Linie  Neusatz— Baja; 
von  O-Sztapar  zur  Donaudampfschiff- 
fahrtsstation  Apatin. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt,   1897.    No.  67,  S.  1990.) 

19.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Csap  nach  Banöcz. 

Die  Ertbeilitng  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweiler  Bundesrat!)  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Strasscnbahn  von 
Neuenburg  nach  Serricres  und  von  Neuenburg 
über  Peseux  nach  Corcelles.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  No.  18,  S.  478.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Strasscnbahn 
von  Winterthur  nach  Töss.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.    1897.   No.  2-',  S.  640.) 

4.  Betrienseröffnnnpen. 

1.  Am  I.Mai  1897  die Sdileppbalin  Warna— 
Russ.  Moldawitza  der  Bukowinaer  Lokalbahn 
im  Bezirke  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
banken. 

2.  Am  2.Mai  1897 vorübergehend  dicStrecke 
le  Maus— Bonnetable  der  Lokalbahn  le  Mans- 
St.  Chosme  de  Vair.    (Vergl.  Zeitschrift  für 


Schiffahrt.   1897.   No.  62,  S.  1131.1 

13.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Nemet-Szent  MihAly  bis  zum  Badeorte  Tarcsa- 
Fürdö  (Komitat  Eisenburg)  und  von  Felsö-Eör 
dieser  Linie  bis  Tarcsa-Fürdö.  (Verordnung«- 
blau  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  62,  S.  1181.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Devccser  nach  Sümeg  (Komitat  Zala).  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  62,  S.  1131.) 

15.  Für  ein  voll-  oder  schmalspuriges 
Strassenbahnnetz  mit  Pferde-  oder  Motoren- 
betrieb in  der  Stadt  Kecskemct.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  ö.\  S.  1175.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
l'ngvär  nach  Bartfeld  und  von  Bartfeld  nach 
Nagy-Kapos.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.    No.  65,  S.  1175.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Debreczen  nach  N'yir-BAtor.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  65, 
S.  1175.) 

18.  Für  vollspurige  Lokalbahnen 

a)  von  der  Station  Török-Becse-Aracs  der 
Linie  Nagy  -  Kikinda  —  Nagy  •  Becskerek 
nach  O-Becse; 

b)  von  O-Bccse  nach  der  Station  Gombos- 
Bogojewo  der  Linie  Grosswardein  — Vil- 
läny; 

i  )  von  O-Becse  nach  der  Station  Verbasz- 


8.  Am  18-  Mai  1897  die  18,is  km  lange, 
vollspurigc   Baköcza— Felsö-Mindszent— Kom 
16er  Lokalbahn  der  königl.  ungarischen  Staats  - 
eisenbahuen. 

4.  Am  16-  Mai  1897  die  Lokalbahn  Saitz — 
Göding  (37.SW  km)  der  Kaiser  Ferdinands  Nord- 
bahn. 

5.  Am  29.  Mai  1897  die.  Temesvar— Lippa— 
Radnaer  Lokalbahn  im  Bezirk  der  königl.  un- 
garischen Staatseisenbahiicn. 

6.  Am  l.Juni  1897  die  7  km  lange  Strecke 
Wolfratshausen  —  Eurasburg  der  Lokalbahn- 
AktiengesellBchaft  in  München. 

7.  Am  1.  Juni  1897  die  Thci Istrecke  der 
Strasscnbahn  zu  Voiron  zwischen  Quatre- 
Chemins  und  Senozan. 

8.  Am  1.  Juni  1897  die  Zahnradstrecke 
Puchberg  a.  Sch.—  Baumgartner  der  Schnee- 
bergbahu. 

9.  Am  6.  Juni  1897  die  Reststreck«-  Sebmar- 
sow— Treptow  a.  Toll,  der  Demminer  Klein- 
bahn. Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  208,  Betriebseröffnungeu  Xo.  4.) 

10.  Am  6.  Juni  1897  die  Lokalbahn  von 
Bussy  (Oise)  nach  Erchcu  (Sommej.  Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  466 

11.  Im  Laufe  des  Monats  Juni  die  3  km 
lange  Strecke  Eurasburg— Beuerberg  der  Lo- 
kalbahn-Aktiengesellschaft iu  München. 
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I>ie  württemlHTgisehcn  Sehinalnpur  bahnen 
im  Jahre  1S95/9Ü.1) 

Der  amtliche  Geschäftsbericht  über  die 
württembergischen  Verkehrsanstalten  für  das 
Jahr  1895/96*)  enthält  nachstehende  Mitthei- 
lungeu  über  die  Betriebsergebnisse  der  vom 
Staate  betriebenen  Schmalspurbahnen  Nagold— 
Altensteig  und  Marbach— Beilstein : 
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pHal  )     Ulli  OCIMUSSt? 

des  Rprlinimcsifthrp-i 

■  tu  cnnvAn 

M 

858  948 

1 158055 

Our   1    L"  tn 

» 

56846 

80240 

im  Tjkhrpflr1iirrh£r*rmit£ 

IUI  VIIU[CBUUiLII3Llllllfcb 

849  OSO 

1137091 

J^lltilUlllliC  • 

AHu   flani  Purunnuüviip. 

aus  uciii  a  crsoiicii ver* 

lr  eri  t 

» 

27  137 

33  412 

nuis  iiciii  uruierv crRcnr 

n 

47  916 

13  798 

«ms  suuaiiigiyU  vu*"ien 

tf 

1097 

1062 

zusammen   .  . 

M 

76 150 

4826-' 

auf  1  km  Bahnlänge  . 

» 

5040 

3  369 

Ausgabe: 

Besoldung  u.  sonstige 

Personalausgaben 

»i 

27740 

25978 

Unterhaltung  d.  Bahn- 

4119 

4  253 

Kosten  der  Züge    .  . 

n 

10862 

6601 

Kosten  der  Unterhal- 

1 

tung  u.  Erneuerung 

der  Betriebsmittel 

» 

11477 

7  497 

sonstige  Ausgaben .  . 

»» 

8182 

2031 

t> 

56  880 

46  255 

in  Prozenten  der  Ein- 

% 

74,69 

96,« 

auf  1  km  Bahn  länge  . 

M 

3  764 

3  219 

Ueberschuss  

19  270 

2007 

Rente  des  Anlagekapi- 

tals im  Jahresdurch- 

schnitt   

% 

2,37 

0,1* 

Beförderte  Personen  .  . 

Anz. 

83  873 

116  991 

Güter  . 

t 

26506 

9157 

Geleistet  wurden: 

Personenkilometcr  .  . 

Anz. 

811686 

976  297 

Gütertonnenkilometer 

»» 

898  988 

72  886 

An  Betriebsmitteln  für  die  Schmalspur- 
bahnen waren  am  31.  März  1896  vorhanden: 


'  Vergl.  Zeitaohriit  für  Kleinbahnen,  1896,  8,  325 
')  VerwaJtnngsbericht  der  konigl.  wUrttembergli'chen 
\ i.Tln'tusiinstalten  für  daa  Rechnungsjahr  1865 96.  Ueraun- 
geget>rn  von  dem  konigt.  Minlulerlnm  der  Auswärtigen  An- 
gelegenheiten, Abtheilung  für  die  Verkeil  rannst  alten.  Stull- 
gart  1897. 

*)  Nach  Abzug  der  von  Privaten  und  Korporationen  ge- 
leisteten Beitrage  133398  11  und  242676  Ml 


6  Lokomotiven  (davon  5  Stück  mit  je  4  Treib- 
achsen i,  10  Personenwagen,  2  Post-  und  Ge- 
päckwagen, 6  bedeckte  und  17  offene  Güter- 
wagen. Die  Persouen-  uud  Gepäckwagen 
haben  Luftdruckbremse,  System  Wostinghouse, 
und  Einrichtung  zur  Dampfheizung. 
Die  Leistungen  betrugen: 

a)  bei  den  Lokomotiven  im  ganzen  118  488 
Lokomotivkm,  durchschnittlich  auf  eine 
Lokomotive  19748  Lokomotivkm,  vor 
Zügen  (Nutzkilometer)  103  782  Lokomo- 
tivkm; 

b)  bei  den  Personenwagen  im  ganzen 
504478  Achskm,  durchschnittlich  auf  eine 
Achse  25  22t  Achskm; 

c)  bei  den  Gepäck-  und  Güterwagen  im 
ganzen  351  553  Achskm,  durchschnittlich 
auf  eine  Achse  4626  Achskm. 

Ausserdem  haben  vollspurige  Güterwagen, 
auf  Rollschcmeln  befördert,  auf  den  Schmal- 
spurbahnen 26  786  Achskm  zurückgelegt. 

Die  Kosten  der  Zugkraft  stellten  sieh  auf 
1000  Nutzkm  zu  895  M,  auf  1000  Wagenachskm 
zu  46,47  M.  Die  Kosten  der  Unterhaltung  der 
Lokomotiven  betrugen  auf  1000  Lokomotivkm 
84  M,  der  Personenwagen  auf  1OO0  Achskm 
dieser  Wagen  lt;,40  M  und  der  Gepäck-  und 
Güterwagen  auf  1000  Achskm  dieser  Wagen 

i,Ts  M. 

Die  Anzahl  der  täglich  beförderten  Züge 
(Personen-  und  gemischte  Züge)  betrug  18. 


Die  niederländischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1895.' 

Nach  amtlichen  Quellen1)  bestand  das 
niederländische  Kleinbahnnetz  am  31.  Dezem- 
ber 1895  aus  52  Unternehmungen  mit  einer 
Betriebslänge  von  rund  1144  kin  (gegen  51 
Unternehmungen  mit  rund  1092  km  Betriebs- 
länge im  Vorjahr  i.  Davon  hatten  20  Unterneh- 
mungen (mit  208  km)  Pferdebetrieb,  25  Unter- 
nehmungen (mit  495  km)  Lokomotivbetrieb 
und  7  Unternehmungen  (mit  441  km)  sowohl 
Pferde-  als  Lokomotivbetrieb.  Doppelgleisig 
waren  108,4  km. 

Von  obigen  1144  km  hatten  rund 
462  km  eine  Spurweite  von  1,43.1  m  und  darüber, 
483  „      „  H         ii    liW  , 

119  ,.  „         „   1,000  „  und 

80  „     ,.  „         „  0.7J  „  . 

Befördert  wurden  im  Jahre  1H96  (gegen 
1894)»): 

an  Personen    .   .   .  44  874  084  (41  640  085), 
„  Gütertonneii  .   .       362965     1286  310), 

1   Vergl.  ZclluchriU  lur  Kleinbahnen.  1896.  ?.  326  lt. 
Die  niederländischen  Trambahnen  im  Jahre  1894. 

»)  SUiiIxtlek  van  het  vervoer  op  de  gpoorwegen  en 
tramwegen  over  het  Jaar  1886.  l  itgegeven  door  het  De- 
partement van  Waterstaat,  Handel  en  Nljverheld.  S-Ura- 
venhage  1896. 

Jt  Die  Klammeruhlen  beziehen  «Ich  auf  da*  Jahi  1894. 
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an  Gepäckstücken  . 
„  Wagenladungen 
Frachtgut  .   .  . 
„  Vieh    .   .  Stck. 


10974        (7  104), 


842 
8946 


(495), 
(7  496). 


Die  Gc>ainmt  einnähme  betrug  im  Jahre 
1895  (1894): 
im  Personenverkehr  fl.  4  395  732  (4  155  858), 
,  Güterverkehr.   .  .    412167  (353632), 
,  Gesammtverkohri),  6  285  225  (4  871  793). 


')  Einschliesslich  aonntlger 


An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 
1895  (1894): 


an  Lokomotiven  . 
„  Pferden  .  .  . 
.  Personenwagen 
.  Güterwagen  . 


Stck.  251  (240), 
„  1  322  (1  289j, 
,  1 094  (1  036). 
„       650    (  646). 


Einen  Ueberblick  über  die  Betriebsvcr- 
hältnisse  einiger  Uauptlinien  bietet  noch- 
stehende Uebcrsicht: 


Es  betrugen 

1895  0894!«) 


Beförderte 


kraft       Personen  Guter 


t 


Erzielte  Einnahme 
Im 

Personen-  Guter- 
verkehr 


Uber- 
bau|>t 


Ver- 
kehrs- 

oin- 
nahme 
frtrda» 
T.vgkm 

II. 


Niederländische  Trambahn  . 

95,0 

l,m 

Pferde  nnd 
Dampf 

döKgl. 

446  345 

18  576 

148664  48  168 

216986 

6,93 

('J5,o 

\,m 

144902 

14  902 

148  36  i  42704 

212  474 

5,74) 

Nym  wegische  Trambahn  .  . 

15,6 

1,067 

Dampf 

26000») 

An- 
gaben 
fehlen 

357t>l  1766 

37  884 

(15,6 

1,067 

desgl. 

240(100 

82  641  1696 

34  686 

6,*>> 

Ooster  Dampttrambahn  .  . 

6l,< 

1,06" 

desgl. 

613  606 

12711 

131901  22062 

178003 

6,sa 

(61,» 

1,067 

595  301 

10818 

126781  20109 

176288 

6,M) 

Amsterdamer  Omnibusge- 

i 

4 

1,« 

Pferde 

20  549  06.-i 

1 867  397  - 

1867  397  133,»: 

(28,1 

1.« 

dctißl. 

19129220 

1 269  314  — 

1269  314  VJi^s) 

Rotterdamer  Trambahn  .  . 

*)51,i 

1,134 

Dampf  und 
Pferde 
de«gl. 

6  675  477 

966 

680  174    3  379 

808335 

2s,a 

(61,. 

ii  585  491 

896 

524482   3  133 

763  339 

2S,30> 

Haag'sche  Trambahn  .   .  . 

4)48.v 

\'> 

s) 

6084  661 

6-6  33'>t  — 

626  339 

:<5,i7 

(48,3 

6  720235 

591  577  — 

591  577 

33,76) 

Haag— Scheveningen   .   .  . 

4,7* 

1,134 

Dampf 

661  697 

1348 

78t>4<»  1406 

79742 

45,ft3 

(SiaaUeiscnbnhngcaclbjchafn 

(4,7* 

1,134 

deegl. 

607  462 

904 

71807  1208 

71  314 

42,u) 

Hollandische  Eiscnbahnge- 
sellschaft  (Haag  [  Bhf.]  — 
Scheveningen  [Strand) )  . 

Süd-Niederländische  Dainpf- 
tranibalin  

Korkrade—  Simpel veld  .   .  . 
, Anchen-Mai-l nchter  E.-0.) 


9,0  1,434 

(9fi  1,4»:. 


I  ! 

I  : 

Dampf      Ancal.cn  108  827  1 
fehlen  82368/ 


Angaben  fehlen 


f')73,„ 

(73,6  1,067 
8,00  l.UJ 


liWT  nampfdund 


Dampf 

dcsjL 


409784  291HO 
377 '292  25  286 
67  446 


71  316  22  073 
71117  16122 
19818 


49  426  — 


14  998 


94  717  :■?,« 

88  720  3,S4> 

19848,  8,i<i 

14998  6,4») 


r>ie  Klammer/alilen  beziehen  Mcb  anr  das  Retrleb^abr  1894.  —      Davon  2340  km  doppelgleisig    —  '  Davon 
1239  km  doppelgleisig.  —  ')  Davon  28,43  km  doppelgleisig,  und  ü»ir  16,0  km  beim  Pferde-.  95  km  beim  Elektriaitaf» 
23  km  beim  Dampfbetrieb    -       Davon  283  km  (1,445  m    m«  Pferde-,  10.2  km  (1,445  m<  mit  ElektriallaU-  and  9,7  I 
1.1,435  m;  mit  Dampfbetrieb   —      Davon  7,33  km  doppelgleisig. 


Ein  amerikanisches  Urtbeil 
über  die  elektrischen  Sirassenhahnen  Raropa». 

Das  Aprilheft  des  New- Yorker  Street  Rail- 
way  Journal  giebt  eine  ausführliche  Mitthei- 
lung über  eine  ganze  Reihe  elektrischer 
Strassenbahnen  in  europilischeti  Städten  und 
kommt    in   Bezug    auf   die  technische  Aus- 


rüstung und  Anlage  der  Bahnen  zu  folgendem 
Urtheilc: 

Die  Technik  der  elektrischen  Mahnen 
Europas  müsste,  so  dürfte  man  erwarten,  die 
beste  in  der  gan/.eii  Welt  sein;  denn  man 
versteht  in  Europa  gute  Kraftstationon  für 
den  Betrieb  elektrischer  Beleuchtungen  zu 
bauen,    die  Behörden    und   staatlichen  \"or- 
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schriften  zwingen  hier  zur  Anlage  der  besten  liehe  Vortheile  biete.  Die  Stromleitungen 
Leitungssysteme,  der  Unterbau  der  Strassen-  würden  in  kürzeren  Abstanden  als  in  Amerika 
und  Vollbahnen  wird  von  jeher  in  sehr  sorg-  mit  leitenden  Querverbindungen  versehen,  um 
fältiger  Ausführung  hergestellt,  man  hat  allen  die  Verkehrsstörungen  im  Falle  von  Strom- 
Grund,  einen  Betriebsdienst  so  gut  wie  mög-  Unterbrechungen,  Feuersbrünsten  u.  s.  w.  mög- 
lich, den  Interessen  der  Bevölkerung  ent-  liehst  einzuschränken;  ob  hiordurch  der  an- 
sprechend, einzurichten;  die  reichen  Erfah-  gestrebte  Zweck  vollkommen  erfüllt  werde, 
rungen  im  amerikanisch«-!)  Strassonbahnbetrieb  i  wird  indess  bezweifelt. 

konnte  man  sich  zu  nutze  machen,  so  dass  I  In  den  Kraftstationen  verwende  man  meist 
man  im  Stande  sein  mnsste,  die  Fehler  zu  kleinere  Einheiten  als  in  Amerika,  was  Rieh 
vermeiden,  die  in  Amerika  in  dieser  Beziehung  wohl  nur  daraus  erkläre,  dass  man  anfangs 
begangen  wurden  und  noch  heute  begangen  mit  geringen  Mitteln  und  in  kleinem  Umfange 
werden.  Trotzdem  scheint  sich  die  Erfahrung  vorgegangen  sei,  um  das  Publikum  erst  an 
zu  bestätigen,  dass  jede  Bahn  ihr  Lehrgeld  in  die  elektrischen  Bahnen  zu  gewöhnen, 
der  harten  Schule  der  persönlichen  Erfah run-  In  Bezug  auf  den  Wagenbau  zeige  sich 
gen  im  eigenen  Betriebe  zahlen  muss.  Denn  noch  ein  erheblicher  Unterschied  gegen  die 
in  einigen  Punkten  stehen  die  elektrischen  amerikanische  Praxis,  indem  die  Wagen  in 
Bahnen  Europas  ihren  amerikanischen  Vor-  Europa  meist  wesentlich  kleiner  seien,  als  in 
gangern  und  Vorbildern  offenkundig  nach.  Amerika,  wo  man  seit  Einführung  des  elektri- 
Kie  Schienen  der  europäischen  Oberbau-  sehen  Betriebes  die  kürzeren  Wagen  von  12, 
anordnungen  werden  von  dem  amerikanischen  14  und  16  Fuss  Länge  völlig  aufgegeben  habe. 
Fachblatt  im  allgemeinen  als  zu  leicht  be-  l  Indess  könne  der  Vortheil,  kleinere  Wagen  in 
zeichnet;  manche  der  verwendeten  Schienen-  rascherer  Folge  verkehren  zu  lassen,  für  die 
querschnitte  würden  drüben  beanstandet  wer-  dicht  bebauten  europäischen  Stüdte  wohl  zu- 
don,  weil  die  zu  grosse  Tiefe  und  Breite  der  gegeben  werden.  Hinsichtlich  der  Eleganz 
Spurkranzrille  dem  Strassenfuhrwcrk  zu  ge-  und  Bequemlichkeit,  der  Ausstattung  und  der 
fährlich  sein  würde.  Die  im  Anlange  verwen-  Fahrgeschwindigkeit  seien  die  amerikanischen 
deten  Laschenwinkel  und  Stossdcckungen  Strasscnbahnwagen  zweifellos  überlegen,  wäh- 
seieu  meist  recht  mangelhaft,  die  neueren  ;  rend  man  in  Europa  seitens  der  Behörden 
Konstruktionen  zeigten  aber  durchweg  eine  für  den  Schutz  des  Lebens  und  der  Gesund- 
wesentliche  Verbesserung.  Während  die  Stoss-  heit  der  Einwohner  mehr  besorgt  sei. 
konstruktion  zu  wünschen  lasse,  sei  dagegen  Das  finanzielle  Ergcbniss  der  Einführung 
in  sachgemässer  Weise  auf  Anordnung  einer  des  elektrischen  Betriebes  sei  auch  in  Europa 
reichlichen  Ablaufhöhc  für  die  Abnutzung  der  fast  durchweg  in  hohem  Masse  befriedigend, 
Schieneulauffläche  Bedacht  genommen.  Zahl-  so  besonders  in  Brüssel,  Hannover,  Hamburg, 
reiche  Verwaltungen  versuchten  Anordnungen  weniger  in  Zürich. 

mit  zusammengesetztem  Oberbau,  wobei  die  Zum  Schluas  wird  die  europaische  Methode 
grosse  Anzahl  der  zu  verwendenden  einzelnen  gewissenhaftester  Abschreibungen  oder  der 
Theile  und  die  verwickelte  Bauart  in  Amerika  Rücklagen  in  den  Erneuerungs-  oder  Tilgungs- 
wenig Anklang  finden  werde.  fonds,   die  als   eine   regelmässige  Betriebs- 

Die  Unterbettung  des  Oberbaues  sei  ge-  ausgäbe  behandelt  werden,  den  amerikaiii- 
wohnlich  eine  sehr  gute.  Unterbettung  aus  sehen  Gesellschaften  besonders  empfohlen  und 
Beton  oder  Betonschwellen  werde  sehr  allge-  ferner  noch  ausgeführt,  dass  auch  die  in 
mein  verwendet,  und  Metallschwellen  finde  den  europäischen  Städten  übliche  Konzessions- 
man  auch  vielfach;  es  ergebe  sich  daraus  ein  crtheilung  für  die  Strassenbahncn  der  amori- 
schr  fester,  wenig  nachgiebiger  Unterbau,  der  kaniseben  Praxis  bei  weitem  vorzuziehen  sei, 
bei  geringer  Fahrgeschwindigkeit  sehr  ge-  indem  bei  dieser  die  Interesseu  der  Gemeinden 
eignet  sei;  bei  Anwendung  höherer  Fahr-  oft  nicht  genügend  geschützt  und  äusserst 
geschwindigkeit  halte  man  indess  in  Amerika  werthvolle  Rechte  ohne  ausreichende  Gegen- 
eine etwas  grössere  Elastizität  des  Unterbaues  leistung  preisgegeben  werden.  Bei  der  euro- 
für iiothwcndig,  um  die  lästige,  mit  schwirren-  päischen  Konzcssionsertheilung  verlange  man 
dem  Geräusch  verbundene  schwingende  Be-  von  dem  Konzessionär  meist  kein  erhebliches 
wegung  der  Wagen  zu  vermeiden.  Entgelt  in  baar,  sondern  lege  ihm  wichtige 

Die  oberirdische  Stromzuleitung  sei  in  den  Verpflichtungen  auf,  wie  Pflasterungen,  Unter- 
europäischen  Städten  gut  ausgeführt.   Durch  haltung  gewisser  Theile  des  Strasseupflasters, 
Anwendung   der  Rosetten  statt  der  Masten  Abgaben  von  der  Roheinnahme,  l'ebernahme 
würden  die  Behinderungen  für  den  Verkehr  der  Kosten   für  Strassenreiuigung  und  Be- 
auf  den  Bürgersteigen  in  zweckentsprechender  Sprengung,  für  Entfernung  von  Schnee  und* 
Weise   vermieden;   im  übrigen  würden   die  Eis  u.  dergl.;  hierbei  schaffe  man  von  vorn- 
Masten  in  kunstvollerer,  besserer  Ausführung  herein  die  wiinschenswerthe  Klarheit  über  die 
hergestellt,  als  in  Amerika.  Viel  Sorgfalt  werde  Höhe  der  Verpflichtungen  der  Strassenbahn- 
auf  Einschränkung  der  oberirdischen  Leitung»-  gesellschaften  uud  über  den  Zustand,  der  bei 
netze,  auf  Plätzen   und  Strassenkreuzungen  Ablauf  der  Konzessionen  eintrete, 
verwendet,  wobei  die  Bügellorin  als  Strom- 
abnehmer anstatt  der  Rolle  (Trolley)  erheb- 
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ElektrittcherStrassenbahnbetrieb  in  Xew-York 
mit  unterirdischer  Stromzoleitnng. 

In  New-York  soll  der  elektrische  Strassen- 
bahubetrieb  mit  unterirdischer  Stromzulei- 


tung nach  dem  Muster  der  Lenox-Avenue 
auf  den  Linien  der  Vierten,  Sechsten  und 
Neunten  Avenue,  im  ganzen  etwa  64  km  Gleis, 
demnächst  eingerichtet  werden,  nachdem  sich 
die    EiRenbnhnnufsichtsbuhürde    des  Staates 


UntM-ircUm-hr  Struinzulrltiine  für  elektrische  St™*»enl>»hncii  in  New-York. 
Abb  1.  Querschnitt  einer  doppelg-laiaigen  StruMenbithn. 
Masse  sind  Millimeter  | 
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IVj«Uhig7ng  1    _Bücherschau.  - 

New- York  mit  dieser  Massregel  einverstanden 
erklärt  hat.  Der  zweijährige  Probebetrieb  in 
der  Lenox -Avenue  hat  sehr  günstige  Ergeb- 
nisse gezeigt,  sowohl  in  wirtschaftlicher  Hin- 
sicht, als  auch  in  Bezug  auf  die  gute  Isolirung 
der  Leitungen.  In  den  letzten  drei  Monaten 
wurden  für  jeden  Wagen  einschliesslich  des 
Bedarfs  der  elektrischen  Heizung  30  Ampere 
Strom  verbraucht.  Wesentliche  Vorbedingung 
für  die  gute  Wirkung  des  Betriebs  ist  eine 
sorgfältige  Reinigung  des  Zuleitungskanals, 
die  in  New -York  monatlich  einmal  erfolgt, 
und  eine  gut«  Entwässerung  der  Strasse,  wie 
sie  in  New-York  ebenfalls  vorhanden  ist. 

WirbringennacheinerVeröffentlichunginder 
Railroad  Gazette  von  1897  (Bd.  29,  No.  10,  S.  165) 
vorseitig  eine  Abbildung  der  zur  ausge- 
dehnteren Anwendung  auf  den  Linien  der 
Metropolitan  Traction  Company  vorgeschla- 
genen Konstruktion  des  Bahnunterbaus  für 
unterirdische  Stromzuleitung.  Sie  entspricht 
im  wesentlichen  der  seit  Juni  1895  in  der 
Lenox-Avenue  hergestellten  und  in  Betrieb 
genommenen  Anordnung.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  13.%  457  und  458.) 
Der  Kanalquerschnitt  sollte  ursprünglich  auch 
die  spätere  Einführung  des  Betriebes  mit  end- 
losem Kabel  ermöglichen,  wenn  sich  der  elek- 
trische Betrieb  mit  Unterleitung  als  ein  Miss- 
erfolg erweisen  würde.  Dieser  Fall  ist  indess 
nicht  eingetreten,  und  die  Gesellschaft  beab- 
sichtigt nun,  auf  einer  Anzahl  ihrer  Linien, 
die  auf  einem  Stadtplan  hervorgehoben  sind, 
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zum  elektrischen  Betriebe  mit  unterirdischer 
Stromzuführung  nach  dem  System  der  Probe- 
strecke überzugehen.  Der  am  Untergestell 
der  Wagen  befestigte  Kontaktpflug  ist  mit 
zwei  federnden  Stahlblattern  versehen,  mittels 
deren  er  von  zwei  seitlich  angeordneten,  mit 
einer  Mittelrippe  versehenen  und  an  dieser 
befestigten  Q- Eisen  (vergl.  Abb.  3)  den  Strom 
abnimmt;  der  in  der  Mitte  des  Gleises  augeord- 
nete Kanalschlitz  ist  durch  zweiZfönnigeSchle- 
nen  (vergl.  Abb.  6)  abgeschlossen.  Fahr-  und 
Schlitzschienen  sind  auf  gusseisernen,  in  die 
Strassenunterbettung  eingebauten  Jochen  be- 
festigt. Der  Rückstrom  wird  durch  einen  der 
zwei  Qeisenförmigen  Stromleiter  zurückge- 
leitet, so  dass  etwaigen  Beschädigungen  nahe 
gelegener  eiserner  Leitungsnetze  durch  vaga- 
bundirende  Ströme  vorgebeugt  ist. 

Die  Fahrschienen  sind  bochstegige,  breit- 
füssige  Rillenschienen  von  229  mm  Höhe,  deren 
Querschnitt  in  Abb.  I  dargestellt  ist  Für 
sorgfältigen  Anschluss  des  Betonkanals  und 
der  Einsteigüffnungen  an  die  Strassenentwässe- 
rung  ist  Sorge  getragen.  In  den  nebenstehen- 
den Abbildungen  1  und  2  ist  der  Oberbau  im 
Zusmnmenhange  und  insbesondere  die  Be- 
festigung der  Stromleiterschiencn  dargestellt. 
Das  metrische  Gewicht  der  Stromleiter-  und 
der  Schlitzschienen  beträgt  10,3  und  28  kg. 
Die  engeren  Rohrkanäle  von  rechteckigem 
Querschnitt  (vergl.  Abb.  1),  die  durch  Loch- 
steine  gebildet  sind,  dienen  zur  Unterbrin- 
gung besonderer  Speiseleitungen. 
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Annale»  des  ponts  et  chauxsSes.  tSl/7- 

[1.  Viertcijaiirshefr,  S. 

Des  fonetionaires  du  contröle  des  chc- 
mins  de  fer  local  et  de  leur  desig- 
nation. 


E.  H.  Perreau  prüft  an  der  Hand  der  Ge- 
setze uud  Verordnungen  die  Frage,  wer  in 
Frankreich  die  staatlichen  Kontroibeamten 
für  Lokalbahnen  zu  ernennen  hat  und  welche 
Beamten  dazu  genommen  werden  sollen.  Er 
beantwortet  diese  Fragen  dahin-    Nach  dem 
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Gesetz  vom  11.  Juni  1880,  Art.  21,  übt  der 
Präfekt  die  Aufsicht  über  Bau,  Unterhaltung 
und  Betrieb  der  Lokalbahnen  aus,  unter  Ober- 
aufsicht des  Ministers  der  öffentlichen  Arbei- 
ten; den  Generalrätheu  ist  die  Befuguiss  zur 
Mitwirkung  bei  der  Bauaufsicht  geuoiumen. 
Wenn  auch  in  diesem  Gesetze  über  die  Per- 
sonen, aus  denen  der  Präfekt  die  Aufsichts- 
beamten nehmen  soll,  nichts  gesagt  ist,  so  ent- 
spricht es  doch  dem  Sinne  dieses  Gesetzes  und 
anderer  für  die  Lokalbahnen  gegebener  Be- 
stimmungen, die  Staatsiugenieure  dazu  heran- 
zuziehen, da  sonst  eine  doppelte  Kontrole  aus- 
geübt werden  würde. 

Deutsche  Strassen- und  Kleinbahn-Zeitung.  I 
1897. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[Xo.  23,  S.  377.) 

Zur  Erweiterung  des  Stadtbahnnetzes 
in  Halle  a.  S. 

Es  wird  der  Vertrag  abgedruckt  und  be- 
sprochen, den  die  Allgemeine  Elektrizitäts- 
gesellschaft  mit  dem  Leiter  des  physikalischen 
Instituts  in  Halle  abgeschlossen  hat,  um  die 
Zurückziehung  des  gegen  die  Erweiterung  der 
elektrischen  Stadtbahn  erhobenen  Einspruches 
zu  erwirken;  die  Gesellschaft  hat  sich  danach 
erheblichen  Verpflichtungen  unterworfen,  die 
die  Fortführung  der  Institutsarbeiten  ermög- 
lichen sollen.  Femer  wird  der  Einspruch  mitge- 
theilt,  den  die  Firma  Kramer  &  Co.  gegen 
diese  Erweiterung  eingelegt  hat. 

[No.  23,  S.  379.) 
Elektrische  Droschken  in  New-York. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  clek-  ' 
frischen  Droschke.  Der  Wagen  wird  durch 
Akkumulatoren  betrieben;  die  gewöhnliche 
Geschwindigkeit  betrügt  20—24  km  in  der 
Stunde,  sie  kann  aber  auf  82-  -40  km  gestei- 
gert werden.  Die  Batterie  ist  auf  8  Pferde- 
kraftstunden  berechnet,  die  Kosten  des  Ladens 
stellen  sich  auf  8  Pf  für  die  Pferdekraftstmide.  , 
Die  Betriebskosten  sollen  nur  2  M  für  den 
Wagen  betragen  gegen  4  M  bei  Pferdebetrieb. 

Die  Schmalspurbahn.  1897. 

\3.  Jahrg.,  No.  Ii,  S.  251.) 

Transportable  elektrische  Feldbahnen. 

Beschreibung  und  Abbildung  des  der  Firma  j 
Arthur  Koppel  patentirten  transportablen 
Hoehleitungssystems  für  elektrische  Feldbah- 
nen. Die  Stromleilungsträger  sind  als  Rah- 
men aus  leichtem  Winkeleisen  gebildet,  die 
das  Gleis  jochartig  überspannen  und  auf  ver- 
längerten Querschwellen  befestigt  sind.  Der 
Abstand  dieser  Joche  betragt  in  der  Geraden 
25  m,  in  scharfen  Krümmungen  erhält  jeder 
der  transportablen  Glcisrahmen  ein  Leitungs- 


joeh,  so  dass  deren  Abstand  sich  bis  auf  5  m 
ermftssigen  kann.  Ein  Joch  wiegt  rund  60  kg. 
Zum  Verlegen  der  Hochleitung  dient  ein  Ge- 
rüstwagen mit  Haspel  zur  Aufnahme  des  auf- 
gerollten Kupferdrahts.  (Vergl.  Zeitschr.  f. 
Kleinb,  1897,  S.  341.) 

\No.  12,  S.  268.] 

Zur  Verstadtliehung  der  Strassenbah- 
nen. 

In  gedrängtester  Kürze  werden  einige 
Momente  besprochen,  die  bei  der  Beurtheilung 
der  Verstadtlichungsfrage  ins  Gewicht  fallen. 
Es  wird  hervorgehoben,  dass  eine  Stadtver- 
waltung weniger  den  jeweiligen  Verhaltnissen 
Rechnung  tragen  und  nur  unter  umständlichem 
Verfahren  die  erforderlichen  Neubeschaffungen 
machen  könne;  die  Uebernahmc  der  Strasscn- 
bahn  durch  die  Stadt  sei  zu  einer  Zeit  be- 
denklich, wo  die  Erfindungen  auf  diesem  Ge- 
biete einauder  jagten.  Auch  sei  es  ein  Wider- 
spruch, dass  die  Stadt  gleichzeitig  die  Kon- 
zessionen des  öffentlichen  Fuhrwesens  zu  er- 
theilen  habe  und  dann  selbst  den  öffentlichen 
Verkehr  vermittle.  Die  Ausdehnung  des 
Netzes  auf  unrentable  Linien,  der  sieb  die 
Stadt  nicht  werde  entziehen  können,  beein- 
trächtige das  Gesainuitergebniss.  Die  Stadt 
werde  die  Vororte  vernachlässigen,  um  deu 
Zug  der  Steuerzahler  in  diese  Vororte  zu  ver- 
hindern. Es  wird  schliesslich  der  Gedanke  der 
Verstadtliehung  abgelehnt. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1897. 

[18.  Jahrn.,  No.  21,  S.  2!f9.) 

Zur   Frage    der  Ncbenschlussmotoren 
für  Bahnbetrieb.  Von  Richard  Bauch. 

Es  wird  nachgewiesen,  dass  man  beim 
Nebenschlussmotor  die  Geschwindigkeit  nur 
verdoppeln  kann,  während  beim  Serienmotor, 
der  bei  geringer  Belastung  selbsttbätig  eine 
höhere  Geschwindigkeit  annimmt,  die  Ge- 
schwindigkeiten so  verändert  werden  können, 
dass  sich  ein  Verkältniss  von  etwa  1 : 6  der 
Geschwindigkeiten  bei  voller  und  bei  gering- 
ster Betastung  noch  bequem  erreichen  lässt. 
Aus  diesem  Grunde  waren  die  Serienmotoren 
den  Nebenschlussmotoren  im  Strasscnbahn- 
betriebe  seither  weit  überlegen  und  wurden 
daher  bis  jetzt  fast  ausschliesslich  dafür  ver- 
wendet. Der  Verfasser  schlägt  nun  eine  be- 
sondere Regulirmethode  vor  und  kann  hier- 
bei durch  Schwächung  des  Feldes  ein  Ver- 
hältniss der  Geschwindigkeiten  von  1:6  auch 
beim  Nebenschlussmotor  erzielen,  und  zwar 
bei  vollem  Ankerstrom,  also  bei  voller  Leistung 
in  Pferdestärken.  Durch  Wiedergewinnung 
von  elektrischer  Energie  mittels  dynamoelek- 
trischer Bremsung  würden  nach  Angabe  des 
Verfassers  7'  a%  an  Kohlen  im  Betriebe  einer 
Bahn  ohne  Steigungen  gespart  werden  können, 
indem  die  Zahl  der  Wattstuudcn  für  das  Wa- 
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genkilometer  von  350  auf  324  ermiissigt  wird. 
Ob  die  vermutheten  Vortheile  für  den  Neben- 
schlussmotor  thatsächlich  in  der  Praxis  zu  er- 
reichen sein  werden,  kann  nur  durch  ausge- 
dehnte Versuche  festgestellt  werden,  an  denen 
es  bisher  gefehlt  hat. 

Engineering.  18U7. 

[No.  t<37,  S.  647.] 

Ligh t  Rai  1  w a ys. 

Davon  ausgehend,  dass  das  System  der 
Kleinbahnen  in  England  noch  sehr  wenig  ent- 
wickelt ist,  werden  zunächst  die  Verhältnisse 
besprochen,  die  bei  der  Wahl  der  Spurweite 
entscheidend  sein  müssen.  Es  folgt  eine  kurze 
Schilderung  der  Kleinbahn-Rechtsverhältnisse 
in  Ungarn  und  eine  ausführliche  Besprechung 
der  belgischen  Kleinbahnen. 

Le  Genie  Civil,  lffli. 


Die  leeren  Wagen  haben  ein  Gewicht  von 
5,4  t. 

Besonders  bemerkeuswerth  ist  die  Ver- 
wendung von  Gasmotoren  in  der  Kraft- 
station. Der  mittlere  Kohlenverbrauch  ist 
durch  Versuche  festgestellt  worden  auf  0,6«  kg 
für  die  Pferdekraftstunde. 

Organ  fxir  die  Fortachritte  de*  Eisenbahn- 

im. 


[Bd.  31,  No.  3,  S.  33.) 

Tramways  Electriques  de  Zürich.  Mit 
Abbildungen  der  Kraftstatiou  und  der 
Motoren.  (Nach  dem  Bulletin  de  la  So- 
cicte  industrielle  in  Mülhausen.) 
Die  Hauptlinie  ist  2,i«  km  lang,  fast  ganz 
eingleisig  und  mit  4  Haltestellen  von  40  bis 
50  m  Länge  ausgerüstet.  Die  Seitenlinie  ist 
1,4t  km  lang.  Das  durchschnittliche  Gefälle 
der  Haupt  u  m  beträgt  46,&%o,  die  grössto  Stei- 
gung 70"/o^  auf  der  Seitenlinie  56°'oo  Die 
Spurweite  beträgt  1  m;  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 16  m.  Der  Oberbau  besteht 
aus  Breitfussachienen,  die  ohne  Lang-  oder 
Querschwellen  unmittelbar  auf  der  Bettung 
ruhen.  Die  Stromzuleitung  erfolgt  oberirdisch 
durch  eine  7  mm  starke,  in  ß,&  m  Höhe  über 
den  Schienen  ausgespannte  Drahtleitung.  Die 
Nebenlinie  ist  durch  eine  Speiselcitung  von 
120  qmm  Querschnitt  mit  der  Kraftstation  ver- 
bunden. Der  Rückstrom  geht  durch  die  Schie- 
nen, die  an  den  Stbssen  mit  Kupferdrähten  au 
den  Laschen  leitend  verbunden  sind. 

An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden  14  zwei- 
achsige Wagen,  und  zwar  8  zu  20  Plätzen, 
wovon  12  innen,  und  6  zu  30  Plätzen,  wovon 
gleichfalls  12  innen.  Auf  jede  Achse  wirkt  ein 
Elektromotor  von  10  PS  für  die  kleineren, 
von  14  PS  für  die  grösseren  Wagen.  Die  Mo- 
toren werden  in  der  angegebenen  Mittheilung 
ausführlich  beschrieben.  Die  grösste  Ge- 
schwindigkeit beträgt  13  bis  14  Kilometer  in 
der  Stunde,  die  Durchschnittsgeschwindigkeit 
mit  Einschluss  der  Aufenthalte  9,i  km/Stunde. 


{Bd.  34,  Heft  4,  S.  H7.] 

Die  neuesten  Ergänzungen  des  Stadt- 
bahnnetzes von  London  \ind  Pläne 
zu  solchen.  Mit  einem  Plan. 
Nach  Engineer  1897.  Jan.  S.  82.)  Aus- 
führliche Mittheilung  über  die  neuerdings  auf- 
gestellten, zum  Theil  genehmigten,  zum  Theil 
noch  schwebenden  Pläne  von  Eisenbahnver- 
bindungen für  den  Stadt-  oder  Fernverkehr 
von  London,  durch  die  das  bestehende  Stadt- 
bahunetz  vervollständigt  werden  soll.  (Vergl. 
auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  353.) 
Der  beigegebene  Plan  giebt  eine  vollständige 
Ucbersicht  der  geplanten  Linien,  durch  deren 
Herstellung  die  Eisenbahnverbindungen  Lon- 
dons eine  ganz  wesentliche  Verbesserung  er- 
fahren würden. 

Schweizerische  Bauzeitung.  1837. 

[Bd.  29,  ATo.  14,  S.  if!.\ 

Der  Oberbau  der  Jungfraubahn.  Von 
E.Strub.   Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilung  Uber  deu  für  die 
Jungfraubahn  vorgeschlagenen  eisernen  Ober- 
bau von  Im  Spurweite.  Strub  verwendet,  wie 
die  nachstehenden  Abbildungen1  1  und  2  zei- 


1897.  No.  18. 


Abb.  1. 


<•  1SOO  

Abb.  2.    AnorJnune  de«  Oberbaues  der  .lungfraultahn  iVueraclinitt. 
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gen,  für  die  Zahnstange  einen  breitfüssigen 
Schieneilquerschnitt  von  170  mm  Höhe,  62  mm 
Kopfbreite,  70  mm  Kopfhöhe  und  90  mm  Fuss- 
breite. Die  beiderseits  konische  Abschrägung 
des  Schienenkopfes  gestattet  die  Anwendung 
von  Bremszangen,  die  den  Auftrieb  des  Fahr- 
zeuges verhindern  und  bei  der  Gefahrbrerosung 
zur  Wirkung  kommen  sollen,  somit  die  Be- 
triebssicherheit wesentlich  erhöhen  dürften. 
Diese  Zahnstangcnschicne  wird  mittels  Klemm  - 
platten  und  Hakenschrauben  auf  der  1,8  m 
langen  fiusseisernen  Querschwelle  von  der  Form 
wie  bei  den  Hauptbahnen  befestigt,  ebenso  auch 
die  beiden  Fahrschienen,  deren  Höhe  100  mm, 
deren  metrisches  Gewicht  20,«  kg  beträgt.  Die 
Quorschwelle  wiegt  37  kg  oder  20,1  kg/m.  Die 
10,4m  m  langen  Schienen  liegen  auf  12  Quer- 
schwe.llen,  deren  Abstand  1  m,  am  Stoss  der 
Zahnstange  und  der  Fahrschienen  nur  0,4  m 
betrügt.  Am  Stoss  sind  die  Fahrschienen  unter 
45°  schräg  abgeschnitten  und  durch  65  cm 
lange  Winkellaschen  verbunden;  diese  Ab- 
schrägung  soll  ein  möglichst  sanftes  ßefnhren 
erzielen,  docli  erscheint  zweifelhaft,  ob  sich 
dieser  Zweck  in  der  hier  beabsichtigten  Weise 
erreichen  IHsst.  Die  Zahnstange  wiegt  34  kg/m, 
ist  nur  den  dritteu  Theil  so  lang  als  die  Fahr- 
schiene, und  der  Stoss  ebenfalls  schwebend 
angeordnet  und  durch  Winkellaschen  gedeckt. 
Die  Zahiitheiluiig  beträgt  100  mm;  der  Zahn- 
grund ist  von  der  Mitte  nach  beiden  Sei- 
ten etwas  abgeschrägt,  um  das  Abgleiten 
von  Steinen  u.  dergl.,  das  Abdrücken  des 
Eises  aus  der  Zahnstange  zu  erleichtern.  Es 
ist  anzuerkennen,  dass  bei  der  Zahnstangen- 
form  grosse  Einfachheit  und  Dauerhaftigkeit 
der  Befestigung  sowie  der  Stossvcrbindungen 
erreicht  ist;  bei  Anwendung  von  Bremszangen 
kann  man  mit  der  Steigung  unbedenklich  über 
2ft°.n  hinausgehen,  ohne  die  Betriebssicherheit 
zu  beeinträchtigen.  Der  Oberbau  wiegt  im 
ganzen  125  kg/m. 

Die  Betriebsmittel  sollen  in  folgenden 
Formen -zur  Anwendung  kommen:  Ein  Motor- 
wagen von  15  t  Gewicht  mit  Platz  für  80  Per- 
sonen; ein  Anhllngewagen,  6,4  t  schwer,  für 
50  Personen,  so  dass  bei  einem  Gewicht  der 
80  beförderten  Personen  von  5>  t  ein  Ge- 
sammtzuggewicht  sich  ergiebt  von  26  t.  Der 
grösste  Zahndruck  soll  3,3  t  betragen.  Um  die 
Tunnelfahrt  möglichst  abzukürzen,  soll  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  8,i  km/Stunde,  zur 
Anwendung  kommen.  Der  Triebraddurch- 
mesßer  beträgt  700  mm,  die  ZHhnezahl  22,  die 
Zahnbreite  70  mm. 

Die  Zahnstangen  werden  vom  Bochumer 
Verein  gewalzt  und  dann  ausgebohrt  und  ge- 
fräst; Schienen  und  Schwellen  sind  von  den 
Stumm'schen  Eisenwerken  geliefert. 

lieber  die  Verhältnisse  der  zuiiKcbst  zur 
Ausführung  kommenden  beiden  Ablheilungvn 
der  Bahn  von  Scheidegg  bis  Grindelwaldblick, 
wagerecht  gemessen  401*2  m  lang,  wird  noch 
folgendes  angegeben: 

Die  grösste  Steigung  von  25%  kommt  auf 


der  ersten,  offenen  Strecke  von  2,ow  km  Länge, 
von  Scheidegg  bis  Eigergletscher  nicht,  in  der 
zweiten  dagegen  auf  1789  m  Länge  oder  mit 
87%  zur  Anwendung;  von  der  zweiten  :>,<W6  km 
laugen  Strecke  liegen  1622  m  im  Tunnel.  Der 
erste  Abschnitt  steigt  durchschnittlich  mit 
12,ö%,  der  zweite  mit  23,8%.  Scheidegg  liegt 
2064  m,  Eigergletscher  2821,  Tunnelportal  2420 
und  Grindelwaldblick  2812  m  über  dem  Meere. 
Die  offene  Strecke  hat  einen  kleinsten  Krüm- 
mungshalbmesser von  100,  die  Tunnelstreck«! 
von  200  m  Länge. 

[Dd.  2$,  No.  14,  Ü.  106'.] 

Ueber  den  Bau  und  die  Kosten  des  Jung- 
fraubahn-Tunnels. Vom  Ingenieur 
F.  Hennings. 

Das  zu  durchfahrende  Gestein  soll  zu  */< 
der  Länge  gleichinässigcr  Jurakalk,  zu  V4 
Gneis  sein,  so  dass  wenig  Mauerwerksverklei- 
dung erforderlich  werden  dürfte. 

Die  Tunnclbroite  soll  8,J  m,  der  gesammte 
Querschnitt  19,m  qm  betragen.  Da  die  Fels- 
temperatur  unter  Null  liegt,  so  kann  im  Tun- 
nel, abgesehen  von  warmen  Quellen,  Wasser 
nicht  auftreten  und  daher  auch  die  im  Gegen- 
gefälle liegende  Tunnelstrecke  anstandslos  von 
oben  nach  unten,  also  ohne  andere  Einrich- 
tungen, als  die  am  Hauptportal,  vorgetrieben 
werden.  An  geschützter  Stelle,  nahe  dem 
Hauptportal,  sollen  die  Wohnungen,  Werk- 
stätten, Einrichtungen  für  den  Tunnelbau  her- 
gestellt werden;  der  Tunnel  soll  mit  einem 
Firststollen  von  6  qm  Querschnitt  mittels  elek- 
trischer Bohrmaschinen  vorgetrieben  werden. 
Der  Tunuelausbruch  und  die  Materialförde- 
rung ist  mit  350  Frcs.  für  das  Meter  Tunnel 
veranschlagt.  Die  früher  in  Aussicht  genom- 
mene Bauzeit  von  I  Jahren  wird  nach  Angabe 
des  Verfassers  wesentlich  überschritten  werden. 


I 

Sotiale  l'raxis.  ISiff. 

[No.  30,  S.  734.} 

Das  Berliner  S  trassenbahn-Monopol. 

A.  Bodmann  bespricht  den  Vertragsent- 
wurf, der  am  1&.  April  d.  J.  von  der  Stadt- 
verordnetenversammlung genehmigt  worden 
ist;  er  verinisst  darin  eine  Betonung  der 
sozialpolitischen  Gesichtspunkte  und  spricht 
sich  für  eine  Vcrstadtlichting  der  Bahn  ans. 

The  ltailroad  Gazette.  18M. 


The 


1. 


Hardie 
tive  for  the 
Kailroad. 


\Bd.  29,  Xo.  21,  S.  m.) 

ompressed  Air  Locomo- 
Manhattan  Elevated 


Beschreibung  und  Abbildung  der  Versuchs- 
lokomotive  für  die  Benutzung  von  Druckluft 
als  Zugkraft  im  Betriebe  der  städtischen  Hoch- 
bahnen von  New-York,  die  demnächst  auf 
der  Sechsten  Avenuelinie  zwischen  der  Battery 
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und  der  59.  Strasse  einer  ausgedohnten  Probe 
unterworfen  werden  soll.  Schon  im  Jahre  1681 
wurde  eine  von  Robert  Hardie  entworfene 
Pressluftlokomotive  anf  der  New- Yorker  Hoch- 
bahn in  der  Zweiten  Avenuelinie  versucht, 
bei  der  die  auf  42  Atmosphären  zusammen- 
gepresste  Luft  in  Behältern  m irreführt  wurde; 
ausreichend  sichere  Oefässe  für  höheren  Druck 
konnte  man  damals  nicht  beschaffen.  Die  Ver- 
besserungen und  Veränderungen,  die  der  Er- 
finder an  der  damaligen  Maschine  vornahm, 
führten  zu  der  Lokomotive,  die  jetzt  unter 
der  Leitung  der  American  Air  Power  Com- 
pany in  Rome  im  Staate  New-York  vollendet 
worden  ist.  Der  Erfinder  hofft,  dass  diese 
Maschine  für  die  Anforderungen  des  Hoch- 
bahnbetriebes sich  schliesslich  der  Dampfloko- 
motive gegenüber  als  überlegen  erweisen 
werde. 

Die  Behälter  und  Rohrleitungen  sind  einer 
Druckprobe  vou  über  36ü  Atmosphären  unter- 
worfen worden.  Nachdem  die  Luft  durch  ein 
Reduktionsventil  aus  dem  Bebälter  ausgetreten, 
wird  sie  in  den  Arbeitszylindern  unter  einem 
Druck  von  etwa  10  bis  14  Atmosphären  zur 
Verwendung  gebracht.  Die  Lokomotive  ist 
mit  82  zylindrischen  Luftbehältern  von  etwa 
4,4  m  Länge  und  24  cm  Durchmesser  versehen, 
die  zusammen  einen  Inhalt  von  rund  5  cbm 
aufweisen.  Die  Behälter  sind  Mannesmann- 
rohre  und  die  Pressluft  wird  hier  im  Anfange 
der  Fahrt  unter  einem  Drucke  von  etwa  168 
Atmosphären  stehen,  der  sieb  allmählich  nach 
einer  Fahrt  von  etwa  17,»  km  Länge  bis  auf 
25  Atmosphären  ormässigt.  Die  Pressluftzylin- 
der haben  SB  cm  Durchmesser  und  50,»  cm 
Länge,  die  4  gekuppelten  Triebräder  einen 
Durchmesser  von  l,067in.  Das  Gesammtgewicht 
der  Lokomotive  beträgt  wie  bei  den  jetzigen 
Dampflokomotiven  der  Sechsten  Avenuelinie 
rund  21  t,  wovon  etwa  15,5  t  als  Reibungs- 
gewicht auf  die  Triebräder  fallen. 

[No.  21,  S.  352.) 

European   and   American   Street  Rail- 
roads. 

Ein  Auszug  aus  dem  Bericht,  den  P.  F. 
Sullivan, Generaldirektor  derLowellerStrassen- 
bahngesellschaft,  über  europäische  Strassen- 
bahnen  im  Vergleich  zu  den  amerikanischen 
Bahnen  erstattet  hat 

The  Street  Railway  Journal.  1897. 

[Bd.  13,  No.  5,  S.  265.) 
The  System  of  the  Canal  and  Claiborne 

Railroad   Company.     Mit  mehreren 

Abbildungen. 
Beschreibung  der  vorbezeichneten  kürzlich 
«•rüffneten  elektrischen  Strassenbahn  in  New- 
Orleans,  bei  der  infolge  des  sumpfigen  Unter- 
grunds verschiedene  besondere  Konstruktionen 
nothwendig  wurden.  Der  Oberbau  besteht  aus 
18jw  m  langen,  152  mm  hnheu  breitfüssigen 
Schwelleusehienen  von  37  kg  metrischen  Ge- 


wichts, die  auf  Querschwellen  und  Kleinschlag 
verlegt  sind.  Unter  der  10  cm  starken  Bettung 
ist  noch  eine  Lage  2,4  cm  starker  Bretter  aus 
Cypressenholz  angeordnet,  um  eine  bessere 
Druckvertheilung  auf  den  Untergrund  herbei- 
zuführen. 

Die  Strassenbahngleise  liegen  hier  in 
Tulane-  und  in  Claiborne-Avenuc  auf  einem 
Mittelstreifen  in  der  Strasse,  der  dem  allge- 
meinen Fuhrwerksverkehr  entzogen,  nicht  ge- 
pflastert und  ein  wenig  erhöht  angelegt  ist. 
Hier  kann  daher  auch  eine  grössere  Fahrge- 
schwindigkeit angewendet  werden. 

Die  Betriebsmittel  und  der  Bau  der  Kraft- 
station, deren  Gründung  mit  besonderen 
Schwierigkeiten  verbunden  war,  sind  ausführ- 
lich beschrieben. 

[Bd.  13,  No.  5,  S.  281.) 
Financial  Results  of  Cable  and  Electric 
Railway  Operation   in  the  United 
States. 

II.  Suburban  and  Interurban  Traffic  in 
Massachusetts. 
Nachweis  der  Steigerung  der  Roh-  und 
Reineinnahmen  und  des  Verkehrs  im  Vorort- 
und  Kleinbahnbetriebe  der  Strassenbahnen  des 
Staates  Massachusetts  während  der  letzten  zehn 
Jahre.  Fast  überall  wurde  in  den  letzten  fünf 
Jahren  der  Pferdebetrieb  durch  elektrischen 
Betrieb  ersetzt,  und  der  Erfolg  dieser  Mass- 
regel ist  vielfach  in  der  gesteigerten  Benutzung 
der  Strassenbahnen  erkennbar.  Der  Einfiuss 
der  Verkehrsmittel  auf  die  Bewegung  der  Be- 
völkerung in  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist 
gleichfalls  durch  Zahlenangaben  ersichtlich 
gemacht. 

[Bd.  13,  No.  5,  S.  314.) 

A  convertiblc  Car. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  Strassen  - 
bahnwageus,  der  in  verhältnissmässig  kurzer 
Zeit  für  den  Sommerdienst  oder  den  Winter- 
dienst umgestaltet  werden  kann. 

[Bd.  13,  No.  5,  S.  316.) 
Compressed  Air  Motors  for  Elevated 
Railroad  Service. 
Beschreibung  und  Abbildung  einer  mit 
Druckluft  zu  betreibenden  neuen  Lokomo- 
tive, die  demnächst  anf  dor  Sechsten  Avenue 
der  New  •  Yorker  Hochbahn  probeweise  in 
Dienst  gestellt  werden  soll. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure 
1897. 

%     [Bd.  41,  No.  19,  S.  547. \ 

Rundschau. 

Uebersicht  und  kurze  Mittheilung  über  die 
gegenwärtig  in  Deutschland  und  Oester- 
reich schwebenden  Entwürfe  zu  elektrischen 
Strassen-,  Lokal-  und  Gebirgsbahnen,  aus  der 
hervorgeht,  ein  wie  bedeutendes  Arbeitsgebiet 
sich  der  Elektrotechnik  durch  den  Bau  neuer 
elektrischer  Bahnen  verschiedenster  Art  oder 
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durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  bestehenden  Bahnlinien  z.  Z.  eröffnet  hat. 

Zeitwrhrift  f.d.  gesammte  Lokal-  u.  Strassen- 


[Heft  2,  S.  63.] 

§  40  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892. 

An  der  Hand  eines  Steuerprozesses  zwi- 
schen der  Sylter  Dainpfspurbahn  und  dem 
Kreise  Tondern  führt  Eiseubahndirektor  Kuhrt- 
Flensburg  aus,  dass  die  in  §  40  Abs.  1  aus- 
gesprochene Unterwerfung  der  Kleinbahnen 
unter  die  Gewerbesteuer  allerdings,  der  Ab- 
sicht des  Gesetzgebers  entsprechend,  durch 
den  Wegfall  der  Eisenbahnsteuer  eine  Erleich- 
terung für  die  Kleinbahnen  bedeute,  dass  aber 
die  Bestimmung  des  Abs.  2,  wonach  Kleinbah- 
nen nicht  Privatbahnen  im  Sinne  des  soge- 
nannten Koinmunalnothstandsgesetzes  vom 
27.  Juli  1895  seien,  diesen  Vortheil  vollständig 
wieder  aufhebe,  weil  das  Recht,  Abzüge  von 
der  Steuereinnahmc  zu  machen,  dadurch  sehr 
eingeschränkt  werde. 

[Heft  2.  i>.  76'.) 

Die  IX.  Generalversammlung  des  inter- 
nationalen permanenten  Strassen- 
bahnvereins  und  die  bei  derselben 
in  der  Zeit  vom  26.  bis  29.  August 
1896   in   Stockholm  gefassten  Be- 
schlüsse.   Von  E.  A.  Ziffer. 
Schluss  des  in  Heft  1  begonnenen  ein- 
gehenden Berichts  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  190  und  226). 

[Heft  2,  S.  108.) 

Beschreibung  der  Csakathurn- Agrain er 
(Zagoriane.r)  Lokaleisenbahn  und 
deren  Verhältnisse  1886  —  1893. 
Die  von  der  Station  Zapresic  der  Südbahn- 
linie  Agram  —  Steinbrück  nach  der  Station 
Csakathurn  der  Südbahnlinic  Budapest— Nagy 
Kanizsa— Pragerhof  führende  Lokalbahn  wird 
in  ihrer  Linienführung  und  in  ihren  Anlage- 
verhältnissen besprochen;  auch  werden  An- 
gaben über  den  Personen-  und  Güterverkehr 
gegeben. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strasxenbav. 
1897. 

[14.  Jahrg.,  So.  14,  S.  22ö.\ 
Ueber  Neuerung  an  den  Dresdener 
S  t  r  a  s  s  e  n  b  a  h  n  g  l  e  i  s  e  n. 
Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
hat  die  Raddrücke  der  Motor-,  insbesondere 
auch  der  Akkuinulatoreiiwagen  bis  auf  2,7  und 
8,i  t  gesteigert  und  vielfach  zu  einer  Ueber- 
anstrengung  der  Stossverbindungen  geführt, 
weil  bei  überfüllten  Wagen  die  l'cberlastung 
des  Hinterperrons  eine  erhebliche  Entlastung 


iftenschau.  [mÄ^V 

der  Vorderachse  und  damit  eine  weitere  Stei- 
gerung des  Raddruckes  der  Hinterachse  noch 
über  den  angegebenen  Werth  hinaus  bewirkt. 

Der  Oberbau  aus  Phönixrillenscbienen, 
Profil  14,  hat  sich  in  Dresden  im  allgemeinen 
1  bewährt;  obwohl  die  Lauffläche  vom  Schienen- 
steg nicht  genau  zentrisch  unterstützt  wird, 
so  hat  sich  ein  Abbiegen  des  Kopfes  vom 
Stege  nicht  bemerkbar  gemacht.  Um  die 
Stossanordnung  mehr  zu  schonen,  soll  die 
oberste  Grenze  des  Raddrucks  für  die  Zukunft 
auf  2  t  festgesetzt  werden;  die  grossen  zwei- 
achsigen Wagen  werden  daher  mit  der  Zeit 
verschwinden  müssen,  wenn  sie  nicht  zwei 
Drehgestelle  mit  im  ganzen  vier  Achsen  er- 
halten können. 

Dem  Schlagen  an  den  Stössen  hat  man 
durch  Einlegen  von  Keilen  in  die  Rillen  der 
Schienen  abzuhelfen  versucht,  so  dass  die  Rad- 
flanschen auflaufen  und  das  Rad  über  den 
Stoss  hinwegheben.  Dies  bewährte  sich  vor- 
wiegend an  Kreuzungen  und  Herzstücken,  wo 
es  gilt,  die  weiten  Lücken  in  den  sich  kreuzen- 
den Spurrillen  geräusch-  und  stosslos  zu  über- 
fahren. 

Bei  neuen  Glcislegungen  wurde  die 
Schmidt'sche  Kopf-  oder  Hochlasche, 
neuerdings  auch  eine  vom  „Phönix"  vorgeschla- 
gene Fusslasche  mit  Vortheil  angewendet, 
und  von  der  Anordnung  der  sonst  üblichen 
Teiuperatur8pielräume  abgesehen.  Bei  vor- 
handenen Gleisen  mit  stumpfem  Stoss  werden 
die  ebenfalls  vom  , Phönix"  vorgeschlagenen 
Fussplattenlaschen  verwendet,  die  unter 
eine  Unterlagsplatte  mit  ebener  Autlagerfläche 
für  den  Schienenfuss  untergreifen,  diese  zwi- 
schen Bich  fassen  und  fest  gegen  die  Schiene 
pressen.  Durch  diese  Anordnung  hofft  man 
den  SchienenstosB  wesentlich  zu  verbessern. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen,  lb&l. 

[So.  3.9.  40.  42,  S.  3«,  353,  371. J 
Die  Verhandlungen  der  neunten  Gene- 
ralversammlung   des  Internatio- 
nalen Permanenten  Strassenbahn- 
V  e  r  e  i  n  s. 
Ein  ausführlicher  Uerieht. 

[So.  44,  S.  3S8.| 
Neue  Schnellverkehrsmittel  in  Berlin. 

Eine  eingehende  Besprechung  der  von 
Siemens  &  Halske  geplanten  elektrischen  Hoch- 
bahn Warschauerstrasso— Zoologischer  Garten 
mit  der  Abzweigung  nach  dem  Potsdamer 
Bahnhof  uud  von  dort  nach  dem  Schlossplatz. 
Nach  einer  kurzen  Bezeichnung  der  Linien- 
führung werden  an  der  Hand  der  Bevölke- 
rungs-  und  Verkehrsstatistik  die  wirtschaft- 
lichen Folgen  und  die  Verkehrsaussichten  er^ 
ürtert. 
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Mittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleiehstrasse  /0,  einsenden. 


Gesehaftsfuhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft  In  Hambarg,  Stadthausbrucke  11-18. 


Hauptversammlung  des  Vereine  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahnverwaltangen 
am  6.  nud  7.  August  189?  in  Haniburg. 

Nach  Mittheilung  der  gesrhal'tsführen- 
den  Verwaltung  sind  bis  jetzt  folgende 
Gegenstände  zur  Verhandlung  in  der  be- 
vorstehenden Hauptversammlung  unseres 
Vereins  vorgemerkt: 

1.  Die  Frage  der  Verwendung  von  Salz 
zur  Beseitigung  von  Schnee  und  Eis; 

2.  Vortrag  des  Herrn  Oberingenieur 
Poetz  „lieber  Schutzvorrichtungen  an 
Strassenbahnwagen"; 

3.  Referat  des  Herrn  Regierungsrath  a.  D.  j 
Köhler  über  „Das  Preussische  Klein-  I 
bahngesetz  und  seine  Anwendung";  ' 

4.  Die  Anforderungen  der  Pi ^Verwal- 
tung, der  Eisenbahnverwaltung  sowie 
der  physikalischen  Institute  hinsicht- 
lich der  Starkstromleitungen  elektrisch 
betriebener  Hahnen: 

5.  Referat  des  Herrn  Direktor  Röhl  über 
„Pensionskassen  bei  Strassenbahnen"; 

6.  Antrag  auf  Ausfertigung  von  Vereins- 
karten, welche  auf  allen  Bahnen  der 
Vereinsverwaltungen  zur  freien  Fahrt 
berechtigen  und  je  einem  Mitglicde 
jeder  Verwaltung  zur  Verfügung  ge- 
stellt werden  sollen. 

Die  Vereinsverwaltungeii  werden  er- 
sucht, für  die  Fachausstellung  einen  lieber-  1 
sichtsplan  ihrer  Bahnlinien  baldigst  einzu- 
senden, ferner  für  die  Versammlung  be- 
stimmte Vortrüge.  Mittlieilungen  (»der  An- 
trage schleunigst  bei  der  Strassen-Eisen- 
bahngesellschaft  in  Hainburg  anzumelden. 


An  rechtzeitige  Beschickung  der  mit 
der  Hauptversammlung  verbundenen  Fach- 
ausstellung wird  noch  besonders  erinnert. 


lieber  vergossene  SchienenstöBse. 

Von 

Dr.  Vietor, 
Ingenieur  in  Wiesbaden. 

Wie  ich  schon  in  meinem  Aufsatz  über 
den  Oberbau  für  Strassenbahnen1)  ange- 
führt habe,  ist  man  auch  in  Amerika  in 
letzter  Zeit  lebhaft  bestrebt,  die  Stossstellen 
der  Strasscnbahnschienen  so  auszugestalten, 
dass  sie  den  erhöhten  Anforderungen  welche 
der  immer  mehr  an  Ausdehnung  gewin- 
nende elektrische  Betrieb  an  die  Gleise 
stellt,  besser  als  seither  zu  entsprechen 
vermögen.  Das  bei  uns  in  Deutschland 
eingeschlagene  Verfahren,  die  Stossfuge 
zu  theilen  und  die  Verlascliung  durch  Ver- 
blattung  der  ausgelappten  Schieneucnden 
zu  versteifen,  hat  man  dabei  nicht  gewählt, 
so  sehr  auch  die  ausserordentlich  be- 
friedigenden Erfolge,  die  viele  deutsche 
Strassenbahnv.  rwaltungen  namentlich  mit 
der  sogenannten  Wechselstegverblattschiene 
erzieh  haben,  unsere  Fachgeiiossen  jenseits 
des  Ozeans  zu  solchem  Vorgehen  ermun- 
tern könnten.  Drüben  hat  man  vielmehr 
neuerdings  mehrfach  das  Vergiessen  der 
Stösse  vorgenommen,  wobei  man  ange- 
sichts der  allgemein  erkannten  Mängel  der 

')  Vergl.  Zeilschrift  fDr  Kleinbahnen.  1897,  S.  366. 
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gewöhnlichen  Vcrlasehung  dcrStumpfstösse, 
unter  grundsätzlicher  Beibehaltung  der 
stumpfen,  also  ohne  Ueberblattung  zusam- 
menstossenden  Sehienenenden,  auf  Laschen 
mit  Schrauben  gänzlich  verzichtet  und  die 
Verlnschung  durch  einen  auf  der  Strecke 
nach  dem  Verlegen  der  Schienen  um  die 
Stossstclle  herum  gegossenen  starren  Guss- 
eisenverband ersetzt.  Man  hat,  wie  aus 
den  seitherigen  Veröffentlichungen  über 
diesen  Gegenstand  hervorgeht,  das  Ver- 
giessen  der  Stösse  vorwiegend  an  älteren, 
schon  im  Betrieb  befindlichen  Gleisen  mit 
erfahrungsmüssig  bei  der  alten  Stossver- 
lascbuug  zu  schwachen  StÖssen  vorgenom- 
men. Dabei  verfahrt  man  folgendennassen : 
Die  Strassendccke  wird  zu  beiden  Seiten 
des  Schiencnstosses  entfernt  und  die  Bet- 
tung etwa  bis  10  cm  unter  Schiencnunter- 
kante  ausgehoben,  so  dass  das  Gestänge 
am  Stoss  auf  rund  1  m  Länge  völlig  frei 
liegt.  Dann  werden  die  Laschenschrauben 
losgedreht  oder,  wenn  die  Muttern  einge- 
rostet sind,  diese  abgeschlagen  und  die 
alten  Laschen  beseitigt.  Die  Schienen, 
die  mit  gewöhnlicher,  mangelhafter  Ver- 
laschung dem  Betrieb  einige  Zeit  gedient 
haben,  weisen  ausnahmslos  die  Erscheinung 
der  Schweinsrückenbildung  auf.  Da  ferner 
das  sogenannte  Auflaufende,  d.  h.  das  beim 
Köllen  eines  Rades  über  einen  Schienen- 
stoss  im  Augenblick  des  Uebergangs  über 
die  Stossfuge  vom  Bad  getroffene  Ende 
der  folgenden  Schiene,  in  geringer  Entfer- 
nung von  der  Stossfuge  platt  und  breit 
geschlagen  zu  werden  pflegt,  so  werden 
zunächst  die  Schienenenden  mittels  einiger 
Hebebäume  oder  eines  starken  Richtbügels 
etwas  angehoben,  bis  sie  mindestens  die 
Höhenlage  der  Schienenmitten  wieder  er- 
reicht haben.  Hierauf  wird  die  Gussform, 
die  aus  einer  inneren  und  aus  einer 
äusseren  Hälfte  besteht  und  sieh  unten 
ganz  um  den  Schienenfuss  herum  erstreckt, 
angelegt,  indem  sie  durch  einige  Eisen- 
klammem  in  der  richtigen  Lage  festge- 
halten wird.  Dabei  sei  bezüglich  der  Form 
und  Abmessungen  des  beabsichtigten  Guss- 
körpers  erwähnt,  dass  man  ihm  an  der 
Stossfuge  einen  ungefähr  das  Fünffache 
des  Schienen<|uerschuitts  betragenden  Quer- 
schnitt giebt.  während  nach  den  Enden  zu 
bei  einer  Länge  von  kaum  0.5  m  eine 
starke  Verjüngung  der  Form  eintritt.  Die 
Eingussöffnung  legt  man  an  die  Aussen- 
seite  der  Schiene.  Die  Gusseisemnussc 
wird  einem  fahrbaren,  etwa  3000  kg  Metall 
fassenden  Kupolofen  entnommen,  der  dem 
Fortschritt     der    Arbeiten  entsprechend 


in  der  Strasse  das  Gleis  entlang  fährt.  Ein 
solcher  ambulanter  Kupolofenbetrieb  im 
Innern  einer  verkehrsreichen  Stadt  macht 
die  Beschränkung  dieses  Theils  der  Vet- 
legearbeiten  auf  die  Nachtstunden  zur  un- 
erhissliehen  Bedingung  (von  der  freilieb 
im  „freien"  Amerika  unbedenklich  abge- 
wichen wird)  und  muss  als  eine  keineswegs 
angenehme  Beigabe  der  ohnedies  schon 
wegen  mancherlei  lästiger  Einzelheiten 
sowohl  von  den  Strassenbahnverwaltungen, 
als  auch  von  den  städtischen  Behörden  ge- 
scheuten und  nach  Möglichkeit  vermiede- 
nen, oft  sogar  über  Gebühr  hinausgeschobe- 
nen Gleisausbesserungsarbeiten  bezeichnet 
werden.  Das  könnte  allerdings  die  Zu- 
lassung des  Verfahrens  selbst  in  engen 
europäischen  Strassen  auf  die  Dauer  nicht 
verhindern,  wenn  die  vergossenen  Stösse 
billig  und  dauerhaft  wären.  Hierüber  lässt 
sich  indessen  zur  Zeit  noch  kein  zuver- 
lässiges Unheil  fällen,  so  anerkennend 
auch  die  aus  Amerika  kommenden  Berichte 
vorerst  lauten;  denn  wir  dürfen  nicht  ver- 
gessen, dass  man  in  Amerika  den  noch  neuen 
vergossenen  Stoss  nur  mit  dem  gewöhn- 
lichen, so  mangelhaft  verlaschten  Stumpf 
stoss  vergleicht,  dem  er  nach  mancher  Rich- 
tung hin  freilich  überlegen  ist,  dass  wir  in 
Deutschland  dagegen  längst  über  weit 
bessere  Gleisbauarten  verfugen,  deren  Be- 
währung nicht  erst  noch  abgewartet  zu 
werden  braucht,  die  vielmehr  bereits  allge- 
mein von  Seiten  einsichtiger  Strassenbahn- 
techniker  den  Anordnungen  mit  einfach 
verlaschten  Stumpfstössen  vorgezogen  wer- 
den. Für  Neubanstrecken  wird  daher  die 
Anwendung  des  beschriebenen  Verfahrens 
der  Vergiessung  der  Stösse  hierzulAnd 
schwerlich  ernstlich  in  Betracht  kommen 
können.  Inwieweit  es  aber  für  Verbesse- 
rung alter  Gleise  zweckmässig  erscheint, 
das  zu  entscheiden  muss  der  Zukunft  über- 
lassen bleiben.  Für  alle  diejenigen  Fälle, 
in  denen  es  sich  um  Verlassen  des  seit- 
herigen l'ferdebetriebes  und  um  Vebergang- 
zum  elektrischen  Betrieb  handelt,  und  wo 
die  bestehenden  Gleise  wegen  der  mangel- 
haften Beschaffenheit  der  Stossverlaschun- 
gen  gegen  kräftigere  Schienengestängt- 
ausgewechselt  werden  müssten.  um  den 
elektrischen  Betrieb  überhaupt  zu  ennög- 
lichen.  empfiehlt  es  sich  wohl,  eine  sorg- 
fältige Prüfung  dahin  eintreten  zu  lassen, 
ob  nicht  die  vorhandenen  Schienen  an  und 
für  sich  noch  ausreichen  würden,  sobald 
es  gelänge,  die  Stösse  noch  nachträglich 
ebenso  widerstandsfähig  zu  machen  wh? 
die  Schienen  selbst.    Fällt  die  Entscheidung 
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dieser  Frage  bejahend  aus,  «n  könnte  viel- 
leicht das  Vergiessen  der  Stösse  wenigstens 
die  vorläufige  Beibehaltung  des  alten  Gleis«'s 
ermöglichen.  So  ist  es  z.  B.  in  Lyon  ge- 
wesen, wo  die  bestehenden  Gleise  (des 
Oberbausystems  Marsillon)  ohne  das  Ver- 
gießen der  Stösse  für  den  elektrischen  Be- 
trieb nicht  hätten  weiter  benutzt  werden 
können.  Die  Compagnie  des  Omnibus  et 
des  Tramways  de  Lyon  hat  zuerst  die  8  km 
lange  Linie  Lyon — Oullins  auf  die  be- 
schriebene Weise  ausbessern  lussen,  und 
führt  nun  damit  auf  der  Linie  von  Lyon 
nach  Saint-Fons  fort.  Für  den  elektrischen 
Betrieb  soll  das  Vergiessen  der  Stösse  noch 
den  ganz  besonderen  Vortheil  bieten,  «las« 
die  Verbindungsdrähte  zwischen  den  auf- 
einanderfolgenden Schienen  zur  sicheren 
Kückleitung  des  elektrischen  Stroms  ent- 
behrlich werden.  Das  Gussinatcrial  soll 
nämlich  so  heiss  vergossen  werden,  dass 
eine  Art  Verschweissung  oder  Vcrlöthung 
zwischen  Schienensteg  und  Gusskörper  ein- 
tritt, was  durch  Bruchproben,  bei  denen 
Stegstücke  an  Theilen  des  zerbrochenen 
( iusskörpers  haften  blieben,  als  erwiesen 
erachtet  wird.  Soviel  ist  ohne  weiteres  und 
auch  ohne  die  in  Lyon  vorgenommenen 
eingehenden  Messungen  des  Strom  Wider- 
standes klar,  dass  bei  einer  so  innigen  Be- 
rührung grosser  Metallflächen,  wie  sie  durch 
«las  Vergiessen  der  Stösse  bei  hoher  Tem 
peratur  und  durch  das  Schrumpfen  dos 
Metalls  beim  Erkalten  erzielt  wird,  die  Lei- 
tungsfälligkeit des  Schienengestänges  eine 
sehr  beträchtliche  sein  muss,  auch  wenn 
kein  eigentliches  Verschweissen  eintritt. 
Höchstens  könnten  Bedenken  wegen  der 
Dauerhaftigkeit  des  Haftens  der  Theile  an- 
einander obwalten.  Ende  der  achtziger 
Jahn-  hatte  eine  der  sechs  grossen  franzö- 
sischen Eisen bahugesellschaften  Eisen« |uer- 
schwellen  mit  aufgegossenen  Schienen- 
stühlen  zur  versuchsweisen  Verwendung 
gebracht,  von  denen  man  damals  annahm, 
dass  ein  Losewerden  der  aufgegosseneu 
Stühle  nicht  eintreten  werde.  Die  Erfah- 
rungen der  folgenden  Jahn-  widersprachen 
aber  jener  Erwartung  durchaus:  denn  nach 
einer  mündlichen  Auskunft  über  die  be 
treffenden  Versuch«1  haben  die  wiederholten 
Erschütterungen  der  Gleise  infolg«'  des  Ver- 
kehrs der  Züge  in  Verbindung  mit  den 
Einwirkung«  nj  der  Atmosphäre  zu  Wege 
gebracht,  dass  die  aufgegossenen  Stühle 
locker  werden;  mangels  jeglichen  Mittels, 
sie  wieder  zu  befestigen,  mussten  sie  daher 
mitsammt  den  Schwellen  ans  den  Gleisen 
entfernt  werden.  Ob  in  Srrassenbahnglei-en 


nicht  ein  ähnliches  Ergebnis*  mit  der  Zeit 
eintreten  wird,  zumal  die  Verhinderung  der 
Längenänderung  der  Schienen  dabei  eine 
Rolh*  spielt,  bleibt  abzuwarten;  du'  bisheri- 
gen Versuche  mit  vergossenen  Stössen  sind 
noch 'zu  neu.  als  dass  sie  schon  als  abge- 
schlossen betrachtet  werden  dürften,  unge- 
achtet der  Thatsache,  dass  binnen  zwei 
Jahren  über  hunderttausend  Stösse  auf 
amerikanischen  Gleisen  nach  dem  neuen 
Verfahren  hergestellt  worden  sind.  Die 
deutschen  Strassenbahntechniker  haben  alle 
Ursache,  diese  amerikanischen,  in  hohem 
Grade  beachtenswerthen  Massnahmen, 
gegenüber  den  eigenen,  bisher  mit  Erfolg 
gekrönten  Bestrebungen  auf  diesem  Ge- 
biet, mit  nüchternem  Unheil  zu  verfolgen. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten  für  das 
Jahr  1896. 

1.  Tramways  Mülhausen  i.  Elsas». 

Der  Geschäftsbericht  für  das  zwölfte  Be- 
triebsjahr 1896  erklärt  die  Betriebsergebnisse 
als  im  allgemeinen  befriedigend.  Der  Per- 
sonenverkehr brachte  allerdings  eine  Minder- 
einnahme, nämlich  138182,»  M  gegen  144222,«*  M 
im  Vorjahre,  d.  h.  6039,o..  M  weniger,  was  da- 
durch erklärt  wird,  dass  während  des  Berichts- 
jahres die  Hälfte  der  Bahnstrecke  nach  Pfa- 
statt  nicht  betrieben  werden  konnte,  da  die  im 
Dezember  1895  infolge  von  Hochwasser  einge- 
stürzte Strassenbrücke  über  die  Doller  noch 
nicht  wiederhergestellt  war.  Die  elektrisch 
betriebene  Strecke  Mülhausen  Dornach  ergab 
eine  Mchreinnahme  von  S?934,os  M,  d.  h.  eine 
Zunahme  von  etwa  2%.  Die  Zahl  der  auf 
allen  Strecken  beförderten  Fahrgäste  betrug 
1330  510.  d.  Ii.  23  495  Fahrgäste  weniger  als 
1895.  Ein  viel  günstigeres  Bild  zeigt  der 
Güterverkehr  mit  der  bisher  niemals  erreichten 
Einnahme  von  2ii9  442,;o  M  und  einer  Leistung 
von  214  836  t.  Dieser  sehr  starke  Güterver- 
kehr erfordert  einen  grossen  Wagenpark  und 
fortgesetzte  erhebliche  Reparaturen  am  rollen- 
den Material  und  am  Gleis,  so  dass  die  ni««dri- 
gen  Gütertarife  nicht  in  richtigem  Verhältnis* 
zu  den  Betriebskosten  stehen  und  «Ins  ße- 
triebsergebniss  beeinträchtigen.  Die  Gesammt- 
einnahmen  au*  dem  Strasseubahndienstc  in 
Mülhausen  stellen  sich  auf  372  145,««  M,  dazu 
kommen  noch  7321, is  M  als  Gewinn  auf  Be- 
triebspacht der  Strecke  Mülhausen— Ensisheim 
■—Wittenheim,  itisgcsammt  also  379  46ü,9o  M. 
Demgegenüber  stehen  die  Gesaimiitausgabcn 
mit  239553,»  M,  worunter  für  Zugkraft  59  960,«* 
Mark,  so  dass  sich  ein  ITeberschuss  von 
139913,1*  M  ergiebt.  Das  Aktienkapital  beträgt 
1  Mill.  M,  ferner  sind  i,sy  Mill.  M  Obligationen 
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begeben.  Aus  dem  vorerwähnten  Gewinn  ent- 
fallen 43  825,00  M  auf  Obligationenzins,  10  000  M 
auf  den  Erneuerungsfouds,  4665,70  M  auf  den 
Reservefonds,  19  875  M  auf  Tilgungen, 
2318,»o  M  auf  Tantiemen,  10000  M  als  ausser» 
ordentliche  Einlage  in  den  Erneuerungsfouds, 
8000  M  als  Gratifikation,  40000  M  als  4% 
Dividende  an  die  Aktionäre  und  7902,«  M  als 
Vortrag  auf  neue  Rechnung.  Im  Lokomotiv- 
verkehr wurden  geleistet  69728  Lokoinotiv- 
kilomctcr,  hiervou  33  198  mit  Personenzügen, 
ferner  insgesammt  942288  Achskiloineter  der 
Personen-  und  Güterwagen,  von  letzteren 
Wagen  allein  350  635  Achskiloineter.  Im  elek- 
trischen Betriebe  ergaben  sich  209  219  Wagen- 
kilometer, 124  437,?o  M  Einnahme  und  ohne 
Berücksichtigung  des  Bahnunterhalt»  und  der 
allgemeinen  Verwaltungskosten  61 658,4«  M 
Ausgabe,  d.  h.  22,9  Pf  für  das  geleistet« 
Wagenkilometer.  Die  Einnahme  für  das  Wagen- 
kilometer stellt  sich  im  elektrischen  Betrieb 
auf  46,a  Pf,  für  die  beförderte  Person  auf 
10,74  Pf,  der  Ueberschuss  auf  50,40%  der  Ein- 
nahme. Die  Gesellschaft  hat  an  Dividende 
vertheilt  4%  für  1895,  2Vj%  für  1894,  0  für  1898 
und  1892.  Der  Ausgabenquotient  des  gesamm- 
ten  Betriebs  stellt  sich  für  1896  auf  63,i%  der 
Kinnahmen.  Der  Bericht  spricht  sich  sehr 
günstig  aus  über  die  bisher  mit  den  Osna- 
brücker Verblattstossschienen  gemachten  Er- 
fahrungen gegenüber  den  früher  verwendeten 
Systemen  von  Demerbe  und  Phönix;  die  Aus- 
wechselung der  alten  Gleise  boII  fortgesetzt 
werden.  Von  den  600  Stück  Aktien  der 
Strassenbahn  Mülhausen— Ensisheim— Witten- 
heiui  befindeu  sich  504  Stück  im  Besitze  der 
Gesellschaft,  der  Ankauf  erfolgte  zum  Kurse 
von  97l/y°/o-  Die  Ausführung  zweier  nach- 
gesuchter Konzessionen,  nämlich  für  eine 
Nebenbahn  von  Mülhausen  nach  Heitnsbruno 
und  für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Mülhausen  nach  Brunstatt  erscheint  zweifelhaft. 

±  Nürnberg  FUrtherStraBsenbahngesellschaft 
in  Nürnberg. 

Der  Verkehr  hat  sich  im  Berichtsjahre  ganz 
ausserordentlich  gesteigert,  und  zwar  infolge 
der  in  Nürnberg  veranstalteten  Bayerischen 
Landesausstellung  und  des  elektrischen  Probc- 
betriebes  auf  der  Strecke  Maxfeld  -Zentral- 
bahnhof-Plerrer  Fürth.  Für  das  Jahr  1897 
steht  nunmehr  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  allen  Linien  der  Gesellschaft  in 
Aussicht.  Die  Gesammtcinnahme  in  189G  be- 
trug 1  100  635,71  M  gegen  630 Ö'O.io  M  im  Vor- 
jahre, mithin  ein  Mehr  von  74,4300.  Ohne  Kin- 
rechnung  der  Abonnenten  wurden  8  816927 
Personen  i'5  139  681  Personen)  befördert,  die 
Einnahme  aus  Abonnements  betrug  49 982,65  M 
•32  634,71  Mi.  Die  höchste  Tageseinnahme  be- 
lief sich  auf  8959.MJ  M  ;5258,io  M),  die  niedrigste 
Tageseinnahme  auf  966,55  M  (680,45  M).  Jeder 
Wagentag  brachte  54,«:<  M  (43,«7  M)  Einnahme 
und  verursachte  31,<ji  M  (35,**  M)  Ausgabe.  Die 


gesamm  ten  Betriebskosten  einschliesslich  der 
Annuität  der  Schuldverschreibungen  und  der 
jährlichen  Rücklage  betrugen  52,3  (69,*)  %  der 
Einnahmen  aus  Fahrscheinen,  Abonnements 
und  Sonderwagen.  Eine  beförderte  Person 
brachte  durchschnittlich  11,74  Ul,w)  Pf  Ein- 
nahme. Während  der  Landesausstellung  war 
der  vorherige  volle  Pferdebeatand  neben  dem 
Aufwand  für  den  elektrischen  Probebetrieb 
beibehalten  worden.  Am  Ende  des  Berichts- 
jahres betrug  die  Baulänge  der  vorhandenen 
Gleise  (7  Linien  und  Depotgleise)  48^>i  km,  die 
einfache  Bctriebslllnge  22,4a  km,  es  waren  vor- 
handen 88  Personenwagen  mit  insgesammt 
2760  Plätzen,  ferner  31  Motorwagen,  welche 
letzteren  zunächst  noch  Eigenthum  der  Allge- 
meinen Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin  sind. 
An  demselben  Termin  waren  noch  196  Stück 
Pferde  im  Besitz  der  Gesellschaft.  Die  Unter- 
haltungskosten stellten  sich  auf  M  (2,i6oM) 
für  das  Pferd  und  den  Tag,  die  Ausgaben  für 
Futter  auf  l,«9i  M  (l,4»o  M).  Der  Vorspann- 
dienst im  Pferdebetrieb  kostete  2,94%  der  Ge- 
eammtbetriebskosten.  Geleistet  wurden  im 
Pferdebetrieb  1392 122  Wagenkilometer  (1658216 
Wagenkilometer),  auf  das  Pferd  entfiel  eine 
tägliche  Leistung  von  26,73  (,26,37)  km.  Im  elek- 
trischen Betrieb  ergaben  sich  970889  (täglich 
148,4  km)  Wagenkilometer  für  die  Motorwagen 
und  123  731  (täglich  86,8t  km)  Wagenkilometer 
für  die  Anhangewagen.  Die  Gesamnitausgaben 
beider  Betriebsarten  stellten  sich  auf  22,8  Pf 
für  das  geleistete  Wagenkilometer,  davoti 
13,8  Pf  für  Zugkosten  im  Pferdebetrieb  und 
10,4  Pf  für  Zugkosten  im  elektrischen  Betrieb. 
Bei  einer  durchschnittlichen  Einnahme  von 
44,8  Pf  ergiebt  sich  ein  Betriebsübcrschuss  von 
21,«  Pf  für  das  Wagenkilometer.  Beschäftigt 
wurden  207  Personen.  Das  Aktienkapital  be- 
tragt 1,8  Mill.  Mark,  die  Schuldverschreibungen 
680 000  M,  das  Tilgungskonto  284  796,17  M, 
der  Reservefonds  46674,41  M,  die  Speziaireserve 
5385  M.  Für  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Schuldverschreibungen  sind  88740  M  erforder- 
lich. Der  Reingewinn  beträgt  416  839,»  M, 
hiervon  wurden  verwendet  zum  Reservefonds 
20  *41,*i  M,  für  eine  Dividende  von  8  %  144  000  M, 
für  Tantiemen  51 167,«»  M,  zum  Unterstützungs- 
fonds für  das  Personal  30  000  M,  für  den  Er- 
neucrungsfonds  160000  M  und  für  Saldovortrag 
26252,31  M.  Unfälle  passirten  29,  davon  fünf 
entschädigungspflichtige  Unfälle.  Dass  inj 
ersten  Betriebsjahre  diu  Zahl  der  Unfälle  im 
elektrischen  Betriebe  sehr  erheblich  höher  war 
als  beim  altgewohnten  Pferdebetrieb,  wird  im 
Bericht  in  sehr  einleuchtender  Weise  darge- 
stellt. Die  Strassenbahnkraukcukassc  hatte 
am  Schluss  des  Berichtsjahres  einen  Reserve- 
fonds von  2900  M. 

8.  Frankfurter  Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in  Frankfurt  a.  Main. 

Bei  unveränderter  Betriebslänge  von  ö.oakm 
betrug  die  Betriebseinnahme  87  359,'*i  (83  977,79  > 
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Mark,  so  dass  sieh  eine  Mehreinnahme  von  21 308,»«  M  entfallen  1066,u  M  in  den  Reserve- 

3382,m  M  ergiebt.     Geleistet  wurden  191709  fonds,  16  625  M  zur  Dividende  von  4V«°o  auf 

(189875)  Wagenkilometer,  im  täglichen  Durch-  ,  860  000  M  Aktienkapital,  1248*1«  M  auf  Tantiemen 

schnitt  also  528,9  (519,*;)  Wagenkilometer.   Die  '  und  2869,i»  M  auf  neueu  Vortrag,    Die  seit 

Betriebskosten  stellen  sich  auf  54752,47(56764,1»)  Jahren  schwebenden  Verhandlungen  wegen 

Mark  oder  auf  28,m  (29,wi  Pf  für  das  Wagen-  Verlängerung  der  Bahnlinie  nach  der  Hohen 

kilometer  ohne  Abschreibungen  und  auf  85,ai  Mark  und  wegeu   gleichzeitiger  Einführung 

(86,8«)  Pf  für  das  Wagenkilometer  mit  Ab-  des  elektrischen  Betriebs  haben  bisher  nicht 

Schreibungen.     Von    dein    Reingewinn    von  zu  einem  Ergebnis«  geführt. 


V  e  r  k  e  h  r  s  e  r  g  e  b  n  i  m  »  e. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

es  ante 

im  Monat  Mai 

vom  1.  Januar  bis  81.  Mai 

der  Bahnunteruehmung 



1897 

1896 

ntcb  r 
( woniger  — ) 

1897 

1896 

mehr 
(weniger  —  > 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

Grosse  Berliner  Plerdeeisen- 

bahn-A.-U.  in  Berlin     .  . 

1464  017,00  1  536419,05 

—72402,05 

6  824959,os 

6725  308,»» 

99  660,73 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

r»  n  n  n  nr  f»cn    I  a     n  n  1 1     in     t<  nt-  i 
Ullil  (1  £  t  >SV  USv. Ii  II  I  l    III  Dvlllll 

198222,71 

203062.» 

—  4840,19 

937  467,18 

918  806,93 

28  651,64 

Strasseneisenbahn  -  Gesell- 

«rhuft  in  Hnnihnrir 
aniaiv  m  lirtiiiuui  ^    .    •  . 

606  538,*» 

566608,» 

38930,» 

2  985  809,10 

2  777  826,«» 

207982^1 

v»ross©  Leipziger  otr&aacxi- 

bahn  in  Leipzig  .... 

316903,*» 

286  444,30 

79  458,90 

1  288  131/0 

1018001,90 

266129,-mj 

Dresdener  Strassenbahn  in 

320819,1» 

295596,« 

25  222,60 

1450  761,«» 

1208  596,10 

242  165^1 

Deutsche  Strassenbahnge- 

SCIlSlIiail,  III  i^rcoUCIl     •  . 

143675,n 

169  303,» 

-15627,7* 

686  179,16 

680946,39 

55232,77 

Magdeburger  Strasseneiaen- 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

72  102,»s 

70712.«o 

1 890,«» 

887:V79,oo 

328504,95 

18874,0» 

Aachener  Kleinbahngesell- 

schaft in  Aachen1)   .  .  . 

44117,oo 

8804*,*» 

6069,» 

191  885,00 

162224,00  29161,oo 

Berlin   -  Charlottenburger 

Strasseneisenbahngesell- 

sebaft  in  Charlottenburg  . 

84  085,»» 

85026^; 

--990,»« 

- 

19671,3« 

FrankfurterTrambahngesell- 

schaft  in  Bockenheim  bei 

223  974.S1 

219 169,«) 

4814,«» 

1 019  777,30 

934  903,76 

84  873,»« 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

60  898 

53  736 

7162 

114  891 

»8266 

16  12« 

Wiesbaden  —  Biebrich 

29224 

31602 

—  2  878 

49  824 

50049 

-226 

Wiesbadener  Pferdebahn 

5190 

5019 

170 

9  309 

9  095 

214 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

3907 

4  462 

Vl5.-31-S.96 

-655 

627« 

6095 
T.  15.-31.5  96 

181 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

8163 

6  610 

16  024 

6  610 

Mainzer  Pferdebahn    .  .  . 

17  689 

17  014 

575 

38  442 

813SI 

20G1 

•i  Oelelstctc  Wagenkilometer: 


Im  M 

onat  Mai 

Vom  1.  ,lan< 

la.  bis  31.  Mai 

1337  18% 

126  «ö 

m\*b 

551  «1 

451 9J6 

Digitized  by  Go< 


420   Mittheilungen  d.VereinsDeutscherStrassenbahn-u.Kleinbahn-Verwaltungen.  [ftirZKl2SbX«n. 


Name 

der  Bahnunternehinung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Mai 


1897 
M 


mehr 
(weniger  —  > 
M  M 


1B06 


Betriebseinnahmen 
vom  l.  Januar  bis  81-  Mai 


1897 

M 


i  bqa  mehr 
■  wo  (weniger-1 

M  X 


Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 
Münchener  Trambahn-A.-G. 

in  München  

Aktien  •  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 
Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.  .  .  . 
Cölnische  Strasseneisenbahn- 

gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh. 
Hallesche  Slrassenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 
furt a.  M  

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

bahngesellsch.  in  Oberrad 
Brcslauer  Strassen  -  Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau 
Casseler  Strasscnbahngesell- 

schaft  in  Cassel  .... 
Bremer  Strassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart  

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

schalt  in  Stuttgart  .  .  . 
Remscheider  Strassen  bahn- 

Gesollschaft  in  Remscheid 
Strasseueisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Braunschweig 
Stettiner  Strasseneisenbahn 

Gesellschaft  in  Stettin  . 
Crefeld-UerdingerLokalbahn 

in  Crefeld  

KarlsruherStrassenbahn-Ge 

Seilschaft  iu  Berlin  . 
Niedcrwaldbahngesellschaft 

in  Rüdesheim  .... 
Thorner  Strassenbahn,  Have 

stadt,  Contag  &   Co.,  in 

Tliorn  

Feldabahn   

Ravensburg — Weingarten 
Sonthofen— Oberstdorf .  . 
Oberdorf  b.  B.— Füssen  . 

Walhallabahn  

Murnau  -  Oannisch— Parten 

kirchen   

Fürth  Zirndorf-Cadolzbur* 

Isarthalbahn  

Förster  Stadteisenbahn  . 
Hansdorf-PriebiiH  .  .  . 
Meckenbeuren  — Tettnang 
Kauscha  -  Freiwaldau  .  . 


92686,«»  78396,70 
280052,31  252  626," 
154  218,30   148  733,30 


6  765,04 
189  970.S0 


8  638.S» 
176533,30 


15044,90  16079,»  — 
80  446,03  84  987,41  - 
10  951.14  12044,» 


187  591,00  110  898,M 

28418,47  2Ö792.M 
30038^0 
79  724,« 


311 

i 

71  665,7* 


18  290,76  17  500,3.-. 

18ü76,03  17  101,»i 

18802,45  18  922,40 

37  270,30  3ü  886^5 

29480.W.  30  334,06 


14288,7« 
27425,64 
5  480,00 
-2768^0 
14  437,90 
-1084,*o 
4  541,3» 
1098,10 
26  697,70 
-2874,11 

-  1 683,90 
8  068,84 

724,4) 
1  573,ia 

-  819,94 
390,43 

-  91  »3,40 


389  478,40  821692,33 

V.  17  96 -315.97  T.  1.7.95 -31A96 
2  748755,93    2  616674,13 

682611.U      681  024,4» 


I 


12  340,9)     19  154,47  -  6*13,43 


6119,77      5  897,3- 
11495        13  899 
4  894 
6  844 


4  761 

5  845 
24  878 

4  121 


23  186 
12  «89 
36  161 
9  209 
7  443 
3  514 
7  236 


20  722 
5  581 


18417 

12  430 
43  721 
8  182 
7056 
3  634 


222,10 
-2404 

-  138 

-  499 
4156 
1460 

4  769 
259 
-7  670 
10517 
387 
-  120 


24  782,10 
821468,9« 
66632,»o| 


34  461,t* 


717  604,^0 


66  238,w) 


67  766,37 
133081,1» 

51  486,70 
-9  669,4» 
108  964/» 
394,30 


96012,90  96068^1 
v.  1.7.96-31.637  v.  1.7.96-31 696 
109  966,14      110  266,44 

676  626,70      480  328,60 
V  1756  31£97  vl.7  95-3L5.88 
197142,46  189866,44 


376  378,44 
67  997,1» 

I 

83  138,« 
81  410,io 
172894,40 
123  142,38 
126888,40 
17811,1» 

24  282,00 
58  624 
20  097 
26201 
106373 
15  704 

78  927 
49  444 
126  877 
46826 
30908 
18071 
28900 


813  226,14 
61  679,67 
73612,61 
82981,84 

169505,3o| 

i 

123  822a* 
112  561,44 

23027,9» 

I 

23  461,00 
57  939  , 
19187 
26695 
92111 

16  469 

73  968 
45  875 

124  534 
41779 
80243 

17  998 


96298,io 
7  275,93 

54  162,41 
6  317,u 

902*11 
- 1 521,71 

3389,3» 
-  680,00 
13  827,04 
-5  816,74 


821  ,u» 
686 
!>10 
-1494 

14  262 

—  765 

4  969 
3  569 
2343 

5  047 
665 

73 
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Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen. 

1897.  August. 
Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von  Siemens  &  Halske. 

Mit  mehreren  Tafel 


Die  allgemeine  Anordnung  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Die  elektrische  Hochbahn,  deren  Gc- 
sammtlänge  10,16  km  betragt,  soll  zwei- 
gleisig ausgeführt  werden  und  der  Abstand 
beider  Gleismitten  von  einander  8,0  m  be- 
tragen. Die  Gleise  sollen  vollspurig  (1,486  in) 
sein  und  der  Bahnkörper  im  allgemeinen 
eine  Breite  von  7,0  m  (mindestens  6,8  m) 
erhalten.  Die  Vollspur  ist  gewählt,  damit 
der  Uebergang  einzelner  Wagen  oder  Züge 
auf  die  Berliner  Stadtbahn  oder  auf  an- 
schliessende Strassenbahnen,  der  im  Falle 
künftig  eintretenden  Bedürfnisses  in  Frage 
kommen  könnte,  nicht  für  alle  Zeiten  aus- 
geschlossen ist. 

Bei  einer  Breite  der  Betriebsmittel  von 
2,3  m  bleibt  demnach  zwischen  zwei  in 
beiden  Gleisen  verkehrenden  Wagen,  da 
diese  keine  Trittbretter  erhalten,  ein  in  der 
ganzen  Wagenhöhe  durchgehender  gleich- 
massiger  Spielraum  von  70  cm  Breite, 
der  gross  genug  sein  dürfte,  um  Ver- 
letzungen von  Reisenden,  die  sich  etwa  aus 
den  Fenstern  hinauslehnen,  zu  verhüten. 
Im  Nothfalle  kann  bei  diesem  Zwischen- 
raum selbst  noch  ein  Arbeiter  im  Gleise 
stehen  bleiben,  ohne  von  dem  vorbei- 
fahrenden Wagen  erfasst  und  beschädigt 
zu  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  einige  nicht  zu  ver- 
meidende scharfe  Krümmungen  der  Bahn 
»ollen  im  Betriebe  ausschliesslich  lange 
achtrüdrige  Drebgcstellwagen  mit  zwei- 
achsigen Drehgestellen  von  etwa  2,0  m  Rad- 
»tand  verwendet  werden,  die  alle  Krüm- 
mungen leicht  durchfahren.  Man  konnte 
daher  mit  dem  Halbmesser  für  die  schärf- 
sten Krümmungen  der  Bahn  bis  auf  60  in 
herabgehen.  Dieser  kommt  indess  nur  beim 
Uebergang  der  Bahn  aus  dem  Zoologischen 
Garten  über  den  Kurfürstendamm  nach  der 
Tauenzienstrasse  zur  Anwendung;  eine 
Krümmung  von  90  m  Halbmesser  liegt  auf 
dem  Gelände  des  alten  Dresdener  Bahnhofs; 
ferner  war  ein  Bogen  von  80  m  Halbmesser 

')  Vergl  Zeitschrift  fUr  Kleiubahnen  Seit«  373  ff. 


und  Abbildungen.  [Forueu**g.}>) 

beim  Abschwenken  der  Hochbahn  aus  der 
Oberbaumstrassc  nach  derOberbaumbrücke 
erforderlich.  Im  übrigen  sind  nur  flachere 
Krümmungen  bis  zu  100  ra  Halbmesser 
herab  vorgesehen;  auch  in  dem  Gleisdrei- 
eck auf  dem  Dresdener  Bahnhofe  kommen 
kleinere  Halbmesser  nicht  vor. 

Die  Länge  der  gekrümmten  Strecken 
betragt  insgesammt  24,6  %»  diß  der  geraden 
Strecken  76,4%  von  der  Gesammtlänge  der 
Bahn. 

Die  Höhenlage.  Die  Höhenlage  der 
Hochbahngleise  bestimmt  sich  einmal  ans 
der  Forderung  der  Feuerpolizei,  dass  die 
Trägerunterkante  der  Viadukte  über  dem 
Mittelstreifen  der  Gürtclstrasse  mindestens 
2,80  in  hoch  liegen  müsse,  um  der  Feuer- 
wehr überall  freie  Bewegung  mit  ihren  Ge- 
räthen  und  Spritzen  quer  unter  den  Via- 
dukten hindurch  zu  sichern,  sodann  aber 
auch  durch  die  erforderliche  lichte  Höhe 
der  verschiedenen  Unterführungen  von 
Querstrassen  oder  Eisenbahnen,  von  denen 
die  Hochbahn  gekreuzt  wird.  Die  Unter- 
führungen fast  säramtlicher  Strassen,  na- 
mentlich aller  derjenigen,  in  denen  Pfcrde- 
bahngleisc  mit  Decksitzwagen  befahren 
werden,  erhalten  eine  lichte  Durchfahrts- 
höhe von  mindestens  4.65  m. 

Bei  der  Wannsee-  und  Ringbahn  werden 
4,8  m  lichte  Höhe  über  den  Gleisen  bis  zur 
Unterkante  der  Uebcrbauten  der  Hochbahn 
freigehalten.  Bei  der  Anhalter  Bahn  wird 
letzteres  Mass  mit  Rücksicht  auf  eine  et- 
waige spätere  Hüherlcgung  der  Gleise  noch 
um  0,50  m,  also  auf  5,3  m  vergrössert. 
Das  Kohlengleis  von  der  Eisenbahnstrasse 
nach  den  Gasanstalten  in  der  Gitsehiner- 
Strasse  soll  indess  mit  nur  4,20  m  lichter 
Höhe  unter  der  Hochbahn  durchgeführt 
werden. 

Der  Höbenplan  der  elektrischen  Stadt- 
bahn zeigt  daher  nur  da  starke  Neigungen, 
wo  die  Linie  aus  der  Hochbahn  in  die 
Unterpflasterbahn  übergeht,  wo  sie  die 
Eisenbitliueu  überschreitet,  und  in  dem 
Gleisdreieck  über  dem  ehemaligen  Dresde- 
ner Güterbahnhofe,  wo  die  sich  kreuzenden 
Fahrtrichtungen  mittels  steiler  Gleisrampen 
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schienenfrei  über-  und  untereinander  hin- 
weggeführt werden  sollen.  Iiier  werden 
Steigungen  bis  zu  25  und  26»/w  (1 : 40  und 
1 : 88)  erforderlich,  während  sonst  im  allge- 
meinen die  grösstc  Steigung  nicht  mehr  als 
1 : 100  beträgt. 

Die  Schienenoberkante  der  Tunnel- 
strecke am  Putedamer  Platz  liegt  als  tiefster 
Punkt  der  Bahn  auf  +  30,40  m  über  NN, 
während  der  höchste  Punkt  der  Linie  mit 
der  Ordinate  +  46,86  m,  also  um  16,46  m 
höher,  sich  auf  dem  Gelände  des  Potsdamer 
Aussenbahnhofes,  bei  derUcberführungüber 
die  Gleise  der  Ringbahn  befindet.  Verhält- 
nissmässig  hoch  liegt  die  Bahn  auch  über 
der  Bellealliance-  und  auf  der  Oberbaum  - 
brücke,  wo  sich  die  Schienenoberkante  auf 
4-42,42  und  42,30  m  über  NN  erhebt. 

Der  Antheil  der  wagerechten  Strecken 
an  der  Gesammtlänge  der  Bahn  belauft 
sich  auf  59°/0,  so  dass  41%  auf  die  Stei- 
gungen und  Gefälle  entfallen. 

Der  Unterbau  der  Hochbahn  be- 
steht im  allgemeinen  aus  eisernen  Viaduk- 
ten; massive  Pfeiler  aus  Stein  werden  nur 
vereinzelt  als  Gruppenpfeiler,  sowie  insbe- 
sondere bei  den  Ueberbrückungen  der 
Wasserläufe  und  Bahnhöfe  der  Staatseisen- 
bahn angewendet;  gewölbte  Viadukte  sind 
auf  dem  Gelände  des  Zoologischen  Gartens, 
des  Dresdener  Bahnhofs,  neben  der  War- 
8ehaucrstrasse  und  auf  der  Oberbaum- 
brücke, sowie  an  den  Stellen  vorgesehen, 
wo  die  Bahn  die  üäuscrblöeke  durchbricht, 
z.  B.  zwischen  dem  Kurfürstendamm  und 
der  Tauenzienstrasse.  Endlich  liegen  ein- 
zelne Strecken  des  Bahnkörpers  zwischen 
massiven  Futtermauern,  so  die  Strecke  west- 
lich der  Köthenerstrasse,  wo  die  stark  fal- 
lende Bahnlinie  aus  dem  Auftrag  in  den 
Abtrag  und  schliesslich  in  die  Unterpflaster- 
strecke übergeht. 

Bei  den  eisernen  Viadukten  und 
Strassenunterführungen  der  Hochbahn  ent- 
spricht jedem  Gleise  nur  ein  L/tngsträger 
und  eine  Säulenreihe.  Die  Längsträger 
sollen  in  der  Kegel  unter  den  Gleisen 
liegen  und  zwar  im  Abstände  von  3.5  in, 
welchen  dann  auch  die  Stützenpaare  auf- 
weisen. Die  doppelgleisige.  Hochbahn 
braucht  also  zu  ihrer  Unterstützung  in  der 
Grundfläche  nur  einen  Streifen  von  3,5  -f 
0,4  =  3,9  m  Breite  an  jedem  Stützenpaar, 
während  ihre  Breite  in  Höhe  der  Schienen 
6,8  bis  7  m  beträgt. 

Die  Hauptträger  der  Viadukte  sind  ab- 
wechselnd als  Kragträger  und  als  einge- 
hängte Freiträger  ausgebildet;  die  beiden 
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Kragträger  sind  jedesmal  mit  den  vier 
Stützen  eines  Systems  zu  einem  festen, 
nach  allen  Seiten  versteiften  Gerüst  ver- 
einigt; durcli  diese  Anordnung  wird  der 
Vortheil  erreicht,  dass  die  Stützen  keinerlei 
Verankerungen  im  Mauerwerk  der  Funda- 
mente bedürfen  und  an  ihrem  Fusspunkte 
den  geringsten  Querschnitt  erfordern.  Zwi- 
schen die  überhängenden  Enden  je  zweier 
benachbarter  Uebcrbaugruppcn  sind  die 
Freiträger  mit  besonderen  Gelenken  be- 
weglich eingehängt,  so  dass  sich  an  den 
Anschlnsspunkten  die  infolge  der  Wärme- 
unterschiede auftretenden  kleinen  Bewe- 
gungen ausgleichen  können,  und  die  Be- 
anspruchung der  Träger  von  den  Form- 
änderungen und  etwaigen  Stützensenkungen 
unabhängig  wird.  Diese  Viaduktanordnung 
für  eine  Stützweite  von  12  m  wird  durcli 
die  Tafel  X  im  einzelnen  veranschaulicht, 
während  der  Viadukt  von  16,5  m  Stützweite 
auf  Tafel  XI  dargestellt  ist. 

Der  gewöhnliche  Stützen-  und  naupt- 
trägerabstand  von  3,5  m,  bei  dem  sich  die 
günstigste  Beanspruchung  für  die  Quer- 
träger der  Fahrbahn  ergiebt,  muss  mit  Rück- 
sicht auf  die  Standfestigkeit  des  Viaduktes 
auf  den  Bahnstrecken  vergrössert  werden, 
wo  dieser  aus  irgend  welcher  Veranlassung 
höher  wird,  als  bei  der  regelmässigen  An- 
ordnung. Bei  den  Uebcrbauten,  zum  Beispiel 
am  Landwehrkanal,  wo  die  Stützen  auf 
21  m  Längenabstand  gestellt  werden  müssen, 
und  eine  höhere  Lage  der  Schienenoberkante 
sich  ergiebt,  ist  der  Abstand  der  Haupt- 
träger und  der  Stützen  auf  3,9  m  erhöht, 
um  nicht  eine  besondere  Verankerung  der 
Säulenfüsse  mit  Rücksicht  auf  die  Gefahr 
des  Umkantens  «1er  Ueberbauten  in  Folge 
der  wagerecht  angreifenden  Kräfte  not- 
wendig zu   machen.     Der   Abstand  der 
Säulen  wird  ferner  auch  an  den  Stellen 
grösser,  wo  nicht  die  Standfestigkeit  des 
Viaduktes    für   die  Stellung   der  Säulen 
massgebend  ist,  sondern  irgendwelche  be- 
besondere   Rücksichten    auf  vorhandene 
Anlagen,  wie  z.  B.  Rohrleitungen  unter  der 
Strasse,    Bürgersteigkanten    oder  Baum- 
reihen, in  welche  die  Säulen  zu  stehen 
kommen  müssen.    In  solchen  Fällen  und 
sobald  die  Säulen  auf  6,0  m  und  mehr 
auseinander  rücken,  werden  die  Hauptträger 
zweckmässig  nicht  mehr  unter,  sondern 
ausserhalb  neben  den  Gleisen  angeordnet 
und  ragen  dann  über  die  Höhe  der  Schie- 
nenoberkantc  hinaus.   Die  Gleise  werden 
dann  auf  Querträgern  von  etwa  15  cm 
Höhe  gelagert,  die  zwischen  die  llauptträger 
bündig  mit  dem  Untergurt  der  letzteren  ein- 
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gehängt  sind.  An  der  Aussenscite  der 
Hauptträger  sind  dann  noch  besondere 
Konsolen  zur  Aufnahme  eines  Fussweges 
für  den  Verkehr  des  Bahnuntcrhaltungs- 
personals  angebracht.  Diese  breitere  An- 
ordnung greift  stet»  Platz  bei  den  Strassen- 
unterführungen.  Ein  Beispiel  hierfür  ist  in 
der  Abbildung  des  eisernen  Ueberbaucs  für 
die  Unterführung  der  (Jürlitzerstrasse,  Tafc! 
XII,  genauer  dargestellt.  Hierboi  wird  es 
dann  auch  möglich,  die  Konstruktionshöhe 
des  Ueberbaucs  bis  zur  Schienenoberkante 
an  den  Strassenkreuzungen  bis  auf  ein  Min- 
destmass von  0.76  m  einzuschränken  und  da- 
mit zu  erzielen,  das»  die  Schienenoberkante 
der  Bahn  auf  nur  4.66  +  0,76  =  6.30  m 
über  Strassenoberkante  zu  liegen  kommt. 
Dies  ist  von  grosser  Bedeutung,  da  fast 
alle  Haltestellen  der  Bahn  neben  Unter- 
führungen liegen  und  da  es  wünschens- 
werth  ist,  dass  die  Reisenden  nicht  zu  hoch 
zu  steigen  haben,  um  auf  die  Bahnsteige  zu 
gelangen.  Auch  bei  dem  Unterbau  der  Halte- 
stellen kommen  nur  zwei  Hauptträger  zur 
Verwendung,  die  wie  bei  den  Strassenunter- 
führungen  in  6,2  in  Abstand  von  einander 
beiderseits  aussen  neben  den  Gleisen  lie- 
gen; die  Bahnsteige  und  die  Binder  und 
Seitenwändc  der  Bahnsteighallen  sind  über 
den  Haupttrügera  auf  seitlich  befestigten 
Auskragungen  angeordnet.  Auch  die 
Säulen  der  Haltestellen  sollen  im  all- 
gemeinen keinen  grösseren  Abstand  von 
einander  als  6,2  m  erhalten. 

Bei  dieser  Anordnung  wird  derStrassen- 
verkehr  auch  unter  den  Haltestellen  wenig 
beeinträchtigt,  da  hier  nicht  mehr  Säulen 
nothwendig  werden,  als  bei  den  Viadukten 
der  freien  Strecke.  Unter  den  Bahnsteigen 
ist  die  Strasse  nur  überdeckt,  bleibt  aber 
von  Stützen  völlig  frei. 

Die  Stützweiten  der  Träger  werden 
streckenweise  verschieden  gross,  da  sie 
von  der  Lage  und  Anordnimg  der  Strassen- 
unterführungen  abhängig  sind,  und  zwar 
werden  hierbei,  soweit  möglich,  Ueber- 
bauten  mit  den  Stützweiten  von  8x1,5  =  12, 
11  x  1,5  =  16,6  und  14 x  1,5  =  21  in  als  Nor- 
malien verwendet.  Die  überhängenden 
Enden  der  Kragträger  bestehen  bei  den 
Stützweiten  von  12  m  aus  einem,  bei  den 
Stützweiten  von  16,6  und  21  m  aus  zwei 
Feldern  von  1,5  m  Länge. 

Nachdem  die  Stellung  der  Säulen  für 
die  einzelnen  Unterführungen  der  Oertlich- 
keit  entsprechend  möglichst  zweckmässig 
festgesetzt  ist,  muss  die  zwischen  zwei  be- 
nachbarten Unterführungen  verbleibende 
Bahnstrecke  in  eine  angemessene  Anzahl 


gleicher  Ocffnungcn  mit  normalen  Ueber- 
bauten  cingotheilt  werden.  Bei  den  meisten 
Unterführungen  ist  auf  jeder  Seite  zunächst 
eino  unregelmässigc  Anschlussöffhung  er- 
forderlieh. 

Der  Bahnkörper  der  Hochbahn  soll  über 
den  Strassen  derart  angeordnet  werden, 
dass  der  Regen  »nicht  durchdringen  oder 
heruntertropfen  und  die  unter  der  Bahn 
verkehrenden  Leute  nicht  treffen  kann. 
Die  Fahrbahn  wird  deshalb  mit  einer 
wasserdichten  Abdeckung  versehen,  die 
aus  3  mm  starken  (unverzinkten),  nach  oben 
flach  gewölbten  Tonnenblechen  bestohen 
soll.  Diese  werden,  wie  aus  Tafel  X  und 
XII  ersichtlich,  zwischen  die  Querträger 
der  Ueberbauten  cingenietet  und  bilden 
vermöge  der  daraufgebrachten,  oben  abge- 
glichenen Kiesfüllung,  die  mit  einer  2,5  cm 
starken  Asphaltschieht  abgedeckt  wird, 
nicht  nur  eine  nach  unten  wasserdicht  ab- 
geschlossene und  überall  begehbare  Fahr- 
bahntafel, sondern  auch  einen  wirksamen 
Schalldämpfer,  der  nach  den  hierüber  an- 
gestellten Versuchen  wohl  geeignet  ist,  das 
Geräusch  beim  Befahren  der  Ueberbauten 
wesentlich  abzuschwächen.  Die  erwähnten 
Tonncnbleche  werden  von  dem  Oberbau 
und  der  Betriebsbelastung  nicht  beansprucht, 
sondern  haben  nur  ihr  Eigengewicht  zu 
tragen  und  das  darüber  liegende  Kiesbett 
aufzunehmen,  während  die  Belastung  des 
Oberbaues  unmittelbar  auf  die  Querträger 
übertragen  wird.  Die  Tonncnbleche  tragen 
übrigens  nicht  unwesentlich  zur  Versteifung 
der  ganzen  Fahrbahntafel  bei.  Diese  Fahr- 
bahnabdeckung des  Bahnkörpers  wird 
zur  Entwässerung  mit  Abfallrohren  ver- 
sehen, die  an  die  städtische  Kanalisation 
anschlicsBcn  sollen. 

Die  Haltestellen. 

Bei  der  elektrischen  Hochbahn  sind  im 
ganzen  13  Haltestellen  vorgesehen,  deren 
Abstand  von  einander  durchschnittlich  980  m 
beträgt;  die  geringste  Stationsentfernung 
von  nur  840  m  ist  zwischen  den  Haltestellen 
Stralauer  Thor  und  Warschauer  Brücke 
vorhanden,  während  sich  die  grösste  Ent- 
fernung von  1940  m  zwischen  den  Stationen 
Potsdamerstrasse  (Bülowstrasse)  und  Pots- 
damer Platz  vorfindet;  dieser  verhültuiss- 
mässig  grosse  Stationsabstand  erklärt  sich 
daraus,  dass  die  Bahn  auf  dieser  langen 
Strecke  über  das  eisenbahnttskalische  Ge- 
lände des  Potsdamer  Bahnhofes  hinweggeht, 
woselbst,  inmitten  der  Gleise  des  Betriebs- 
und Güterbahnhofes  der  Potsdamer  Bahn, 
eine  Stationsanlage  weder  möglich  noch 
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nothwendig  war.  Gegenüber  dem  mittleren 
Stationsabstande  von  990  m  bei  der  elek- 
trischen Ilochbahn  ergiebt  sich  dieses 
Durch schnittsmass  bei  der  Berliner  Stadt- 
bahn auf  der  Strecke  zwischen  den  Statio- 
nen Zoologischer  Garten  und  Warschauer- 
strasse zu  1140  m,  also  um  210  m  grösser. 
Rechnet  man  die  durchgehende  Linie  Zoolo- 
gischer Garten  —  Warschauerbrucke  der 
elektrischen  Bahn  für  sich,  so  erhält  man 
hier  die  durchschnittliche  Stationsentfer- 
nung  sogar  zu  nur  790  in,  also  870  m  we- 
niger, als  bei  der  Stadtbahn. 

Die  Haltestellen  sollen  in  ihrer  bau- 
lichen Anordnung  möglichst  einfach  ein- 
gerichtet, daher  ohne  WarteriVunie  und 
Abortanlagcn  hergestellt  werden  und  nur 
aus  einem  Eintrittsflur,  den  von  der  Strasse 
auf  die  Bahnsteige  führenden,  durch  den 
Vorraum  gegen  Zugluft  geschützten,  über- 
deckten Treppen,  die  einen  kleineu  Schalter 
für  den  Fahrkartenverkauf  zwischen  sich 
einschliessen,  und  den  mit  einer  Halle 
überdeckten  Bahnsteigen  selbst  bestehen. 
Die  Gcsammtanordnung  und  der  Quer- 
schnitt der  Haltestellen  ist  aus  der 
Tafel  XIII  ersichtlich.  Der  geschlossene 
untere  Bau  soll  in  Eisenfachwerk  herge- 
stellt werden.  Auf  einem  gemeinsamen 
Trepponabsatz  oberhalb  dos  unteren  Dop- 
pellaufs der  Zugangstreppen  sind  die 
wannenartigen  Einbauten  für  die  Beamten 
zum  Prüfen,  Entwerthcn  und  Abnehmon 
der  Fahrkarten  beim  Betreten  und  Ver- 
lassen der  Bahn8toigtreppcn  vorgesehen. 
Um  den  Fahrkartenverkauf  tmd  die  hier- 
bei erforderlichen  Beamten  wenn  möglich 
ganz  zu  orsparon,  werden  noch  Versuche 
mit  Automaten  für  den  Verkauf  der  Fahr- 
karten angestellt  werden.  Die  Bahnsteige 
sind  mit  3  m  Breite  bemessen  und  sollen 
nicht  wie  bei  der  Berliner  Stadtbahn 
als  Mittelbahnsteige  angeordnet,  sondern 
nach  dem  Vorbild  der  New-Yorkcr  Hoch- 
bahnen als  Ausscnbahnsteige  beider- 
seits ausserhalb  der  parallel  durchgeführten 
Gleise  angebaut  und  mit  den  Gleisen  ge- 
meinschaftlich durch  eine  leichte,  in  der 
Mitte  über  den  Gleisen  offene  oder  mit 
Oberlicht  versehenellalle  überdacht  werden. 
Man  hat  dadurch  die  Auseinanderziehung 
der  Gleise  und  die  damit  verbundenen  Un- 
regelmässigkeiten in  der  Anordnung  der 
Stützen  und  Tragwerke  vermieden,  zugleich 
aber  auch  eine  schärfere  Trennung  des  Ver- 
kehrs nach  beiden  Fahrrichtungen  erzielt. 
Die  bedeckte  Bahnsteiganlage  ist  zunächst 
auf  8  bis  4  Wagenlängen  bemessen,  bei  der 
Anordnung  der  Träger  indessen  auf  eine 
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später  etwa  erforderliche  Verlängerung 
derart  Rücksicht  genommen,  dass  diese 
während  des  Betriebes  ohne  Schwierigkeit 
bewirkt  werden  kann.  Für  die  Bahn- 
steighallen ergiebt  sich  eine  Lichtweite 
von  11,6  m  und  ihre  I>änge  ist  zu  45  m 
vorgesehen,  während  die  Bahnsteige  im 
allgemeinen  eine  Länge  von  75  m  erhalten 
sollen. 

Damit  die  Wagen  ohne  Trittbretter,  also 
mit  möglichst  geringer  Breite  hergestellt 
werden  können,  sollen  die  Bahnsteige  so  an- 
gelegt werden,  dass  man  von  hier  aus  mit 
einem  einzigen  bequemen  Sehritt  auf  den 
etwa  1  m  über  Sehiencnoberkante  liegenden 
Wagenfussboden  Ubertreten  kann;  da  der 
Höhenunterschied  hierbei  wie  bei  einer  ge- 
wöhnlichen Treppenstufe  nur  etwa  15  bis 
16  cm  betragen  darf,  sn  ergiebt  sieh  für 
j  die  Bahnsteige  eine  Höhenlage  von  86  cm 
|  über  Schienenoberkante,  also  6,15  m  Uber 
Strasscnhöhe,  während  bei  einigen  Stationen 
der  Berliner  Stadtbahn  bis  zu  7.2  m  von 
der  Strasso  bis  zur  Bahnsteighöhe  zu  er- 
steigen sind.  Die  Bahnsteigkante  ist  in  der 
geraden  Linie  auf  1,2  in  Abstand  von  der 
Gleismittc  angeordnet,  in  den  Krümmungen 
wird  der  Abstand  entsprechend  vergrössert. 

Die  eisernen  Ucberbauten  der  elek- 
trischen Hochbahn. 

Die  eisernen  Ueberbanten  der  Hoch 
bahn  —  es  kommen  im  ganzen  rd.  16000  t 
eiserner  Brücken  und  Viadukte  zur  Auf 
Stellung  —  bieten  wegen  der  sorgfältigen 
konstruktiven  Durchbildung  ihrer  Einzel- 
heiten mancherlei  Interesse.  Tafel  X  stellt 
den  Normalviadukt  von  8  Feldern  oder 
12  m  Stützweite  im  einzelnen  dar,  während 
auf  Tafel  XI  der  Normalviadukt  von  11  Fel- 
dern oder  16,5  in  Weite,  wie  er  in  derGit- 
schiner-  nnd  Skalitzerstrasse  zur  Verwen- 
dung gelangt,  nach  seiner  allgemeinen  An- 
ordnung und  mit  den  Einzelheiten  der 
Stützen  und  der  Gelenkausbildung  abge- 
bildet ist.  Ferner  giebt  Tafel  XII  ein  Bei- 
spiel für  die  Fachwerkträger  mit  unten- 
liegender Fahrbahn,  wie  sie  zur  Unterfüh- 
rung der  städtischen  Strassen  vielfach  ver- 
wendet werden.  Bemerkenswerth  ist,  dass 
bei  den  Querschnittebildungen  aller  Kon- 
struktionstheile  in  sorgfältigster  Weise  auf 
die  Vermeidung  offener  Fugen  und  Wasser- 
säcke Bedacht  genommen  ist;  von  der  An- 
wendung fugenschlicssender  durchgehen- 
der Futtcrblcche  ist  daher  in  weitestem 
Masse  Gebrauch  gemacht,  was  sicherlich 
der  Unterhaltung  dos  ganzen  Eisenwerks 
wesentlich  zu  gute  kommen  wird.  Sämmt- 
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liehe  Querschnitte,  aucli  die  der  aussehliess-  rechten  Platz  und  die  erforderliche  Führung 
lieh  auf  Zug  beanspruchten  Konstruktion»-  bei  etwaigen  kleinen  Verschiebungen  findet, 
tlieile,  sind  steif  und  knicksicher  konstruirt.  j  Der  Untergurt  des  Freitrügers  ist  auch  hier 
so  dass  der  ganze  Ueberbau,  der  ausser-  mit  seinem  spannungslosen  Felde  an  das 
dem  durch  die  Tonnenbleche  in  äusserst  !  freie  Ende  des  Kragträgers  beweglich  ange- 
wirksamer Weise  versteift  ist,  sich  gewiss  schlössen,  lieber  dem  Auflagerpunkt  des 
den  Beanspruchungen  des  Betriebes  auch  Freitr/igers  sind  gleichfalls  2  D  Eisen  neben 
bei  gesteigerter  Fahrgeschwindigkeit  voll-  i  einander  angeordnet. 

auf  gewachsen  erweisen  wird.  Auch  die  Die  schmiedeeisernen  Stützen  der  Via- 
Aussteifungen  des  Untergurtes,  die  sich  dukte  sind  mit  kreuzförmigem  Quer- 
unter jedem  Querträger  wiederholen,  schnitt  gebildet,  und  zwar  bei  dem  NorraaJ- 
dürften  in  dieser  Beziehung  von  grossem  viadukt  von  12  m  Weite  aus  16  Winkel- 
Wertlie  sein.  eisen  75.75.10  und  einem  durchgehenden 
Der  leitende  Grundgedanke  in  der  An-  und  2  anstossenden  Stehblechen  zusammen- 
ordnung  der  Kragträger  und  der  an  deren  1  gesetzt  und  durch  Gnrtplatten  von  200  mm 
überhangenden  Enden  anschliessenden  Breite  in  der  Längsrichtung,  von  150  mm 
Freiträger  ist  schon  früher  angedeutet  wnr-  ,  Breite  in  der  Querrichtung  des  Viadukts 
den.    Die  Gelenke  an  den  Enden  der  Krag-  verstärkt. 

arme  sind  bei  dem  12  m-Viadukt.  wie  Bei  dein  Viadukt  von  16,5  m  Stützweite 
Tafel  X  zeigt,  in  die  unten?  Gurtung  ver-  sind  die  inneren  Winkel  des  Kreuzquer- 
legt;  auf  den  hier  angeordneten  festen  Schnitts  der  Säule  auf  12  mm  Schenkel- 
Drehpunkt,  gebildet  durch  einen  60  mm  dicke  verstärkt  und  für  die  äusseren 
starken  Gelenkbolzen,  setzt  sich  zunächst  Winkel  in  der  Längsrichtung  des  Viadukts 
eine,  in  ihrer  normalen  Stellung  senkrechte,  die  Kaliber  110  . 110 . 12,  in  der  Querrichtung 
aus  2  C- Eisen  gebildete  Pendelstatze,  die  180 . 65 . 12  gewählt. 


Beweglich«  Laatensystem  lur  die  Berechnung  der  eisernen  Ueberbwiten  ;die  Gewicht«  sind  Acbadrücke). 

an  ihrem  oberen  Ende  mit  einem  zweiten  Bezüglich  der  Fahrbahntafel  ist  noch 
Gclenkbolzen  den  eingehängten  Zwischen-  zu  erwähnen,  dass  das  durch  die  Tonnen- 
träger  aufnimmt.  DerObergurt  des  letzteren  bleche  gebildete  schalldämpfende  Kiesbett 
reicht  über  die  Pendelstütze  hinweg  bis  zur  an  beiden  Stirnseiten  durch  senkrechte, 
Säuleumitte  des  Ueberbaues  und  ist  an  das  6  mm  starke  Stirnbleche  abgeschlossen 
dort  vorhandene  Knotenblech  mit  4  I*ang-  wird.  Die  Stirnbleche  sind  unten  bogen- 
lochbolzen  angeschlossen.  Auch  der  Unter-  förmig  ausgeschnitten  und  bei  dem  Viadukt 
gurt  des  Zwischenträgers  ist  über  das  von  7  in  Breite  von  aussen  vor  die  Quer- 
spannungslose  Feld  bis  zum  festen  Dreh-  träger,  bei  breiterer  Fahrbahn  aber,  wie  z.B. 
punkt  des  Kragträgers  verlängert  und  hier  bei  dem  Ueberbau  zur  Unterführung  der 
in  ähnlicherWeise  beweglich  angeschlossen.  Görlitzerstrasse,  zwischen  die  Querträger 
Die  durch  das  Gelenk  bedingte  Fuge  in  der  1  innerhalb  der  Hauptträger  genietet.  Bei 
Fahrbahntafel  liegt  über  der  Säule,  und  an  allen  Ueberbauten  ist  die  Begehbarkeit  der 
Stelle  des  sonst  vorhandenen  ITrägers,  •  ganzen  Fahrbahn  gewahrt,  bei  den  Ueber- 
Xonnalprotil  26,  sind  hier  als  Querträger  führungen  mit  grösserem  Abstände  der 
2  C- Eisen  No.  26  neben  einander,  aber  ohne  Hauptträger  in  der  Kegel  durch  an  diese 
jede  Verbindung  unter  sich  angeordnet.  |  angenietete  Konsolen,  die  an  der  Aussen- 
Bei  dein  Viadukt  von  16,5  m  Stützweite  seite  der  Hauptträger  je  einen  Fussweg 
liegt  der  feste  Stützpunkt  für  den  Frei-  .  von  0,75  m  Breite  aufnehmen, 
träger  am  Obergurt,  des  über  2  Felder  Bei  einer  normalen  Breite  des  Viadukts 
reichenden  Kragträgers;  hier  sind,  wie  von  7  m  zwischen  den  Geländern  verbleibt 
die  Abbildungen  auf  Tafel  XI  veransehau-  neben  den  Betriebsmitteln  der  Bahn  aussen 
liehen,  die  beiden  Endvertikalwinkel  des  beiderseits  noch  ein  Streifen  von  0,85  in 
Kragträgersso  auscitiandergczogen,  dass  die  Breite. 

nach  oben  schwach  gewölbte  Lagerplatte  mit  Bei  der  Berechnung  der  eisernen  Ueber- 
dem  darauf  ruhenden,  hinreichend  ver-  bauten  i t~t  ein  Lastensystem  nach  oben- 
stärkten Endknotenblech  des  Freiträgers  stehender  Skizze  mit  den  daselbst  ein- 
zwischen  den  Winkelschenkeln  der  Senk-  getragenen  Achsdrücken  und  Radständen 
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zu  Grund«'  g«'logt  wurden,  «Mitsprechend  den 
ungefähren  Abmessungen  und  Belastungen 
der  Motorwagen  mit  Drehgestell:  die  Trieb- 
achse, auf  der  der  Motor  selbst  unmittelbar 
befestigt  ist.  weist  oimn  Gesamintachsdruek 
von  6  t,  die  I.auläehse  einen  solchen  von 
4  t  auf.  Da  beabsichtigt  wird,  jedes  Dreh- 
gestell mit  einem  Motor  zu  verseil«;»,  so 
werden  die  Aehsdrückc  also  an  jedem  Dreh- 
gestell stets  mit  Gt  für  die  Triebachse  uml 
mit  4  t  für  die  Laufachse  abwechseln,  und 
zwar  liegt  die  schwerere  Achs«'  an  beid«'ii 
Seiten  stets  zunächst  d«'in  Ende  dos  Wagens. 
Bei  «lein  angenommenen  Lasten*  vstein  ist 
einer  etwaigen  späteren  Erhöhung  der 
Achsbelastung  für  die  Betri«'bsmittel  in- 
sofern Rechnung  getragen,  als  der  vor- 
gesehene enge  Hadstand  der  Drehgestelle 
von  1,5  m  bei  der  Ausführung  ^tatsächlich 
nicht  eingehallen,  sondern  mimb'stens  wohl 
auf  2  m  vergrössert  werden  wird.  Auch 
bei  den  Anhängewagen  wird  voraussichtlich 
eine  Achsbelastung  von  4  t  erreicht  werden, 
weil  hier  eine  wesentlich  gross«' re  Zahl  von 
Sitzplätzen,  als  bei  den  Motorwagen  vor- 
g«rsehen  ist. 

Schliesslich  sei  in  der  nachstehenden 
Tabelle  noch  angeführt,  welche  Einheits- 
gewichte  für  das  Meter  Viadukt  oder  Ueher- 
bau  sich  nach  der  Veranschlagung  bei  den 
einzelnen  Stützweiten  und  llauptträgerah- 
ständen  ergeben  haben. 


S  t  Ü  t  7.  W 

c  i  t  e 

Abstand  der 
Hiupttrflger 

Eigengewicht 
des  reherbaue» 

in  Tonnen 
für  da»  Meter 

in 

m 

Viadukt 

12,o 

3,i 

Iviadi 

011 

ii 

Vi 

M 

l 

lG,i 

3,, 

1.« 

o 

21,o 

3,3 

1.» 

unregehnitssige  Yiaduktöftnungen 
auf  eisernen  Stützen  bis  zu 
Stützweiten  von  5>o  m    .   .   .  . 

Grossere  Strasseuunterfuhruiigen 
auf  Steinpfeilern  


2," 
2,i 


Der  Entwurf  einer  U n t «■  rp fla s t erba hn 
vom  Potsdamer  l'latz  nach  Bahnhof 
Friodrichstr.issc    und    «ler  Schloss- 
brü  cke. 

Di«-  ben-its  genehmigte  el.-ktrische H«k-Ii- 
b.ilm  von  der  Warschauers!  rasse  bis  zum 
Z'ioi.igjsclien  (Strien  soll,  wie  erwähnt,  von 
beiden  Seiten  aus  eine  Abzweigung  nach 


«lein  Potsdamer  Bahnhofe  «>rhalteu.  B«-i«le 
Abzweigungen  sollten  nach  den  früher«'!! 
Pläm-n  gemeinsam  in  einem  unmittelbar 
unter  dem  Pflaster  liegemh-n,  mit  Eisen- 
trägern flach  abg«-<leckten  Tunnel  in  einer 
Kopfstation  am  Potsdam«-!-  Bahnhofe  endi- 
gen und  zwar  in  der  Schnittlinie  der 
Drosehkenstrasse  auf  der  Ostseite  des  Pots- 
damer Bahnhofes  mit  der  südwestlichen 
Bonlkante  der  Königgrätzerstrassc. 

Diese  Abzweigung  aus  der  Durchgangs- 
linie Warschauerstiasse— Zoologischer  Gar- 
ten soll  nach  einem  neuerdings  aufgestellten 
Plan«-  nunmehr,  wie  auf  Tafel  VII  mit 
punktirten  Linien  ang«-g«  ben  ist.  vom  Pots- 
,  damer  Bahnhofaus  unter  ih-r  K«'>niggrätzer- 
und  Stnnmerstrasse,  sowie  unter  deniReichs- 
tagsufVr  nach  dem  Bahnhof  Friedrich- 
|  Strasse  und  weiter  längs  der  Spree  bis  zur 
Schlossbrücke  fortg«'tührt  wenhii: 
die  gesanimt«;  elektrische  Stadtbahnanlagc 
wir«l  dann,  wie  der  Stadtplan,  Tafel  VII, 
erkennen  lässt,  aus  drei  Union  bestehen,  die 
von  drei  Endpunkten,  nämlich  im  Osten  von 
der  Stadtbahnstation  Warschauerstrasse,  im 
Westen  vom  Bahnhof  Zoologischer  Galten 
und  im  Norden  von  der  Schlossbrücke  und 
vom  Bahnhof  Friedrichstrasse  ausgehend, 
in  der  Gegend  «ler  Luckeiiwnlderstrasse 
zusammenlaufen  uml  unter  einander  derart 
verbunden  sind,  «lass  «liese  Linien  zusammen 
mit  durchgehenden  Zügen  betrieben  werden 
können,  in  den  Richtungen 

a}  Warschauerbrücke  —  Z<iologischer 
Garten  und  umgekehrt; 

b)  Warsehnuerbrüeko— Potsdamer  Bahu- 
hof  —  Bahnhof  Friedrichstrasse  — 
Schlossbrücke  und  umgekehrt; 

c)  Zoologischer  Gart«'ii  —  Potsdamer 
Bahnhof  —  Bahnhof  Friedrichstrasse— 
Schlossbrücke  und  umgekehrt. 

Die  neu  hinzukommende,  etwa  3  km 
lange  Linie  vom  Potsdamer  Bahnhof  nach 
Nor«len  soll  abweichend  von  den  bis- 
her genehmigten  eh'ktrischen  Sta«ltbahn- 
streckeii,  die  vorwiegen«!  Hochbahnen  sind, 
als  Unterpflasterbahn  nach  dem  Muster 
der  König  Franz  Joseph  •  Untergrundbahn 
in  Budapest,  die  von  der  Firma  Siemens  iv. 
llalske  ausgeführt  und  seit  dem  1.  Mai  1896 
im  Betriebe  ist,  hergestellt  werden. 

Di«'  Vortheile.  die  für  d«>n  öffentlichen 
Verkehr  und  das  allgemeine  Intep-sse  von 
«ler  Ausführung  dies«T  Unterpflasterbahn 
erwartet  werden  dürfen,  sintl  von  ausser- 
ordentlicher ISedeiitwng.  Dem  schwer 
elllpfundeiiell  Mangel  einer  Ulimittelhar«'!! 
Schieiietiverbimlung  zwischen  dem  Pots- 
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damer  Bahnhof  und  dorn  Stadtbahnhof 
Friedrichstrasse  wird  damit  abgeholfen  und 
ein  durch  den  Strassenverkehr  nicht  be- 
hinderter Bahnbetrieb  von  wesentlich 
grösserer  Geschwindigkeit  erreicht,  als  ihn  regulirung 
die  Oberflüehenbahncn  ermöglichen  wür- 
den. AVenn  der  hier  beabsichtigte  Versuch 
die  Erwartungen  erfüllt,  so  dürfte  damit 
auch  zu  weiteren  Ausführungen  gleicher 
Art  Veranlassung  gegeben  und  ein  erfolg- 
reicher Schritt  zu  «1er  so  dringend  er- 
wünschten Entlastung  der  Strassen  Berlins 
von  den  Fuhrwerken  der  Strasscnbahncn 
angebahnt  sein. 

Freilich  ist  nicht  zu  verkennen,  dass 
die  örtlichen  Verhältnisse  von  Berlin  der 
Herstellung  und  dem  Betriebe  einer  Unter- 
pflasterbahn mancherlei  besondere  Schwie- 
rigkeiten in  den  Weg  stellen.  Wenn  auch 
die  Verlegung  von  Gas-,  Wasserleitungs- 
und  Entwässerungsrohren,  Kanälen,  Telc- 
graphcnknheln  u.  dcrgL  zwar  nicht  ohne 
beträchtliche  Kosten,  aber  doch  anstandslos 
durchgeführt  werden  kann,  so  macht  der 
hohe  Grund  Wasserstand  von  Berlin  umfang- 
reiche Diehtungsarbeiten  für  die  Sohle  und 
Wände  einer  Unterpflasterbahn  erforderlich, 
die  mit  grösster  Sorgfalt  ausgeführt  werden 
müssen. 

Dass  die  beabsichtigte  Unterpflaster- 
bahn trotz  des  verhältnissmässig  hohen 
Grundwasserstandes  in  Berlin  ausführbar 
Ist,  dürfte  durch  das  Beispiel  der  vorhan- 
denen Hauptsammclkanäle  der  städtischen 
Kanalisation  bewiesen  werden,  die  bei  theil- 
weise  erheblicher  Breite  (bis  zu  4  50  m)  mit 
ihrer  Manerwerksunterkante  stellenweise 
bis  auf  +  W.LQ  m  über  N  N  herabgeführt 
wurden. 

Für  alle  Fülle  sollen  zur  Entfernung 
des  etwa  sich  einstellenden  Drftngewassers 
besondere  Pumpen  mit  elektrischem  An 


1 


trie 


aufgrestell 


daher  die  Pumpen  wohl  nur  ausnahmsweise 
benutzt  zu  werden  brauchen. 

Uebrigens  wird  die  Anlage  der  Unter- 
pflasterbahn durch  die  geplante  Strassen- 
nm  Spreeufer  auf  der  Strecke 
vom  Kupfergraben  bis  zur  Schlossbrücke, 
die  mit  der  in  Aussicht  genommenen  Neu- 
bebauung der  Museumsinsel  zusammen- 
hangt, insofern  wesentlich  erleichtert,  als 
hierbei  wegen  der  daselbst  geplanten 
Strassenbrücken  über  die  Spree  ohnedies 
eine  erheblich  höhere  Lage  der  Strassen- 
krone  gegenüber  dem  jetzigen  Zustand 
nothwendig  werden  wird. 

Bei  der  weittragenden  Bedeutung  des 
Planes  für  die  Entwicklung  des  Verkehrs- 
wesens von  Berlin  wurde  zunächst  durch  den 
Königlichen  Erlass  vom  12.  April  1897')  ge- 
nehmigt, dass  das  Vorhaben  der  Firma  Sie- 
mens &  Halske  weiter  verfolgt  wird.  Ferner 
wurde  die  Unterpflasterbahn  als  Kleinbahn 
im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1802 
zugelassen  und  als  Aufsichtsbehörde  be- 
hufs Mitwirkung  bei  der  erforderlichen  Ge- 
nehmigung neben  dem  Polizeipräsidenten 
von  Berlin  die  Königliche  Eisenbahn- 
direktion zu  Berlin  bestellt. 

Linienführung. 

Der  Uebergang  von  der  Hochbahn  zur 
Unterpflasterbahn  vollzieht  sich  auf  der 
Strecke  zwischen  der  Königin  Augusta- 
strasse und  der  Ausfahrt  vom  Potsdamer 
Bahnhofe  nach  der  Köthenerstrasse. 

Die  nach  dem  Entwurf  beabsichtigte 
Unterpflasterbahn  soll  von  dem  Drosehken- 
platz  des  Potsdamer  Bahnhofes  aus  unter 
dem  Potsdamer  Platz  und  der  Königgrätzer- 
strasse  nach  dem  Platz  vor  dem  Branden- 
burger Thor  und  weiter  unter  der  Sommer- 
strasse entlang  dicht  an  den  Grundmauern 
des  lteichstagsgebäudes  vorbei  nach  dem 


Beseitigung  ( 


twerden;obcine andauernde  ;  1{(.i(.hsta{;:iutvr  fuhren,  unter  dem  sich  die 


trotz  sorgfältigster  Abdich- 
tung etwa  durchdringenden  Grundwassers 
mit  diesen  Pumpen  nothwendig  werden 
wird,  muss  die  Zukunft  lehren;  doch  lassen 
die  sehr  günstigen  Erfahrungen,  die  mau 
bisher  beim  Bau  und  Betriebe  der  Unter- 
pflasterbahn in  Budapest  nach  dieserlüchtung 
gewonnen  hat,  erwarten,  dass  auch  im  vor- 
liegenden Falle  besondere  Schwierigkeiten 
sich  nicht  ergeben  werden.  Bei  der  Buda- 
pester Anlage,  die  allerdings  nur  auf  ver- 
hältnissmässig kurze  Strecken  und  mit  ge- 
ringerer Tiefe  in  das  Grundwasser  eintaucht, 
sind  die  vorgesehenen  Pumpeiianlageti  bis- 
her überhaupt  nur  in  einigen  seltenen  Fällen 
in  Benutzung  getreten.    Auch  hier  werden 


Bahn  in  einer  nach  der  Spree  hin  offenen 
Gallerie  unmittelbar  an  der  Ufermaucr  ent- 
lang zieht.  Alsdann  ein  wenig  abschwen- 
kend, durchfahrt  die  Bahn  den  Bahnhof 
Friedrichsirasse  unter  seiner  westlichsten 
Bogetiöfl'inmg  neben  der  bestehenden  Unter- 
führung des  Keichstagsufcrs  und  erreicht 
das  Ufer  der  Spree  erst  wieder  vor  der 
Weidetid.ounier  Brücke.  Im  weiteren  Ver- 
lauf folgt  die  Bahn  der  Spree,  indem 
sie  sich  unter  der  Strasse  „Am  Weiden- 
damm*'  und  schliesslich  unter  der  Strasse 
„Am  Kupfergraben"  längs  des  gleichnami- 
I  gen  Wasserlaufs  bis  zur  Schlossbrücke  hin 

'  i  Vcrgt  ZeiUchrtlt  für  Kleinbahnen,  1887,  8.  343. 
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zieht,  wo  sie  unter  der  Strasse  „Am  Zeug-  führen.   Die  Abbildungen  1  bis  3  geben 
hauseu  in  einer  Kopfstation  endigt.  eine  Vorstellung  von  der  geplanten  Anord- 
Die    Hahn    liegt   überall    unter   dem  nnng   und    architektonischen  Ausbildung 
Strassenland  mit  Ausnahme  einer  kurzen  dieser  Anlagen.    Dem  Spreelaufe  folgt  die 
Strecke  am  Hahnhof  Friedrichstrosse,  wo  Hahn  zunächst  mit  verschiedenen  schlanken 
sie,  um  den  Hahnhof  zu  unterfahren,  von  Hilgen  bis  zur  Hunsenstrasse  und  von  hier 
dem  Reichstagsufer  abschwenkt  und  eisen-  aus  weiter  mit  einer  Geraden  bis  kurz  vor 
hahnnskalischcs  Gelände  benutzt.  die  Mümlung   der  Neustädtischen  Kireh- 
Im  allgemeinen  sehliesst  sieh  die  Linie  i  Strasse,  die  mit  einem  kurzen  Hngen  von 
den  Krümmungen  der  Strussenzüge  ziem-  70  m  Halbmesser  erreicht  wird.  Nachdem 
lieh  genau  jiu.  so  dass  sich  im  einzelnen  diese  Strosse   geradlinig  unterfahren  ist, 
folgende  Linienführung  ergiebt:  schwenkt    die   Hahn,    um    zwischen  den 
Die  geplante  Kopfstatiou  Potsdamer  Grundmauern    der  Pfeiler   des  Bahnhofs 
Platz  der  bisher  genehmigten  elektrischen  Friedrichstrasse  hindurch  zu  kommen,  mit 
Stadtbahn  wird  nunmehr  zu  einer  einfachen  einem  Gegenbogen  von  70  m  Halbmesser 
Durehgangshnltestellc,  die  östlich  neben  dem  unter  dorn  Droschkenplatze  des  Hahnhofs 
Kopfgebäude   des    Potsdamer   Bahnhofes  senkrecht  auf  letzteren  zu.    Dieser  Bogen 
liegt.  Aus  dieser  Haltestelle  heraus  schwenkt  setzt  sich  bis  in  den  Bahnhof  hinein  fort 
die  Unterpflasterbahn  mit  einem  Bogen  von  und  geht  dann  in  eine  Zwischengerade  über, 
70  m  Halbmesser  in  nördlicher  Richtung  in  die  unter  der  Droschkenabfahrtstrasse  des 
die  KOniggrätzci Strasse  .  in,  derart,  dass  Hahnhofs  und  unter  der  westliehen  Ecke 
der  städtische  Kanal,  der  unter  der  nord-  des   am   Reiehstagsufer  gelegenen  Lehr- 
östlichcn  Kordkaute  dieser  Strasse  verlauft,  gebäudes  der  Kaiser  Wilhelm  -  Akademie 
unberührt  bleibt.    Unter  dem  Potsdamer  (Friedrich  Wilhelms-Tnstitut)  hindurch  wie- 
Platz  liegt  die  Hahn  in  einer  Ogenkriim-  der  bis  in  die  Strasse  am  Reichstagsufer 
mung  von  100  m  Halbmesser  und  verläuft  führt.    Dort  sehliesst  sich  eine  Gegenkrüm- 
im  Ansehluss  hieran  vom  Potsdamer  Platz  mung  von  100  in  Halbmesser  an,  damit  die 
bis  zum  Platz  vordem  Brandenburger  Thor  Unterpflasterbahn  wieder  unmittelbar  längs 
unter  der  Koniggrätzerstrasse  parallel  zu  der  Ufermauer  weiter  verlaufen  kann, 
deren  Achse  so,  dass  der  unter  der  öst-  Westlich  der  Friedrichstrasse  ist  die 
liehen     Bordkante     liegende     städtische  Haltestelle  Weidendanimerbrüeke  vor- 
Strassenkanal  nicht  berührt  wird.     Kurz  gesehen;   durch  eine  Treppenverbindung 
vor  dem  Brandenburger  Thor  uiuss  die  nach  dem  Bahnhof  Friedrichstrasse  soll  hier 
Linie  «1er  Abschwenkung  dieses  Kanals  mit  der  unmittelbare  Uebergang  zwischen  Stadt- 
einetn  Bogen  von  150  m  Halbmesser  folgen,  bahn  und  Unterpflasterbahn  ermöglicht  wer- 
um  den  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor  den:  ferner  würde  an  diesem  Punkte  durch 
selbst  mit  einer  Geraden  zu  unterfahren,  eine  mehrgeschossige  Endstation  künftigder 
die  sicli  in  der  Sommerstrasse  etwa  bis  zur  Uebergang  auf  die  elektrische  Hochbahn, 
Dorothcenstrasse  fortsetzt.  die  entlang  dein  Pankebett  nach  Gesund- 
Unter  der  Soinmerstrasse.  dicht  an  der  brunneii  geplant  ist,  zu  vermitteln  sein; 
nördlichen    Seite   des   Platzes    vor   dem  diese  Zweiglinie  nach  Gesundbrunnen  würde 
Brandenburger  Thor,  ist  eine  Haltestelle  in  künftig,  etwa  mit  Benutzung  der  Friedens- 
unmiitelbarer  Nähe  der  Haltestellen  der  ullec.  zur  Bildung  eines  nördlichen  Hoch- 
Berliu-rharlottenlmrger  Strassenbahn   und  bahnringes  benutzt  werden  können,  der 
der  Grossen   Berliner  Pferdebahn  vorge-  an  der  Warschauerstrasse  wieder  an  die 
sehen.      Diese     unterirdische     Haltestelle  ältere  Hochbahn-trecke  ansehliesst. 
Brandenburger  Thor,  die  sich  bis  zum  Um  die  Bahn   hinter  dem  südlichen 
Reichstagsgebäude    ausdehnt,    liegt    zum  Widerlager  der  Weidendanimerbrüeke  hin- 
Theil  in  dem  Bogen  von  300  m  Halbmesser,  durchführen  zu  können,  muss  am  Reichs- 
mit  dem  die  Bahn  in  eine  der  Ostseite  des  tagsufer  kurz  vor  der  Friedrichstrasse  ein 
Reiehstagsgebäudes  parallele  Richtung  über-  flacher  Bogen  von  300  m  Halbmesser  ein- 
geführt wird.  gelegt  werden.     Unmittelbar  hinter  der 
Hinter  dem  Peielistagsgehäude    biegt  Friedrichsrrasse   schwenkt  die  Bahn  mit 
die  Bahn  mit  einem  Bogen  von  U>  in  Halb-  einein  Bogen  von  120  in  Halbmesser  in  die 
messer  in  das  ReichstagMifer  ein  und  zieht  ;  Strasse  Am   Weidendamin    ein    und  un- 
sich  dort  längs  der  Ufermauer  hin.   die  mittelbar   an    die   Ufermauer   der  Spree 
über  der  Hochwasserlinte   in  eine  Reihe  heran:  sie  verläuft  unter  der  Strasse  Am 
von  offenen  Bögen  aufgelöst  wird,  um  der  Weidendamm  wieder   unmittelbar  neben 
Bahn  von  der  Seite  Lieht  und  Luft  zuzu-  dem  Spreeufer,  indem  sie  sieh  abwechselnd 
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mit  geraden  Linien  und  schlanken  Krümmun- 
gen der  Ufermauer  und  dem  Widerlager  der 
Ebertsbrüekc  anschmiegt.  Hinter  «lerEberts- 
brücke  schwenkt  die  Bahn  in  die  Strasse 
„Am  Kupfergrabcn"  ein,  unter  der  sie  zu- 
nächst auf  der  Westseite  liegt,  bis  sie  an 
der  Kreuzung  der  Berliner  Stadteisenbahn 
und  der  Georg«-nstrasse,  unter  Umgehung 
des  alten  Büchsenmachercigebäudcs  mit 
Gegenkrüminiuigen  von  je  100  m  Halb- 
messer, an  die  Ufermnuer  des  Knpfergra- 
bens  herantritt;  diese  wird  ebenso  wie  vor- 
her an  der  Spree  in  ihrem  oberen  Theile 
mit  Bögen  nach  dem  Wasser  zu  geöffnet. 
Uin  deni  Laufe  des  KuptVrgrabens  folgen 
zu  können,  ist  an  der  Dorothc«'iistras.s«>  die 
Einlegung  eines  Bogens  von  100  m  und  an 
der  Eisernen  Brücke  die  Einlcgung  eines 
Gegenhogens  von  120  m  Halbmesser  er- 
forderlich. 

Vor  der  Sehlossbrüeke  nördlich  der 
Strasse  „Unter  den  Linden"  endigt  die 
Unterpflasterbahn  unter  der  Strasse  „Am 
Zeughause"  mit  der  Kopfsiation  Schloss- 
brücke,  die  sich  fast  unter  der  ganzen 
Breit«-  der  Strasse  ausdehnt. 

Der  schärfste  Bogen  der  ganzen  Linie 
an  der  Ecke  der  Sommerstiasse  und  des 
Reichstagsufers  von  45  m  Halbmesser  kann 
bei  der  Bauausführung  wahrscheinlich  noch 
etwas  abgeflacht  «eitlen.  Uelii  igens  würde 
dieser  enge  Bogen  weder  im  Bau  noch  im 
Betriebe  besondere  Schwierigkeiten  bieten, 
die  Budapester  Untergrundbahn  weist  sogar 
zwei  Gegenbögen  von  nur  40  m  Halb- 
messer auf. 

Die  geplante  Erweiterung  hat  eine  ge- 
sammte  Streckenlänge  von  3008  m.  wovon 
60.38%  in  der  (Jeraden  nur!  39  02%  in 
Krümmungen  liegen:  70,98"/,,  der  Nes.-mniit- 
hinge  entfallen  auf  die  Wagerechte,  der 
Rest  mit  29.02  ;0  auf  die  Neigungen. 

Die  Höhenlage  der  Balm. 

Die  Höhe  der  Schienen  in  «ler  Tunnel 
strecke  ergiebt  sich  im  allgemeinen  aus 
«ler  Höh«*  «t<-s  für  die  elektrische  Stadtbahn 

bereits    festgesetzten    Hehlen  Kailllli's  U1I<1 

aus  der  erl'or«lerli«-hen  Stärke  der  Tunnel- 
deck«-.  Erstere  betrügt  3.3  m.  die  letztere 
ist  bei  einer  Lichtweite  des  Tunn<-ls  von 
etwa  7.0  m  zu  0.80  m  von  I  »eikenunter- 
kante  bis  Strassen«. herkante  ermittelt, 
und  das  Mindestmass  des  Höhenunter- 
schi«'des  zwischen  Strassen-  und  Schiemm- 
oberkante  ergiebt  sich  hiernach  zu  330 
+  0,80  m  =  4.10  m. 

Dieses  Mass  ist  an  «h-n  Haltestellen  der 
Unterpflasterbahn  nach  Möglichkeit  einge- 


halten, damit  die  zu  den  Bahnsteigen  hinab- 
führenden Treppen  eine  möglichst  geringe 
Höhe  und  Stufenzahl  erhalten. 

An  verschiedenen  Stellen  wird  indess 
eine  tiefere  Lage  der  Bahn  noth wendig,  s., 
z.  B.  unter  dem  Potsdamer  Platz  und  vor 
«lern  Brand« -nburger  Thor,  wo  die  Rohr- 
leitungen der  Gasanstalt  und  der  Wasser- 
werk«-, s«nvie  die  Leitungen  «ler  Post-  und 
Telegraphenverwaltungen  noch  mit  der  «'r- 
forderliehen  Deckung  zwischen  Tunnel- 
deck«-  und  Strassenoberflächc  «lurchgeführt 
werden  müssen. 

Die  S(*hieneiioherkant«>  «ler  Haltestelle 
P«)tsdamer  Platz  li«'gt  nach  dem  Entwurf 
auf  +31.00  über  N  X.  Hinter  der  Halte- 
stelle fällt  «li«>  Bahn  mit  einer  Neigung  von 
1:50  bis  auf  die  durch  die  erwähnte  Er- 
haltung aller  bestehenden  Rohrleitungen 
bedingte  Ti.-fe  von  +  30 00  m  über  N  N. 
«lie  unter  dem  ganzen  Potsdamer  Platz  bei- 
behalten wird.  Von  hier  aus  folgt  di<- 
Kahnkrone  der  Pflasteroberkante  der  König- 
grätzerstrasse  mit  geringem  Neigungswech- 
sel, bis  die  Haltestelle  Brandenburger  Thor 
«•(•reicht  wir«!,  deren  Sehiem-noberkante  in 
einer  Wagerechten  auf  4-  30,50  m  über  X  X 
lü  gt.  Diese  Höhenlage  wird  bis  zum  Rei«h- 
tagsgebäud«'  beibehalten.  Von  hier  ab  folgt 
«lie  Balm  in  ihr«-r  Höhenlage  wieder  mög- 
li«-hst  <l«-r  Pflasterhöhe  des  Reichstagsufers, 
wobei  sie  unmittelbar  an  der  Marschall- 
brücke mit  «>iner  kurzen  Steigung  uiul 
darauf  folgendem  Gefälle  «len  neben  der 
Brücke  ausmündenden  Xothauslass  ihr 
stä<ltischen  Kanalisation  tibersetzt. 

Vor  dem  Bahnhof  Eriedrichstrasse  senkt 
sich  di<-  Bahn  mit  einer  Xeigung  von  1  : 150 
bis  auf  die  Tiefe  von  +29.50  m.  um  den 
genannten  Bahnhof  und  «las  Lehrgebäud«» 
der  Kaiser  Wilhelm  Aka«letnie  unterfahren 
zu  können,  und  st<-igt  dann  wieder  auf 
+  30.20  m  über  X  X.  L«  tzt«-re  Höhenlag.- 
«h  l-  Bahn,  die  durch  «lie  städtischerseits 
festgesetzte  Rampe  «l«-r  Strasse  Am 
W«'i«lendauiui  nach  «ler  BrüVke  hinauf  h«- 
«lingt  wird  und  auch  für  «lie  gleichnamig«' 
Haltestelle  beib«'ha|ieu  ist,  s«'tzt  sich  unter 
«ler  Strass«'  Am  Weideiidanim  und  an  der 
Kbertsluücke  v«irb«-i  fort.  Von  hier  ab 
verläuft  di<-  Bahn  unter  «ler  Strasse;  Am 
KuptVrgrabcn  mit  flachen  Neigungen,  ent- 
spr«  t-lieml  den  geringen  HöhenunbTschic- 
«b  n  «b-r  Strassen  Am  Kupfergraben  und 
Am  Zeughaus,  grösstentheils  aber  wag«  - 
recht  bis  zum  Endbahnhof  Schlossbrüek«', 
w.i  die  Schienen  auf  +  30.00  m  über  N  X 
li«-gen. 

Di«-   stärkste  Neigung   «ler  Bahnlinie 
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beträgt 207,ll,oderl :50  auf  eine  kurze  Strecke 
von  55  in.  Der  höchste  Funkt  der  Unter- 
pflasterbahn liegt"  an  der  Marschallbrücke 
auf  +  31,60  m  über  N  X,  der  tiefste  Punkt 
am  Kupfergrahen  auf  4-  29.35  in  Uber  X  X. 
Der  mittlere  Spreewasserstand  an  der  Wei- 
dendannner  Brüeke  liegt  auf  4-  30.70  m 
über  X  X,  das  grösste  bis  jetzt  beobach- 
tete Hochwasser  der  Spree  in  den  Damm- 
mühlen  (Frühjahr  1895)  auf  4-  32,38  in  über 
X  X,  der  mittlere  Grundwasserstand  des 
von  der  Bahn  benutzten  Geländes  auf 
4-  31.35  m  über  X  X.  Der  Bahntunnel 
taucht  demnach  fast  durchweg  in  das 
Grundwasser  ein,  und  zwar  liegt  die  Schie- 
nenoberkante der  Bahn  auf  eine  kurze 
Strecke  unter  dem  Potsdamer  Platz  bis  zu 
einer  Tiefe  von  rund  1.35  m  unter  dem 
Grundwasser. 

Anordnung  der  Unterpflasterbahn 
in  den  Strassen. 

Die  Bahn  soll  wie  die  bereits  geneh- 
migte Hochbahn  Warschauerstrasse — Zoo- 
logischer Garten  durchweg  zweigleisig  und 
vollspurig  (mit  1.435  m  Spurweite)  ausge- 
führt werden.  Der  Absfand  der  beiden 
Gleise  in  den  geraden  Strecken  soll,  wie 
bei  der  Hochbahn,  3.0  m  betragen  und  in 
den  Krümmungen  entsprechend  dem  Aus- 
schlage der  Wagenkasten  erweitert  werden. 

Die  Umgrenzung  des  lichten  Raumes 
der  Bahn  soll  nach  den  Festsetzungen  für 
die  bereits  genehmigte  Hauptlinie  beibe- 
halten werden;  danach  würde  die  Licht- 
weite des  Tunnels  zwischen  den  aufgehen- 
den Seitenwändeii  im  allgemeinen  in  den 
geraden  Strecken  7,0  in1),  in  den  Krüm- 
mungen entsprechend  dem  Ausschlage  der 
Wagen  bis  zu  8,0  m  betragen.  Die  lichte 
Höhe  des  Tunnels  ist.  dem  festgesetzten 
Prortl  für  den  Liehtraum  entsprechend,  auf 
3,3  in*)  über  Schienenoberkante  bemessen. 

Die  Ausführung  des  Tunnels  soll  wie 
in  Budapest  im  wesentlichen  in  Stampf- 
beton erfolgen.  Die  etwa  1,0  m  starken 
Wände  des  Tunnels,  sowie  sein»;  Sohle 
sollen  gegen  den  Zutritt  des  Grundwassers 
oder  des  Hochwassers  der  Spree  unter  Zu- 
hilfenahme von  Asphaltfllz  wasserdicht  ge- 
macht werden,  lieber  der  Betonsohle  ist 
noch  ein  Sohlengewöll.e  aus  Ziegeln  vor- 
gesehen, das  einen  durchlaufenden  Ent- 
wässerungskanal aufnimmt.  Dieser  erhalt 
in  den  tiefsten  Punkten  Sammelschäehte 
zur  Aufnahme  des  etwa  auftretenden  Sickcr- 


/>n*ehrift 


')  In  Budapest  nur  8,0  m 
*)  \n  Hu<lapc*t  nnr  2.7  in. 


Wassers,  die.  mit  elektrisch  angetriebenen 
kleinen  Pumpen  ausgerüstet,  im  Bedarfsfalle 
durch  Auspumpen  in  die  städtischen  Kanäle 
entleert  werden.  Der  Entwässerungskanal 
und  die  Sammclbrunnen  werden  nach  den 
in  Budapest  gemachten  Erfahrungen  vor- 
aussichtlich vollständig  trocken  bleiben,  da 
eine  vollkommene  Wasserdiehtheit  der 
Tunnelwände  und  der  Sohle  zu  erreichen  ist. 

Die  Decke  soll  durch  einfache,  auf  den 
Betonwänden  ruhende,  ungefähr  1  m  von 
einander  entfernte  Träger  gebildet  werden. 
Zwischen  diese  sollen  Betongewölbe  einge- 
stampft werden,  auf  die  wie  in  Budapest 
zunächst  eine  Abweichung  aus  Zement- 
beton, dann  eine  wasserdichte  Abdeckung 
mit  Asphaltrtlzplatten  und  schliesslich  das 
Strassenpflaster  aus  Granitwürfeln,  Holz 
oder  Asphalt  aufgebracht  wird. 

Die  Leitungen  für  die  elektrische  Strom- 
zuführung  sollen  wie  bei  der  Untergrund- 
bahn in  Budapest  als  blanke  Schienen  an 
der  Decke  des  Tunnels  isolirt  aufgehängt 
werden  und  zwar  für  jedes  Gleis  eine  posi- 
tive und  eine  negative  Leitung.  Die  Fahr- 
schienen werden  als  Rückleitung  nicht  be- 
nutzt, so  dass  das  Auftreten  von  soge- 
nannten vagabundirenden  Erdströmen  voll- 
kommen ausgeschlossen  ist. 

Die  Anbringung  der  Leitungen  an  der 
Decke  des  Tunnels  bietet  auch  eine  grössere 
Gewähr  dafür,  dass  die  Bahnarbeiter  im 
Tunnel,  wo  sie  übrigens  nur  nachts  in  den 
Betriebspausen  mit  der  Bahnunterhaltung 
zu  tlmn  haben,  nicht  durch  unbeabsichtigtes 
Berühren  der  Leitungen  beschädigt  werden. 

Die  Haltestellen  der  Bahn  und  die  Wa- 
gen sind  auf  der  Unterpflasterbahn  während 
des  Betriebes  elektrisch  beleuchtet,  und 
gegen  etwaiges  Aufeinanderfahren  der  ein- 
ander folgenden  Züge  im  Tunnel  ist  wie  in 
Budapest  eine  Blockeiurichtung  vorge- 
sehen, welche  durch  die  aus  den  Halte- 
stellen ausfahrenden  Züge  sclbstthätig  in 
Wirksamkeit  gesetzt  wird  derart,  dass 
die  durchfahren»-  Strecke  für  den  nach- 
folgenden Zug  freigegeben,  der  ausge- 
fahrene Zug  selbst  rückwärts  gedeckt,  und 
die  folgende?  Haltestelle  von  seiner  dem- 
nächstigen Ankunft  verständigt  wird. 

Die  Haltestellen. 

Die  Haltestellen  der  Bahn  werden  wie 
bei  der  Hochbahn  in  der  Weise  ausgebildet, 
dass  die  beiden  Gleise  mit  unverändertem 
Abstände  durchlaufen  und  dass  auf  beiden 
Seiten  der  Gleise  je  ein  8  in  breiter  Aussen  - 
hahnsteig  angeordnet  wird,  dessen  Ober- 
kante ungefähr  in  der  Hohe  des  Wagen- 


Digitized  by  Google 


50* 

Digitized  by  Google 


436 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


fussbodens  liegen  soll,  damit  ein  schnelles 
Besetzen  und  Entleereti  der  Züge  erfolgen 
kann  und  die  Fahrgaste  einen  möglichst 
geringen  Höhenunterschied  zwischen  der 
Strassenobertläche  und  dem  Bahnsteig  zu 
überwinden  haben.  Zu  jedem  Bahnsteig 
führt  eine  Treppe  hinunter,  deren  Zugang 
mit  einem  zierlichen  Treppenhäuschen  über- 
baut wird:  dieses  wird  in  .jedem  einzelnen 
Falle  an  einen  solchen  Platz  gestellt,  dass 
es  den  Strassenverkehr  nicht  hindert. 

Die  Haltestelle  Potsdamer  Platz  liegt 
unter  der  Droschkenstrasse  der  Ankunfts-  | 
sehe  des  Potsdamer  Bahnhofes  unmittelbar  i 
an  der  Königgrützerstrusse.  Die  Zugänge  I 
und  die  Treppen,  die  zu  den  Bahnsteigen  j 
hinunterführen,  sollen  in  den  kleinen  Gärten,  j 
welche  sich  beiderseits  der  Droschken-  \ 
Strasse  befinden,  angelegt  werden. 

Die  Haltestelle  Brandenburger  Thor  . 
liegt  unter  der  Einmündung  der  Sommer- 
strasse  auf  dem  Platz  vor  dem  Branden- 
burger Thor.  Der  östliche  Bahnsteig  er- 
halt, wie  Abb.  i  zeigt,  den  Zugang  von 
dem  Bürgerst eig,  welcher  zwischen  den 
beiden  parallellaufenden  Pferdebahnen  liegt 
und  als  Warteplatz  für  deren  Fahrgäste 
dient.  Der  westliche  Bahnsteig  der  Tunnel- 
bahn erhält  seinen  Zugang  an  der  Thier- 
gartenseite von  dein  zwischen  dem  Fahr- 
damm und  dem  Promenadenwege  liegenden 
breiten  Bürgersteige  der  Sommerstrasse  aus. 

Die  Haltestelle  Wcidendammer- 
brücke  liegt  unmittelbar  westlich  neben 
der  gleichnamigen  Brücke  unter  der  Strasse 
Am  Weidendamin.  Um  den  auf  der  Spree- 
seite erforderlichen  Bahnsteig  zugänglich  zu 
machen,  soll  in  Strassenhöhe  ein  mit  der 
neuen  Weidendammer  Brück«-  in  unmittel- 
barem Zusammenhang  stehender  Vorplatz 
für  eine  Treppe  geschaffen  werden,  «Ii«' 
etwa  bis  zur  Höhe  des  Hochwassers  hinab- 
führt, ohne  vor  die  Vordertlucht  des  Land- 


pfeilers  der  Brücke  vorzutreten.  In  nöhe 
des  Hochwasserspiegels  erfolgt  dann  von 
einem  Treppenabsatz  aus  der  Eintritt  in 
den  Bahntunnel  und  mittels  eines  zweiten 
Trcppenlaufes  der  weitere  Abstieg  bis  hin- 
unter auf  den  Bahnsteig. 

Für  den  anderen  Bahnsteig  soll  in  einem 
der  Häuser  an  der  Ecke  der  Friedrich- 
strasse und  der  Strasse  „Am  Weidendamm" 
der  Zugang  geschaffen  werden,  da  der  süd- 
liche Bürgersteig  der  letzteren  Strasse  zu 
eng  ist,  als  dass  hier  ein  Treppenhäuschen 
aufgestellt  werden  könnte. 

Der  Endbahnhof  Schlossbrücke  soll 
nach  denselben  Grundsätzen  wie  die  End- 
bahnhöfe  der  bereits  genehmigten  elektri- 
schen Stadtbahn  Warschauer  Brücke— Zoo- 
logischer Garten  angelegt  werden;  die  all- 
gemeine Anordnung  des  Querschnitts  geht 
aus  der  Abb.  5  hervor.  Ausser  den  beiden 
Hauptgleiseu  ist  ein  drittes  Gleis  als  Auf- 
stellungsgleis, und  längs  dieser  drei  Gleise 
sind  vier  Bahnsteige  vorgesehen,  die  sich 
vor  Kopf  der  Gleise  in  einen  Vorraum  ver- 
einigen. Eine  breite  Trcppenanlage  führt 
an  der  Spreeseitc  nahe  der  Schlossbrücke 
nach  diesem  Vorraum  hinunter.  Ebenso 
wie  bei  den  übrigen  Endbahnhöfen  der 
elektrischen  Stadtbalm  ist  auch  an  der 
Schlossbrücke  daran  festgehalten,  das»  an 
den  Zügen  stets  rechts  aus-  und  eingestie- 
gen werden  soll,  wie  die  Heisenden  »lies 
bei  den  Zwischcnhaltestellen  gewöhnt  und 
zu  thun  gezwungen  sind.  Der  einfahrende 
Zug  wird  im  Endbahnhofe  auf  der  rechten 
Seite  von  den  ankommenden  Fahrgästen 
verlassen,  während  von  dem  anderen 
Bahnsteige  aus  die  in  entgegengesetzter 
Hichtung  abfahrenden  Fahrgäste  denselben 
Zug  besteigen.  Der  eingefahrene  Zug  bleibt 
also  in  demselben  Gleise  stehen  und  fährt 
aus  diesem  ohne  umzusetzen  wieder  ab. 

(Fortstiziug  folgt! 


Staatshi'ilnlfen 

Der  Aktiengesellschaft  Greifenhagener 
Kreisbahnen  war  nach  der  Mittheilung  in 
dieser  Zeitschrift.  1807.  S.  278.  mit  Rücksicht 
auf  die  Erweiterung  ihres  rnteniehmens 
durch  Herstellung  einer  Kleinbahn  von  der 
Pyritz  -  (ireifenhagener  Kreisgrenze  bis 
Klcin-Schönfcld  eine  Erhöhung  der  ihr  für 
die  Kleinbahn  Finkenwalde  -  Neuuiark 
früher  bereits  zugesagten  Staatsbeihilfe  von 
800 000  M   auf  4t »000  M  in  Aussicht  gc- 


lir  Kleinbahnen. 

stellt.  Die  Beihilfe  ist  nunmehr  als  Dar- 
lehn von  400000  M  und  zwar  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung  der 
genannten  beiden  Kleinbahnen  unter  den 
nach  jener  Mittheilung  gestellten  Bedingun- 
gen sowie  der  ferneren  Bedingung  end- 
giltig  bewilligt,  dass  dem  Staate  für  den 
Fall  nicht  pünktlicher  Zahlung  der  Zinsen 
und  Tilgungsbeträge  das  Hecht  einzuräumen 
ist,  sofortige  Rückzahlung  des  Darlehns  mit 
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dem  noch  nicht  getilgten  Betrage  zu  ver- 
langen. Die  Sicherstcllung  wird  gemäss 
der  Erschliessung  der  Aktiengesellschaft 
durch  Eintragung  des  Darlehns  in  das  Bahn- 
grundhueh  als  crst-stellige  Hypothek  an  der 
Bahncinheit  Finkenwalde  —  Neumark  er- 
folgen. 

Ferner  sind  an  Staatsbeihilfen  cndgiltig 
bewilligt: 

1.  Dem  Kreise  Saat/.ig  behufs  Entlastung 
in  seinen  Aufwendungen  für  das  Ge- 
sammtunternehmen  der  Aktiengesell- 
schaft Saatzigcr  Kleinbahn  ein  Darlehn 
von  492  000  M  (Zeitschrift  f.  Kleinbahnen, 
1896.  S.  497). 

2.  dem  Kreise  Hadersleben  eine  Beihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung der  Kleinbahnen 

a)  vom  Bahnhofe  Hadersleben  der  Eisen- 
bahnstreckc  Woyens  —  Hadersleben 
nach  Christiansfeld  mit  Abzweigung 
längs  des  Hadcrslebciier  Hafens, 

b)  von  Hadersleben  über  Gramm  nach 
Rödding  in  Form  einer  Bctlieiligung 
an  dem  Unternehmen  mit  der  Hälfte 
des  nach  Abzug  der  Proviiizialbeihilfe 
verbleibenden  Bestes  des  Anlagekapi- 
tals ohne  Grunderwerb  bis  zum  Meist- 
betrage von  637 000  M  (Zeitschritt  für 
Kleinbahnen,  1897.  S.  277). 

Bei  der  Bewilligung  zu  1  ist  zugleich 
die  Grenze,  bis  zu  der  der  Zinsfuss  des 
Darlehns  bei  einer  auf  die  Stammaktien 
der  Gesellschaft  entfallenden  Dividende  von 
mehr  als  2"/,,  steigen  kann,  auf  S1,/,,»  fest- 
gelegt. 

Ausserdem  ist  die  dem  Kreise  Ost- 
Prignitz  endgiltig  bewilligte  Beihilfe  zur 
betriebsfähigen  Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Kyritz  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Kreise  West-Prignitz  bei  Hoppcn- 
rade  mit  Abzweigung  nach  der  Haltestelle 
Breddin  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
von  einein  Fünftel  des  Anlagekapitals  ohne 
Grunderwerb  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  224  und  328)  auf  ein  Viertel  v.  m 
ansehlagsinässig 

mit  Rücksicht  darauf  erhöht  werden,  dass 
der  Kreis  West-I'rignitz  inzwischen  die  be- 
triebsfähige Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Berleberg  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise  Ost-Prignitz  bei 
Hoppenrade  beschlossen  und  die  Provinz 


Brandenburg  für  die  ganze  Strecke  Kyritz — 
Hoppenrade— Perleberg  eine  Beihilfe  von 
einem  Viertel  des  Anlagekapitals  ohne 
Grunderwerb  bewilligt  hat. 

An  Staatsbeihilfen  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt: 

1.  dem  KrciscWehlau  sowie  den  Gemeinde- 
Verbünden  Tapiau- Goldbach -Kl.  Schnr- 
lack  und  Friedland-Tapiau  je  eine  Bei- 
hilfe zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Kleinbahnen 

a)  von  Tapiau  bis  zur  Grenze  des  Land- 
kreises Königsberg  bei  Willkühnen, 

b)  von    Tapiau    über   Goldbach  nach 
Kl.  Scharlack, 

c)  von  Tapiau  nach  Friedland 

in  Höhe  von  fünf  Zwölfteln  des  Anlage- 
kapitals ohne  Grunderwerb; 

2.  dem  Kreise  West-I'rignitz  eine  Beihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Perleberg 
bis  zur  Grenze  mit  dein  Kreise  Ost- 
Prignitz  bei  noppenrade  in  derselben 
Form  und  Höhe  wie  die  nach  Vor- 
stehendem dem  Kreise  Ost-Prignitz  für 
die  Ansehlussstrecke  nach  Kyritz  be- 
willigte Beihilfe,  d.  i.  in  Form  einer  Be- 
theiligung mit  einem  Viertel  des  Anlage- 
kapitals ohne  Grundcrwerh  von  an- 
sehlagsinässig 


106  375  M 


3. 


unter  Einräumung  des  üblichen  Vorzugs- 
rechtes des  Kreises  an  dem  Reingewinn; 

der  Aktiengesellschaft  Greifenherger 
Kleinbahnen  eine  Beihilfe  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Greifenberg  nach 
Dargistafl' durch T'ebemahnie  von  Stamm- 
aktien der  Gesellschaft  in  Höhe  von 
25"/0  tles  Anlagekapitals  ohne  Grund- 
erwerb bis  zum  Meist  betrage  von 
131  (XX)  M : 

einer  in  der  Bildung  begriffenen  Aktien- 


gese 


•haft 


•ine 


Beihilfe  zur  betriebs- 


fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbalm  von  K<>slin  über  Seydel 
und  Kösternitz  nach  Xatzlaff  durch 
l'ehernahnie  von  162  000  M  Aktien. 

Bei  diesen  Kleinbahnen  wird  die  Vor- 
belastung der  ZunächsthethciÜKten  im  all- 
gemeinen in  unentgeltlicher  Hergabe  des 
erforderlichen  Grund  und  Bodens  bestehen. 
Bei  der  Kleinbahn  des  Kreises  West-Frig- 
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nitz  (zu  2)  hat  die  Stadt  Perleberg,  abge-  i  sowie    etwaiger   Grunderwerbskosten  zu 

selion  von  einem  Kostenbeträge  der  Ge-  unterstützen. 

meinde  Vieseckc,  die  Kosten  de»  ganzen  J  Die  Interessen  des  Staates  werden  bei 
Grumlerwcrbs,  sowie  die  Bürgschaft  einer  j  den  Kleinbahnen  in  den  Kreisen  Wehlau 
S'/j  prozentigen  Verzinsung  und  1  prozen-  !  uud  Friedlaud  (zu  1),  des  Kreises  West- 
tigen  Tilgung  des  Antheils  d«>s  Kreises  an  |  Prignitz  (zu  2)  und  im  Kreise  Köslin  (zu  4) 
dem  Anlagekapital  bis  zur  Höhe  von  2000  M  1  in  ähnlicher  Weise  wie  in  dem  bekannten 
für  jedes  Kilometer  Bahnlange  und  feiner  Falle  der  Kleinbahn  Löwenberg— Lindow 
noch  die  Bürgschaft  einer  1VV  prozentigen  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  507) 
Verzinsung  des  Antheils  des  Kreises,  so-  gesichert  werden.  Zur  Sicherung  der  staat- 
weit er  über  den  Betrag  von  2000  M  für  liehen  Interessen    an  der  Kleinbahn  im 
das  Kilometer   hinausgeht,    übernommen.  Kreise  Greifenberg  (zu  3)  ist  vor  allem  die 
Von  dem  Grundkapital  der  Aktiengesell-  Bedingung  gestellt,  dass  der  bisherige  Ge- 
schäft für  die  Kleinbahn  Köslin — Natzlaff  genstand  des  Unternehmens  der  Akticn- 
(zu  4)  übernehmen  die  Zunächstbetheiligten  gesellschaft  Greifenberger  Kleinbahnen,  be- 
(ausser  der  Hergabe  des  Grund  und  Bo-  stehend   in  dem  Bau  und  Betriebe  der 
dens)  noch  100000  M  Aktien.     Die  Pro-  Kleinbahn  Greifenberg  —  Horst,  auf  den 
vinzialbeihilfen  werden  bestehen  und  zwar  Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahn  Greifen- 
für die  Kleinbahnen  zu  1  die  Beihilfe  der  berg— Dargislaff  ausgedehnt  wird  und  für 
Provinz  Ostpreussen  in  einem  Viertel  des  die  Bedingungen  der  Ausdehnung  die  Ge- 
Anlagekapitals ohne  Grunderwerb.  für  die  nehmigung  des  Staats  vorbehalten  bleibt. 
Kleinbahn  zu  2  die  Beihilfe  der  Provinz  j  Ferner  soll  dem  Staate  ein  ausreichender 
Brandenburg  gleich  der  Statitsheihilfe  eben-  Eiufluss  auf  den  Bau  der  neuen  Bahn,  für 
falls  in  einem  Viertel  des  Anlagekapitals  welchen  übrigens  auch  die  Firma  Lenz  &  Co. 
ohne  Grunderwerb  und  für  die  Kleinbahnen  die  Uebernahine  von  131000  M  Aktien  zu- 
zu  3  und  4  die  Beihilfen  der  Provinz  Pom-  gesagt  hat,  sowie  auf  den  Betrieb  und  die. 
mern  in  der  Uebernahine  von  Aktien  in  Verwaltung    beider   Bahnen  eingeräumt 
Höhe  von  257,,   der  erforderlichen  Bau-  werden. 

suniine  bis  zum  lloehstbetmge  von  131000  M  ;  Die  Kleinbahnen,  für  die  hiernach 
und  von  28"/,,  des  (Grundkapitals  der  be-  !  Staatsbeihilfen  erst  in  Aussicht  gestellt  sind, 
treffenden  Gesellschaft,  d.  i.  im  Betrage  i  werden  bei  einer  planmassigen  Länge  von 
von  rund  220000  M.  19.  19  und  21.9  km  (zu  la  bis  e).  16.3  km 
Der  Kreis  Greifenberg  wird  das  Unter-  (zu  2).  19  km  (zu  3)  und  33,5  km  (zu  4) 
nehmen  zu  3  ebenso  wie  die  Provinz  durch  sämmtlich  eine  Spurweite  von  0.750  m  er- 
Uebernahme  von  Aktien  bis  zum  Höchst-  halten  und  mit  Lokomotiven  für  Personen- 
betrage  von  131  000  M  unterstützen,  ausser-  und  Güterverkehr  betrieben  werden.  Für 
dem  wird  er  die  Kosten  des  (.irunderwerbs  die  Kleinbahnen  zu  1  wird  der  voraus- 
tragen, soweit  die  Hergäbe  des  Grund  und  sichtliche  Kostenbetrag  erst  noch  näher  er- 
Bodens nicht  kostenfrei  erfolgt.  Das  Unter-  mitteilt,  für  diejenigen  zu  2  bis  4  ist  er  auf 
nehmen  zu  4  gedenkt  der  Kreis  Köslin  425  500  M,  524  000  M  und  786000  M  ohne 
durch  Ueberuahme  von  304 100  M  Aktien.  Grunderwerl»  veranschlagt. 


FoifkrniiK  «U'-s  Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provinz  Hannover. 


Nach  Ziffer  IV.  C  des  Beschlusses  des 
Provinziallaiidtapes  der  Provinz  Hannover 
vom  Vy.2-2.  Februar  J894  .Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1891.  S.  218i  ist  der  Provinzial- 
ausschuss  gehalten,  dem  Proviuziallaudtage 
alljährlich  eine  N'achw  cisung  über  die  Aus- 
leihungen aus  der  zur  Forderung  des  Klcin- 
bahnwesens    aufgenommenen  Proviuzial- 


anleihe,  sowie  eine  Xachweisung  über  »Ii»? 
für  Kleinbahnen  vom  Landesdirektorium 
ausgeführten  Vorarbeiten  und  die  dadurch 
erwachsenen  Kosten  vorzulegen. 

Die  dcmgciiiüss  von  dem  Piovinzial- 
ausschussc  für  das  .Jahr  1895  90  aufgestellten 
Nachweisungeii  werden  nachstehen«!  ver 
öUentli.ht. 
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der  im  .fahre  lHIC/Dii  zur  Ai 


klHutifthiMii  tn-wlllk'tt 


Kn|tltftll><m 


d 

i 

K  ni  n  f  Ii  Ii  ir  0  r 
i -i  in  u  lau  g  c  i 

des 

Das  Darlclm  ist  bewilligt  für 

Hohe  des  bewilligten 
Darlehns 

Dar- 
1  aus- 
ilt 

1 

1 

2 

Jahr 

Die  Anlage  der  Klein- 
bahn 

anschlag- 

mOs.'Oges 
Bau 

im  hiervon 

5   S  rt 

11* 

M 

Darlehns 

ganzen  zu 

M  2^o/0 

von 

nach 

kapital 
II 

zu 
3,.*% 

1 

1894/96 

Kreis  Bleckede 

Dahlen- 
burg 
Wunstorf 

Echem 

1121000 

1121000  750000 

371000 

1121000 

•2 

1895/96 

Kreis  Stolzenau 

Uchte 

928000 

625  000   625  000 

■s 

1895/96 

Gemeinde  Ander- 
ten U.S.W. 

Hannover 

i 
t 

Haimar 

1600000 

1100000  740000 

3600(10 

• 

3649000 

2846000  2115000 

731  003 

1121000 

Ferner  sind  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1896/97  folgende  Darlehen  bewilligt  worden: 

4 

1896/97 

Firma  Vering  & 
Wächter 

Voldagsen 

Duingen   1 '200000 

800000  800000 

• 

250000 

r 
,) 

1896/97 

Strassenbahn  Han- 
nover 

Rethen 

Pattensen 

400000 

270001»  270000 

« 

'i 

18[>6'97 

Stadt  Rethem  u.s.w. 

Rethem 

Eystrup 

240000 

240000  22000:) 

20000 

7 

1896/97 

Schaumburg-Lippe 

Wunstorf 

Uchte 

279000 

279000 

•279000 

• 

8 

1896/97 

Stadt  Wunstorf 

Wunstnrf 

Uchte 

46000 

46000  30667 

15  333 

« 

1896/97 

Gemeinde  Klein- 
Heidorn 

Wunstorf 

1 

Uchte 

5»00 

6  000      3  400 

t 

1600 

1 
1 

Summe 

2170000 

1640000  1824067  315933 

l 

250000 

')  IMe  Auszahlung  Ist  im  Jahr«  1896 9€  erfolgt.  —  ')  Der  Zinsfus»  betragt  3u,c. 

Nachweisnng 

der  im  Jahre  1KV.V9S  far  Kleinbahnen  an*Kefuhi'teii  Vorarbeiten  mit  Antrabe  der  hierdurch  erwaeli»enen  Konten, 
««weit  diexe  von  der  l'rovhizialverwaltunn  und  den  Antragstellern  je  cur  Hallte  zu  trafen  »ind: 


u 

e 

£ 

V. 

«I 
•o 
a 

£ 

Laote 

In 

Spur- 
weite 
in 

9 
•5 

km 

m 

1 

25^ 

l,M) 

2 

22,3 

1,00 

3 

33,o 

1,00 

4 

10,5 

1,134 

5 

6.7 

0,74 

6 

22  a 

0,7i 

7 

11,7 

0,Ti 

s 

46,3 

1,00 

9 

23.4 

1,00 

10 

42,o 

0,75 

11 

12,? 

1,00 

12 

33,o 

0,74 

13 

25,3 

1,00 

11 

67,9 

0,71 

380,» 

Bezeichnung  der  Bahn 


Anschlag- 
massige 
Baukosten 


Kosten  der 
anrechnungs- 

fit  h  igen 
Vorarbeiten 


hu  ^ 


anren  furdawkiii 


Münder  Nenndorf  

Springe — Barnten  

Nörten— Markoldendorf  

Eystrup  -  Rethem  

Bersenbrück — Ankum  .... 
Quakenbrück-Bergc— Bippcu     .  . 

Ihrhove  Ostrhauderfehn  

Hannover—  Langenhagen— Burgdorl' 
Hannover   Sehnde -Haimar    .    .  . 

Lüneburg—Munster  

Emden — F'cwsutn  

Osterode— Krcienseu  

Hanuover— Neustadl  

Wittmund  — Aurich— Leer  .... 


060  000 

1  628,w 

63,«a 

610  000 

1  422,37 

63,79 

960  000 

3  583.07 

108,54 

8-10000 

776.»» 

74,00 

125000 

415,7o 

72,9J 

-l  99  000 

1  609,0t 

72,«s 

260  0;X) 

632,4a 

54,06 

69000  » 

1  773,3a 

38,30 

540  000 

1031.;* 

44,10 

920000 

1  919,44 

46,70 

430  (WO 

03  1,««ü 

76.32 

1  200  OOO 

3  370.14 

102,13 

700  000 

S69.I' 

34.:.o 

1  630000 

4  7S5,ji 

70,1« 

«i  :>:>  4  ono 

24  740,57 

64,98 
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Der  Umbau  «Irr  schmalspurigen  Nebenbahn  Klotzsche  -  Königsbrück 

in  Vollspur. 

Von 

C.  F.  Richard  Müller, 

Ki.nlgt  Such».  llsnin«|>pktor  a.  D. 

Mit  1  Tafel  und  1  Abbildung. 


Im  Königreich  Sachsen,  das  hekanut- 
lich  bis  jetzt  das  hoste  und  am  einheit- 
lichsten ausgebildete  Sehmalspurbahnuetz 
im  Deutschen  Reiche  besitzt,  vollzog 
sich  vor  kurzem  zum  ersten  male  die 
interessante  Thalsache  des  Umbaues  einer 
Schmalspurbahn  in  Vollspur,  indem  am 
1.  April  d.  .1.  die  Linie  Klotzsche- Königs- 
brück in  der  Nähe  von  Dresden  nach 
ihrem  Umbau  aus  der  Schmalspur  von 
0.75  m  als  vollspurige  Nebenbahn  eröffnet 
worden  ist  Diesem,  in  wirtschaftlicher 
und  cjsciihahutcchuischcr  Beziehung  bc- 
m-htenswerthen  Ereignis*  mögen  die  nach- 
folgenden, kurzen  Betrachtungen  gewidmet 
sein. 

Die  Linie  Klotzsche-  Königsbrück  wurde 
im  .lahre  1884  als  Schmalspurbahn  aus- 
gebaut, weil  zu  damaliger  Zeit  der  allge- 
meine  Verkehr  der  von  ihr  durchzogenen 
Gegend  noch  wenig  entwickelt  war. 

Die  geringe  Zahl  der  Einwohner  und 
die  wenn  auch  nicht  ganz  unbedeutende, 
so  doch  hinter  derjenigen  anderer  Gegenden 
Sachsens  immerhin  zunickbleibende  Indu- 
strie umssten  notwendig  darauf  schliessen 
lassen,  dass  der  Verkehrsumfang  in  den 

engsten  Grenzen  sieh  bewegen  würde. 
Obgleich     die     Geländeverhältnisse  dem 

Bahnbau  bedeutende  Schwierigkeiten  nicht 
entgegenstellten  und  wenn  auch  mit  un- 
gleich höheren.  >o  duch  immerhin  nicht 
übermässigen  Kosten  eine  Vollspurbahn 
herzustellen  gewesen  wäre,  so  konnte  «loch 
eine  solche  schon  im  Hinblick  auf  die 
höhereu  Betriebskosten  nicht  in  Frage 
kommen,  und  die  Bahn  ist  daher  mit  75cm 
Spurweite  gebaut  wurden,  die  mit  dem 
geringsten  Kostenaufwaude  die  grösste 
Nützlichkeit  für  den  Verkehr  zu  verbinden 

gestattete.') 

In  den  letzten  Jahren  hatte  sich  der 
Güterverkehr  der  Bahn  wesentlich  gehoben, 
es  waren  seit  ihrer  Eröffnung  bis  Ende  1894 
in  ihrer  unmittelbaren  Nachbarschaft  8  neue 
Fabriken  entstanden,  die  Zahl  der  hier  be- 
schäftigten Arbeiter  hatte  um  nahezu  700 


reitende  Artillerie  und  die  Einrichtung  eines 
Gefechtsschiessplatzes  für  das  XII.  Armer- 
korps in  Königsbrück  einen  günstigen  Ein- 
fluss  auf  die  Hebung  des  Verkehrs  aus- 
geübt. Infolgedessen  besserten  sieh  die 
Einnahmen  stetig  und  die  Verzinsung  des 
1058  190  M  betragenden  Anlagekapitals  war 
von  2  9  "  „  im  Jahre  1891  auf  6.26"/,,  im 
Jahre  1895  gestiegen.  Die  rege  Entwick- 
lung des  Hinterlandes  der  Bahn  zwischen 
Königsbrück  und  Schwepnitz  im  Verein 
mit  der  Hebung  der  keramischen  Industrie 
des  letztgenannten  Ortes  veranlasste  die 
sächsische  Regierung  im  Dezember  1895, 
dem  Landtage  eine  Vorlage  wegen  Ver- 
längerung der  Bahn  um  9.66  km  von  Königs- 
brück nach  Schwepnitz  zugehen  zu  lassen. 

Der  hierzu  erforderliche  Kostenaufwand 
von  874  000  M  war  bereits  von  Seiten  der 
zweiten  Kammer  bewilligt  worden,  als  beim 
Landtage  eine  Petition  de  s  Stadtrates  zu 
Königsbrück,  betreffend  den  Umbau  der 
Linie  Klotzsche— Königsbrück  in  Vollspur, 
einging. 

Bei  Berathnng  dieser  Petition  erklärte 
das  sächsische  Kriegsininisterium,  dass  es 
im  Interesse  der  Militärverwaltung,  beson- 
ders des  .Militärverkehrs,  liege,  wenn  Königs- 
brück mit  dem  sächsischen  Bahunetze  voll- 
sp urig  verbunden  werde. 

Unter  Würdigung  dieser  Gründe  be- 
schloss  der  Landtag,  der  Petition  des  Stadt- 
nahes zu  Königsbrück  zu  entsprechen,  und 
bewilligte  für  den  Umbau  der  Bahn  in  Voll- 
spur 1  Million  Mark;  gleichzeitig  wurde 
auch  die  vollspurige  Verlängerung  der 
Bahn  nach  Schwepnitz  ins  Auge  gefasst 
und  hierfür  die  bewilligte  Bausumnie  auf 
1  80000  M  erhöht. 

Wie  die  vorstehend  geschilderte.  Ent- 
stehung  der  Vollspurfrage    beweist,  trat 
fliese  infolge  des  Zusammentreffens  eigen- 
artiger Umstände  zu  Tage.   Die  Schmal- 
spurbahn Klotzsche -  Königsbrück  war,  ob- 
wohl sie  den  höchsten  Güterverkehr  unter 
den    sächsischen   Schmalspurbahnen  auf- 
weist,   noch   keineswegs  an   der  Grenze 
zugenommen,  vor  allem  aber  hatte  die  Er-     ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt:  sie  wäre 
bauung  umfangreicher  Kasernen  für  die     in  der  Lage  gewesen,  wie  die  Verkehrs- 
,  ^        ,  „   zahlen  anderer  gleichartiger  Bahnen  dar- 

Die  neuesten  Schu.alspurhahnpn  In  Sm-ti-en  tllUll.    eitlem    weit     höheren    \  erkehr  mit 
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Leichtigkeit  noch  auf  viele  Jahre  hinaus 
vollständig  zu  genügen.  Die  hier  vor- 
liegendeThatsache,  dass  eine  schmalspurige 
Bahn  nach  nur  12jährigem  Betriebe  zur 
Vollspur  umgebaut  wird,  braucht  daher  den 
Gegnern  de»  Schmalspursystems  im  Volke 
und  in  dem  engeren  Kreise  der  Techniker 
nicht  zum  besonderen  Triumphe  zu  ge- 
reichen. 

Denn  unseres  Erachtens  handelt«'  es 
.«.ich  hier  wesentlich  um  eine  der  Militär- 
verwaltung bewiesene  Gefälligkeit,  die  zu 
bethätigen  die  Petition  der  Stadt  Königs- 
brück willkommenen  Anlas»  bot,  und  die 
Regierung,  die  im  Jahre  1884  in  sachlicher 
Erwägung  des  bestehenden  und  damals 
voraussichtlich  zu  erwartenden  Verkehrs 
den  schmalspurigen  Bau  der  Bahn  Klotzsehe 
— Königsbrück  beschloss,  hat  jedenfalls  in 
wirtschaftlicher  Hinsicht  die  Genugthuung, 
dass  sie  dem  Lande  die  Mehrkosten  der 
Vollspur  sammt  Zinsen  auf  12  Jahre  hinaus 
«•rsparte  und  gerade  durch  die  billigere 
Sehmaispurbahn  einem  anfänglich  geringen 
Verkehr  zur  Entfaltung  und  Blttthe  ver- 
half, ohne  dass  sie  genöthigt  war,  Mittel 
aufzuwenden,  die  eine  Ertragfähigkeit  der 
Bahnanlage  auf  Jahn;  hinaus  in  Frage 
stellten. 

In  eisenbahntechnischer  Beziehung 
wurde  durch  diesen  Umbau  die  Eisenbahn- 
verwaltung zum  ersten  male  vor  die  inter- 
essante und  in  Zukunft  voraussichtlich  öfter 
vorkommend«'  Aufgabe  gestellt,  zu  zeigen, 
wie  die  Umwandlung  einer  Schmalspur- 
bahn in  Vollspur  praktisch  keine  nennens- 
werthen  Schwierigkeiten  bietet  und  sich 
mitunter,  so  namentlich  im  vorliegenden 
Kalle,  sicher  und  leicht  ohne  jede  Betriebs- 
störung bewerkstelligen  lässt,  eine  Auf- 
gabe, deren  Lösung  hier  in  glattester  Weise 
gelungen  ist. 

Auch  ist  damit  ein  w«-iteres  Vorurtheil 
vernichtet,  das  sich  zuweilen  noch  gegen 
die  Annahme  der  Schmalspur  erhebt. 

Im  nachfolgenden  soll  nun  lediglich 
auf  die  technische  Seite  d«>s  Umbaues 
näher  eingegangen  werden,  dessen  Einzel- 
heiten auf  Tafel  XIV  eingehend  dargestellt 
sind. 

Wenige  der  sächsischen  Schmalspur- 
bahnen bieten  bezüglich  der  Neigung*-  und 
Kichtungsverhältnisse  so  günstige  Vor- 
bedingungen für  den  vollspurigen  Ausbau, 
wie  die  Linie  Klotzsche— Königsbrück.  Die 
grösste  Steigung  betrügt  1 : 60  und  kommt 
nur  in  einer  zusammenhängenden  Länge 
von  522  m  vor.  76,9 "/<.  der  Bahnlänge 
liegen  in  der  geraden  Linie  und  nur  3,58"/,, 


in  Krümmungen  mit  Halbmessern  von 
weniger  als  300  m.  Da  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser auf  freier  Strecke  der 
Schmalspurbahn,  welcher  an  etwa  16  Stellen 
vorkam,  100  m  betrug,  ausserdem  nur  an 
weiteren  5  Stellen  Bogen  von  150  m  Halb- 
messer angewendet  waren,  und  der  kleinste 
Halbmesser  der  Vollspur  zu  200  m  ange- 
nommen wurde,  so  konnte  man  den  Bahn- 
körper der  Sehmalspur  zum  allcrgrüssten 
Theil  für  die  Vollspur  b«>nutzcn.  Während 
danach  ungefähr  auf  18,7  km  die  Achsen 
von  Voll-  und  Schmalspur  zusammenfielen, 
wichen  sie  zum  Theil  infolge  der  verschie- 
denen Mindestkrümmungshalbmesser,  zum 
Theil  auch  infolge  örtlicher  Verhältnisse 
(zu  enge  Dorfstrassen  für  Durchführung  der 
Vollspur)  auf  etwa  800  m  von  einander  ab, 
so  dass  nur  auf  dies«'  verhältnissmassig 
sehr  kurze  Länge  an  etwa  15  verschiedenen 
Stellen  die  Herstellung  eines  neuen  Bahn- 
körpers für  die  Vollspur  nöthig  wurde. 

Ein  Vergleich  der  Schwellenvertheihing 
für  Schmal-  und  Vollspur  Abb.  1  und  des 
Bettungsquerschnittes  Abb.  2  (aufTafel  XIV) 
lässt  den  Umfang  der  erforderlichen  Ober- 
bauarbeiten erkennen. 

Das  Schmalspurgleis  liegt  in  dem  neu 
herzustellenden  Vollspurgleis;  das  geringe 
Hineinragen  der  130  mm  hohen  Schienen 
Querschnitt  IV  des  letzteren  Gleises  in  die 
Umgrenzungslinie  der  Sehmalspur,  «lie 
9  mm  bei  neuen  um!  6 — 6  mm  bei  abge- 
fahrenen Schienen  beträgt,  könnt«»  als  be- 
langlos ausser  Acht  gelassen  werden.  Die 
Arbeiten  zur  Herst  ellungder  Vollspur  wurden 
nun  abschnittsweise  durch  einzelne  Arbeiter- 
abtheilungen  wie  folgt  vorgenommen:  Zu- 
erst beseitigte  man  das  Kiesbett  vor  den 
Schwellenköpfen  und  verbreiterte  das  Pack- 
lager nach  Massgabe  des  Bettungsquer- 
schnittes für  vollspurige  Nebenbahnen  auf 
8,0  m.  Hierauf  wurde  der  Kies  aus  den 
Schwellenfeldcrn  entfernt  und  von  einer 
zweiten  Abtheilung  während  einer  Zugpause 
auf  kurze  Längen  von  ungefähr  80  m  die 
Schmalspurschwcllen  herausgenommen  und 
durch  Vollspurschwellen  ersetzt,  dabei  aber 
die  Schwelleneintheilung  der  Vollspur  ein- 
gehalten. Da  die  Schwellenentfemung  d«*r 
Vollspur  bei  dem  angewandten  6  m  langen 
Schii-nciiprorll  IV  in  der  Mitte  78  cm  gegen- 
über 80  cm  der  Schmalspur  betrug,  so  la- 
gen die  Verhältnisse  in  dieser  Beziehung 
sehr  günstig.  Die  Schmalspurschienen  wur- 
den dann  auf  den  grossen  Schwellen  vor- 
schriftsmässig  befestigt,  wobei  an  den  Stel- 
len, wo  sieh  die  Schwellenentfernung  am 
Stosse  der  Schmalspur  als  zu  gross  ergab 
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schmalspurige  Hilfssehwellen  (Abb.  1)  ein- 
gezogen und  die  Nachbarschwollen,  soweit 
erforderlich,  ein  wenig  verschlagen  wurden, 
so  dass  am  Stosse  der  Sehmalspurschionen 
die  vorgeschriebene  Schwellenentfernung 
vonO.BOm  streng  eingehalten  werden  konnte. 

Eine  dritte  Arbeiterabt  heilung  stopfte  das 
Gleis  vorläufig  an  und  stellte  es  für  Schmal- 
spurzüge  fahrbar  her.  Um  Sehiencnbrüche 
zu  vermeiden,  mussten  namentlich  die  in 
der  Nähe  der  Stusse  eingezogenen  Hilfs- 
schwellen  mit  besonderer  Sorgfalt  unter- 
stopft werden.  Die  vierte  Arbeiterabtheilung 
nagelte  die  Vollspurscliienen  auf  und  die 
folgende  Abtheilung  stopfte  und  richtete  das 
Gleis  endgiltig.  Dies  mnsste  mit  grösster 
Sorgfalt  erfolgen,  da  die  Schmalspurzüge 
stets  einen  oder  mehrere  auf  Kollschemeln 
laufende  Vollspurgüterwagen  mit  sich 
führten. 

Auf  vorbeschriebene  "Weise  konnten 
unter  vollständiger  Aufrechterhaltung  des 
Betriebes  durchschnittlich  täglich  220  m, 
in  einzelnen  Ausnahmen  bis  300  m  Oberbau 
umgelegt  werden. 

Anfangs  war  die  Umlegung  amiers  ge- 
plant gewesen:  man  wollte  die  Vollspur- 
schwellen nach  der  Sehmalspurschwellen- 
eintheilung  einziehen  und  spitter  nach  Ein- 
stellung des  Schmalspurbetriebes  in  die 
Vollspurschwellenentfernungen  während  des 
Betriebes  verschlagen.  Ein  solches  Ver- 
fahren hatte  den  grossen  Nachtheil  gehabt, 
dass  nnin  bei  der  Eröffnung  des  Vollspur- 
betriebes in  ganzer  Bahnl/inge  auf  einem 
Gleise  mit  lauter  lose  liegenden  Schwellen 
hatte  fahren  müssen. 

Die  bei  der  Bauausführung  gewühlte 
Methode  hatte  entschieden  den  Vortheil, 
dass  das  Vollspurgleis  schon  durch  die 
schmalspurigen  Züge  festgefahren  wurde 
und  eine  spätere  Aenderung  in  der  Lage 
der  Schwellen,  abgesehen  von  den  wenigen 
Schwellen  an  den  früheren  Sehmalspur- 
schienenstössen,  nicht  einzutreten  brauchte. 

Auf  dem  Theil  der  Bahnlinie,  wo  in- 
folg«- der  Krümmung*-  und  örtlichen  Ver- 
hältnisse ein  völliges  Verlassen  des  schmal- 
spurigen Bahnkörpers  nöthig  wurde,  legte 
man  d;is  Vollspurgleis  mit  innenliegendetn 
Sehnt;) Ispurgleis  auf  dem  fertig  gestellten 
Erd-  und  Packlagerkörper  so  aus.  dass  an 
den  beiderseitigen  Anschlussstellen  an  die 
alte  Bahnlinie  zwecks  Ueberh-itung  des  Be- 
triebes auf  den  neuen  Bahnkörper  beim 
Verschwenken  des  Gleises  die  Schmalspur - 
gleisenden  ohne  Verhau  zusummenpasstcu 
(Abb.  3).  Dabei  konnte  gewöhnlich  der 
eine    Schienenstrang  mm    des  Vullspur- 


gleises,  welcher  der  Ausbiegung  der  Schmal- 
spur gegenüber  lag,  gleich  fortlaufend  mit 
ausgelegt  werden,  während  der  andere  erst 
nach  Ueberleitung  des  Betriebes  auf  den 
neuen  Bahnkörper  bei  o  p  geschlossen 
wurde.  Auf  diese  Weise  gelang  es,  ohne 
Anwendung  kostspieliger  Kreuzungsstücke 
den  Betrieb  einfach  und  sicher  von  einer 
Linie  auf  die  andere  überzuleiten. 

Naturgetnäss  kamen  die  grössten  Um- 
wälzungen in  der  Gleislage  auf  den  Ver- 
kehrsstellen vor.  Die  grösseren,  wie  z.  B. 
der  Anschlussbahnhof  Klotzsche.  Haltestelle 
Moritzdorf  und  Bahnhof  Königsbrück,  wur- 
den bedeutend  erweitert,  und  die  Auslegung 
der  Vollspurgleise  konnte  daher  ohne  we- 
sentliche Berührung  der  Schmalspur  er- 
folgen, nur  mussten,  um  den  Betrieb  auf- 
recht zu  erhalten,  der  Güterschuppen  und 
die  Laderampe  stets  für  die  Schmalspur 
erreichbar  bleiben.  Die  Haltestelle  Moritz- 
dorf konnte  nicht  in  ihrer  alten  Lage  nahe 
am  Orte  und  theil»  zwischen  Häusern  bei- 
behalten werden,  sondern  musste,  da  sie 
bedeutend  vergrössert  und  mit  einein  Ueber- 
holungsgleis  für  .Militärzüge  versehen  wurde, 
um  300  m  in  der  Kichtung  nach  Königs- 
brück zu  verschoben  werden.  Auf  Bahn- 
hof Königsbrück  kamen  grosse  Militärgleis- 
anlagen zur  Ausführung. 

Bei  der  Herstellung  der  Hochbauten 
für  die  Vollspur  wurde  möglichst  sparsam 
verfahren;  so  ist  z.  B.  der  alte  Lokomotiv- 
schuppen in  Königsbrück  einfach  für  Voll- 
spur umgebaut  worden,  indem  man  die 
Thore  erweiterte  und  die  Löschgruben  ver- 
breiterte. In  dem  Güterschuppen  mussten 
die  Fussböden  der  Wagenhöhe  der  Voll- 
spurbetriebsmittel entsprechend  erhöht  wer- 
den; auch  wurden  diese  zum  Theil  nebst 
anderen  kleinen  Gebäuden,  wie  z.  B.  Warte- 
hallen, Aborte  u.  s.  w.,  vergl.  Abb.  6.  Halte- 
stelle Lausa,  abgetragen  und  an  anderer 
Stelle  neu  aufgebaut,  .je  nachdem  man  die 
Stationen  nach  der  einen  oder  der  anderen 
Kichtung  hin  zu  erweitern  beabsichtigte. 

Die  Gleisanlage  der  meisten,  nament- 
lich der  kleineren  Verkehrsstellen,  wie  z.  B. 
der  Haltestelle  Lausa,  Abb.  6,  konnten  nach 
folgendem  allgemeinen  System  umgestaltet 
werden: 

Zunächst  beseitigte,  man  alle  entbehr- 
lichen Schmalspurgleisc  und  Weichen  und 
rückte  dann  die  übrigen  Gleise  so  weit  aus- 
einander, dass  deren  Achsen  mit  denjenigen 
der  zukünftigen  Vollspurgleise  zusammen- 
lielen.  Darauf  wurde  ganz  wie  auf  der 
freien  Strecke  verfahren,  das  Backlager 
verbreitert,  vollspurige  Schwellen  einge- 
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Abb.  3. 

von  100  m  Halb messer  aus  der  Vollspui  abbiegend. 


Abb  4. 

üspurweuhe  im  Vollspurgleis 


Abb.  5 

>ureleis  in  einer  VollBpurvreichft. 
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zogen  und  die  Vollspurschienensträngc 
nebst  Weichen  neu  gelegt.  Wenn  dabei 
Vollspurweiehcn  mit  solchen  für  Schmal- 
spur zusammenfielen,  so  verschob  man  < 
letztere  vorher  in  der  Richtung  der  Bahn- 
aehse,  damit  sie  gänzlich  ausserhalb  der 
Vollspurweichen  zu  liegen  kamen. 

Im  allgemeinen  traten  zwei  Falle  ein, 
entweder  es  fiel  eine  Schmalspurweiche  in  i 
einen  durchgehenden  Vollspurstrang,  Abb.  4,  | 
dann  musstcn  in  letzterein  die  Schienen 
zwischen  a  und  b  einstweilen  fortgelassen 
werden,  oder  es  lag  eine  Vollspurweiche  ■, 
in  einem  durchgehenden  Schmalspurstrang, 
Abb.  5,  dann  mussten  die  Weichenschie- 
nen c.  </  zunächst  wegbleiben. 

In  allen  diesen  Fallen  hat  man,  der  i 
Kosten  wegen,  die  vorübergehende  Ein- 
legung von  Kreuzungsstücken  vermieden. 
Im  Augenblick  fies  Ueberganges  vom 
Schmalspur-  zum  Vollspurbetrieb  mussten 
natürlich  gleichzeitig  auf  allen  Stationen 
die  weggelassenen  Schienen  eingelegt  wer- 
den, nachdem  man  kurz  vorher  die  im 
Wege  befindlichen  Schmalspursehiencn  be- 
seitigt hatte. 

Sobald  auf  diese  Weise  die  Verkehrs- 
stellen in  Vollspurgleisanlage  fertig  gestellt 
waren,  konnten  Ladestrassen,  Laderampen 
und  Bahnsteiganlagen  am  Vollspurgleis  er- 
baut werden. 

Dort,  wo  die  Entfernung  der  Verstei- 
nungskanten  der  Ladestrassen  nach  Aus- 
legung der  Vollspur  für  «las  in  dieser 
liegende  Schmnlspurgleis  zu  gross  war, 
stellte  man  eine  vorläufige  Verbreiterung 
der  Ladestras.se  nach  der  Gleisseite  zu  aus  j 
alten  Schwellen  her. 

Hand  in  Hand  mit  dem  Umbau  der 
Gleise  erfolgte  die  Verbreiterung  der  Dämme 
und  Einschnitte,  sowie  der  Durchlässe  und 
Brücken. 

Es  galt  namentlich  innerhalb  und  in 
der  Nähe  der  Ortschaften  möglichst  mit  den 
vorhandenen  Grunderwerbsbreiten  auszu-  | 
kommen,  daher  gab  man  dem  vollspurigen 
Bahnkörper  eine  obere  Breite  von  5.0  m 
gegenüber  der  sonst  bei  Nebenbahnen  in 
Sachsen  angewendeten  von  5,50  m  und  half  , 
sich  öfters  mit  steileren,  gepflasterten 
Böschungen  und  kleinen  Stützmauern. 

Die  beiderseits  an  die  Dämme  ange- 
schüttete Verbreiterung  unterlag  natur- 
gemäss  trotz  sorgfaltigen  Abranimens  im 
Anfange  fortwährenden  Sacktingen.  was 
einer  guten  und  sicheren  Gleislage  nicht  ! 
gerade  förderlich,  aber  nicht  wohl  zu  ver- 
meiden war. 

Die  Verlängerung  der  Durchlässe  und 
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Verbreiterung  der  kleinen  Brücken  bot 
nichts  Bemerkenswerthes.  Ferner  kamen 
mehrere  Brücken  mit  OefTnungen  bis  zu 
14  m  Licht  weite  und  eisernen  Uebcrbauten 
vor,  die  ausgewechselt  werden  mussten. 
Die  zum  Theil  auf  Brunnen  gegründeten 
Widerlager  und  Pfeiler  wurden  beibehalten, 
da  sie  auch  für  die  Vollspur  noch  ge- 
nügende Tragfähigkeit  besassen,  und  zu- 
dem eine  Verbreiterung  grosse  Schwierig- 
keiten verursacht  hätte. 

Da  die  Widerlager  indess  die  für  Voll- 
spurüberbauten gewöhnlich  angewendete 
Breite  nicht  aufwiesen,  verfiel  man  auf  eine 
eigentümliche  Querschnittsgestaltung  der 
neuen  Eisenkonstruktionen,  bei  der  die 
Hauptträger  in  1,10  m  Abstand  zwischen 
den  Vollspurschienen  lagen  und  behufs  Ge- 
winnung der  nöthigen  Konstruktionshöhe 


Quersciinittaklzze  einer  VolUparb  rucke 
mit  vorübergehend  aufgelegtem  Schmalspurgleis. 

bis  Schienenoberkante  heraufreichten,  in- 
dem sie  dabei  mit  ihren  oberen  Flanschen 
gleichzeitig  als  Leitschienen  für  die  Rad- 
spurkränze dienten  (vergl.  die  Querschnitts- 
skizze Textabb.  7).  Die  neuen  eisernen  Uebcr- 
bauten Avurden  auf  Holzgerüsten  parallel 
zu  und  neben  den  Schmalspurbrücken  auf- 
gestellt und  in  einer  Zugpauso  nach  vor- 
heriger Beseitigung  der  alten  Ucberbauten 
eingefahren.  Das  Schmalspurgleis  kam, 
wie  aus  Abb.  7  zu  ersehen  ist,  mit  den 
Querschwellcn  vorübergehend  auf  die 
Hauptträger  des  neuen  Eisenüberbaues  und 
daher  höher  als  die  Schienenoberkante  der 
Vollspur  zu  liegen  und  musste  vor  und 
hinter  der  Brücke  mittels  kleiner  Kies- 
rampen auf  die  Schienenhöhe  der  Vollspur 
herabgeführt  werden. 

Der  Umbau  der  freien  Strecke,  der 
Ende  August  189G  begonnen  hatte,  war  am 
25.  November  desselben  Jahres  auf  rund 
18  km  Lange  fertig,  auch  die  Hoch-  und 
Kunstbauten  wurden  zum  grössten  Theil 
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im  abgelaufenen  Jahre  umgestaltet  oder  '  einer  Betriebspause,  welche  in  der  Rich- 
neu  hergestellt,  so  dass  für  das  Jahr  1897  tung  von  Königsbrück  nach  Klotzsche  von 
im  wesentlichen  nur  die  Uebcrleitung  des  4  auf  ls/4  Stunden  abnahm.  An  3  Brücken- 
Betriebes  von  der  Sehmalspur  auf  die  Voll-  baustcllen  musste  das  vorübergehend  auf 
spur  übrig  blieb.  den  vollspurigen  Eisenüberbauen  liegende 

Diese  immerhin  nicht  einfache  und  Schinalspurgleis  nebst  den  beiderseits  an- 
ziemlich umfangreiche  Arbeit  wurde  Mitte  >  schliessenden  Kiesrampen  beseitigt  werden. 
Marz  damit  eingeleitet,  dass  man  auf  den  i  Ferner  fand  am  Bahnhof  Königsbrück  eine 
Verkehrsstellen  alle  entbehrlichen  Schmal-  Gleisverschiebung  nebst  Abbruch  des 
spurgleise  abbrach  und  die  Vollspurgleise  schmalspurigen  Gleises  statt,  und  ausserdem 
entsprechend  vervollständigte.  wurden    schliesslich    12   Stück  Vollspur- 

Ein  bis  zwei  Tage  vor  der  eigentlichen  |  weichen  vervollständigt.  Die  Vorbereitun- 
Betriebsüberleitung  wurden  keine  Wagen-  gen  zu  diesen  Arbeiten  waren  überall  gut 
ladungsgüter  mehr  angenommen.  Da  in-  getroffen  und  der  erste  Vollspurzug  konnte 
folgedessen  Güter  von  Klotzsche  nicht  daher  fahrplanmassig  nachmittags  3  Uhr 
mehr  ankamen,  konnten  die  dieser  Ver-  36  Min.  von  Klotzsche  abgelassen  werden, 
kehrsrichtung  entsprechenden  sehmalspuri-  Der  gesummte  Umbau  der  Linie  Klotz- 
gen Eingaugsweiehen  abgebrochen  und  die  sehe— Königsbrück  wurde  im  Auftrage  der 
vollspurigen  Gleise  so  weit  vorgetrieben  1  königlichen  Generaldirektion  der  sächsi- 
werden,  dass  man  mit  ihnen  schliesslich  sehen  Staatsbahnen  durch  den  Bauiuspektor 
die  Güterschuppen  erreichte,  so  dass  eine  Pietseh  geleitet.  Diesem  sowohl  als  na- 
Unterbrechung  des  Stückgutverkehrs  gänz-  mentlich  auch  der  anerkannten  Tüchtigkeit 
lieh  vermieden  wurde.  Jeder  Schmalspur-  der  betheiligten  Unternehinertirma  Robert 
zug  rilumte  in  den  letzten  beiden  Tagen  j  Berndt  in  Dresden,  der  grössten  ihrer  Art 
die  Verkehrsstellen  von  schmalspurigen  Be-  :  im  Königreich  Sachsen,  nicht  zum  wenigsten 
triebsmitteln  und  der  letzte  Zug  nahm  auch  j  schliesslich  dem  stets  bereitwilligen  Ent- 
die  letzten  Betriebsmittel  mit.  :  gegenkommen  der  betheiligten  Betricbs- 

Darauf  vollzog  sich  die  eigentliche  Be-  beamten  war  es  zu  danken,  wenn  die  Ar- 

triebsüberlcitung  am  31.  Miirz  d.  J.  mittags  beiten  ohne  jede  Störung  des  Betriebes 

mit  einem  Aufgebot  von  etwa  200  Arbeitern  ,  sowie  ohne  jeden  Unfall  glatt  und  rasch 

zwischen  zwei  fahrplanmässigeii  Zügen  in  j  vollendet  worden  sind. 


Die  einschieiiige  Bahn  von  Behr  auf  der  Internationalen  Ausstellung 

in  Brüssel. 


Der  Hauptanziehungspunkt  der  dies- 
jährigen internationalen  Brüsseler  Ausstel- 
lung soll,  wie  es  ehedem  der  EiflVlthurni  in 
Paris  und  das  FerrisRad  in  Chicago  ge- 
wesen, diesmal  die  einschieiiige  Bahn 
von  Behr  im  Park  von  Tervueren  sein,  die 
strenggenommen,  wie  die  weiter  unten  fol- 
genden Abbildungen  zeigen,  als  eine  fünf- 
schienige  zu  bezeichnen  ist.  Der  Erlinder 
muss  von  dem  gesunden  Gedanken  seines 
Versuchs  in  hohem  Grade  durchdrungen 
sein,  da  er  die  allergrössten  Schwierig- 
keiten und  die  Aufwendung  sehr  beträcht- 
licher Kosten  nicht  gescheut  hat,  um  den 
Entwurf  seiner  einschienigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Schwebebahn  in  grossem 
Massstabe  dem  Publikum  vorführen  zu 
können.  Er  hat  sich  dabei  nichts  geringeres 
vorgenommen,  als  die  Beförderung  eines 
bei  voller  Belastung  etwa  60  t  schweren 
Fahrzeuges  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 


von  etwa  145  km  (=90  engl.  Meilen)  in 
der  Stunde.  Während  aber  der  Eiftelthumi 
und  das  Ferris-Kad  wichtige  Anziehungs- 
punkte für  die  Ausstellung  und,  für  sich 
betrachtet,  Glanzleistungen  der  Ingenieur- 
kunst waren,  beabsichtigt  hier  der  Erfinder 
noch  neben  dem  erhofften  finanziellen  Er- 
folge seiner  Spekulation,  für  die  er  etwa 
600000  M  an  Kosten  aufgewendet  hat, 
durch  seine  Schaustellung  die  AVeit  davon 
zu  überzeugen,  dass  seine  Bahn  für  die 
Erzielung  grosser  Fahrgeschwindigkeiten 
die  am  besten  geeignete  sei. 

Der  Gedanke  der  einschienigen  Bahn 
ist  an  sieli  nicht  neu;  bereits  lange  vor 
Lartigue's  Plauen  sind  einschieiiige  Bah- 
nen entworfen  und  wieder  aufgegeben  wor- 
den; in  eleu  achtziger  Jahren  machte  der 
weit  ausgearbeitete  Entwurf  einer  ein- 
schienigen Hochbahn  des  Kapitäns  Meigs 
in  Boston  viel  von  sich  reden;  es  wurden 
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auch  Probestrocken  hergestellt,  aber  die 
Sache  scheint  mit  einem  gänzlichen  Miss- 
erfolge geendet  zu  haben.  Nur  zwei  Sy- 
steme einschieniger  Bahnen  sind,  wenn 
auch  in  beschränktem  Umfange,  Iiisher  zur 
praktischen  Verwerthung  gelangt  und  haben 
sich  nl»  zweifellos  werthvolle  technische 
Lösungen  erwiesen:  das  sind  die  einschie- 
nige  Bahn  von  Lartigue  und  die  ein- 
schienige  Feldbahn  von  Ca i II  ct.1) 

Lartigue  war  als  Ingenieur  in  Diensten 
einer  französischen  Gesellschaft,  die  Kolo- 
nisationszwecke in  Algier  verfolgte.  In 
den  Lündereien  der  Gesellschaft  waren 
Bahnen  nach  dem  System  Decauville  her- 
gestellt; diese  erwiesen  sich  aber  als  ein 
völliger  Misserfolg  infolge  der  heftigen 
Stürme,  die  die  Clei.se  oft  binnen  weniger 
Stunden  vollständig  im  Sande  begruben. 
Daraufhin  erbaute  Lartigue  seine  einschie- 
nige  Bahn  auf  niedrigen  Gerüstböcken  und 
gab  den  Betriebsmitteln  eine  auf  der  Bahn 
reitende  Form;  die  Schwierigkeiten  wegen 
der  Sandverwehungen  waren  damit  über- 
wunden, und  Lartigue  konnte  seine  Ernten 
ohne  jede  Störung  des  Betriebes  mit 
Mauleseln  auf  seiner  Bahn  befördern.  Mit 
der  Hoffhungsfreudigkeit,  die  jedem  Erfin- 
der eigen  ist,  glaubte  er,  das  System,  das 
für  die  Sandwüsten  von  Algier  wohl  passt, 
sei  auch  für  weitere  Anwendung  geeignet. 
Er  stellte  seine  Bahn  mit  etwas  abgeän- 
derter Anordnung  im  Jahre  1883  in  Rouen 
und  1884  auf  einer  landwirtschaftlichen 
Ausstellung  in  Paris  aus.  Die  Probestrecke 
in  Paris  war  damals  einige  Hundert  Meter 
lang  und  der  Wagenzug  wurde  mit  elektri- 
scher Kraft  befördert;  die  Motoren  und 
der  elektrische  Strom  waren  von  der  Finna 
Siemens  gestellt.  Dieser  Typus,  der  prak- 
tische Verwendung  weiter  nicht  gefunden 
hat,  bildete  das  Vorbild  für  die  Behr'sche 
Ausstellungsbahn  in  Brüssel. 


Bchr  nahm  besonderes  Interesse 


an 


der  Lartigue'schen  Bahn  und  bildet«;  den 
Gedanken  weiter  in  der  Absicht,  diesem 
Bahnsystem  zu  allgemeinerer  Verwendung 
zu  verhelfen;  er  baute  im  Jahre  1886  eine  , 
Versuehslinie  in  Westminster  und  stellte  im  . 
Jahre  1888  eine  rund  16  km  lange  Bahn 
für  die  Personen-  und  Güterbeförderung 
von  Listowel  nach  Ballyhunion  her,  die 
noch  jetzt  im  Betriebe  ist,  wenn  sie  auch 
im  allgemeinen  nur  einen  sehr  geringen 
Verkehr  mit  leichten  Lasten  zu  bewältigen  I 
hat;  nur  während  des  Sommerreiseverkehrs 
wird  sie  stärker  benutzt.    Eine  zweite  der- 

')  Vergl.  Zeitschrift  fiir  Kleinbahnen,  1897.  S.  261. 


artige  Bahn,  rund  20  km  lang,  besteht  in 
Frankreich  von  Pcurs  nach  Panissercs,  eine 
Zweiglinie  der  Paris-Lyons-  und  Mittelmeer- 
bahn; noch  in  andern  Ländern,  z.  B.  in 
Kussland,  Trinidad,  Guatemala  und  ander- 
wärts in  Südamerika,  sind  im  ganzen  etwa 
15  bis  20  solcher  Bahnen  im  Betriebe, 
sämmtlich  von  ganz  geringer  Länge  und 
fast  ausschliesslich  der  Beförderung  von 
Erzen  dienend;  für  diesen  Zweck  eignet 
sich  das  System  recht  gut,  wenn  infolge 
örtlicher  Schwierigkeiten  scharfe  Krüm- 
mungen zu  überwinden  sind,  die  die  An- 
wendung von  Luftseilbahnen  ausschliessen 
oder  weniger  zweckmässig  erscheinen 
lassen.  Eine  dieser  Förderbahnen  in  einem 
spanischen  Bergwerk  in  den  Pyrenäen  wird 
elektrisch  betrieben. 

Keine  dieser  verhältnissmässig  unbe- 
deutenden Anwendungen  hat  etwas  gemein 
mit  der  neuesten  Verwendung  des  Systems 
in  Brüssel,  und  niemand  dürfte  wohl  bisher 
behauptet  haben,  dass  bei  dem  ein  schie- 
nt gen  Eisenbahnsystcm  die  Anwendung 
grösserer  Fahrgeschwindigkeit  möglich, 
dabei  grössere  Betriebssicherheit  und  Be- 
quemlichkeit für  die  Personenbeförderung 
zu  erzielen  sei,  als  bei  der  gewöhnlichen 
Eisenbahn.  Soweit  indess  der  Zusammen- 
hang der  vom  Sande  verwehten  Feldbahn 
in  Algier  mit  der  Behr'schen  Ausstellungs- 
bahn in  Brüssel! 

Nachstehend  soll  zunächst  die  Anord- 
nung des  Oberbaues  und  des  sehr  eigen- 
artigen Wagens  der  Behr'schen  Eisenbahn 
nach  einer  Veröffentlichung  des  Londoner 
Engineering  (1897,  S.  788  und  849)  näher 
beschrieben  werden. 

Die  Länge  der  AussteUungsbahn  be- 
trägt ungefähr  4,8  km  und  setzt  sich  zu- 
sammen aus  zwei  parallelen  geraden 
Strecken,  die  an  beiden  Enden  durch  je 
einen  Bogen  von  ungefähr  488  m  (gleich 
1600  Fuss)  Halbmesser  mit  besonderen 
Uebcrgangskurven  verbunden  sind.  Die 
Linie  liegt  zur  Hälfte  in  einer  Neigung  von 
1 : 100  und  ist  völlig  frei  von  Weichen  und 
Abzweigungen,  auch  ist  nur  ein  einzige> 
Fahrzeug  vorhanden.  Die  geschlossene 
Bahn  dieses  grossen  Ovals  liegt  nicht  inner- 
halb der  Grenzen  des  Tervuerener  Parks, 
sondern  erstreckt  sich  von  dessen  einem 
End»;  aus,  so  dass  der  Zugang  zur  Aus- 
steUungsbahn an  der  Parkgrenze  Hegt.  Hier 
befindet  sich,  in  einer  Krümmung  der  Bahn 
gelegen,  die  einzige  vorhandene  Station. 
Die  Besucher  der  Bahn  haben  hier  ihre 
Kundfahrt  zu  beginnen,  die  sie  nach 
Wunsch    beliebig   oft,    gegen    die  ent 
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sprechende  Gebühr  für  jede  Tour,  wieder-  Laufrollen  ihre  Führung;  die  Bahn  ist  also 
holen  können.    Behr  sehätzt  die  erreich-     eigentlich,  wie  schon  erwähnt,  eine  fünf- 

schienige,  so  dass  der  Charakter  der 
Einfachheit   in   bedenklichster  "Weise  in 


bare  Geschwindigkeit  auf  etwas  weniger 
als  160  km/Std.  und  will  durch  eine  Reihe 


.  leoc-tece  .ca.  r«»-  rwo. 


Abb.  1 


von  Versuchen  die  grösste  thatsüchliche 
Fahrgeschwindigkeit  feststellen. 

Wie  aus  den  beistehenden  Abb.  1—3  er- 
sichtlich, besteht  der  Unterbau  aus  einzelnen 


Abb.  2. 

Viaerschallt  de*  Oberbaues  der 


Frage  gr-stellt  erscheint.  Die  Tragsehieue 
liegt  etwa  1,25  m  über  der  Bodcnfiäche,  die 
Entfernung  der  Joche  beträgt  hu  allge- 
meinen 1  in,  an  den  Sehiencnstösseii  nur 
Vi  m.  Die  Tragseh iene  hat  138  mm  Höhe 
und  64  mm  Kopf  breite,  ihr  Gewicht  be- 
trägt etwa  40  kg  für  das  Meter;  die  Füh- 
rungsschienen haben  ein  metrische.?  Ge- 
wicht von  9l/a  und  12  kg.  Die  gewöhn- 
lichen Querschwellen  sind  1,524  m  lang, 
während  in  den  Krümmungen  ihre  Länge 
mit  Rücksicht  auf  die  grössere  wagereehte 
Beanspruchung  nach  aussen  auf  2,058  m  er- 
höht ist.  An  den  Stösscn  sind  sämintliche 
5  Schienen  durch  Flachlasehen  verbunden. 

Die  Stromleitersehiene,  die  in  Abb.  5 
in  grösserem  Massstahe  dargestellt  ist,  be- 
steht aus  einem  liegenden  C-  Eisen,  das 
auf  den  Querschwellen  isolirt  gelagert  ist; 
die  Befestigung  erfolgt  mittels  besonderer 


3.  Langenansicbt  dea  Oberbaues  der  Behr"»chen  Eisenbahn. 


drcicekfömiigen  Jochen  aus  Stahl,  die  auf 
eisernen  Querschwellen  befestigt  und  auf 
diesen  in  der  Kiesbettung  aufgelagert  sind. 
Die  eigentliche  Tragschiene  ist  eine  Doppel- 
kopf schiene  von  91/.,  m  Länge,  die  im 
Scheitel  der  Joche  oben  senkrecht  stehend, 
wie  Abb.  4  zeigt,  aufgelagert  und  befestigt 
ist.  Ausser  dieser  sind  auf  beiden  Seiten 
noch  je  zwei  flaehliegcnde  Führungsschie- 
nen angeordnet,  deren  Kopfilächcn  nach 
aussen  gekehrt  sind.  An  diesen  Hilden 
kleinere,  am  Wagen  angebrachte  wagereehte 


Bolzen  und  Federringe  in  den  auf  die 
Querschwellen  aufgeschraubten  Isolatoren. 
Die  Stösse  der  Stromleitersehiene  sind 
durch  angeschraubte  Kupferdrähte  mit  ein- 
ander leitend  verbunden. 

Der  höchst  eigenthümlieh  gebaute  Wa- 
gen mit  100  Sitzplätzen,  dessen  Gewicht  in 
betriebsfertigem  Zustande  rund  55  t  be- 
trägt, ist  zur  Ermässigung  des  Luttwider- 
standes bei  sehr  schneller  Fahrt  vorn  und 
hinten  zugeschärft;  am  vorderen  Ende  ist  die 
Kabine  für  den  Wagenführer,  am  hinteren 
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Ende  die  für  den  Schaffner  untergebracht. 
Die  schrägen  Endflächen  der  beiden  Wagen- 


gens, behufs  Unterstützung  der  Bremskraft, 
benutzt  werden  können.   Der  Wagenkasten 


Abb.  6.  Querschnitt  des  Wagens  der  Behr'schen  Elsenbahn. 


stirnen  sind  mit  senkrechten,  verstellbaren 
Flügeln  versehen,  die  zur  Vermehrung  des 
Luftwiderstandes  beim  Anhalten  des  Wa- 


ist,  wie  die  Abb.  6  des  Querschnitts  zeigt, 
in  zwei  symmetrischen  Theilen  so  über 
der  in  der  Mittellinie  liegenden  Reihe  der 
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8  Haupttragräder  angeordnet,  dass  zwei 
AbthcUc  und  4  Längsreihen  von  Sitzplätzen 
entstehen.  Im  Untergestell  unterhalb  der 
Sitzreihen  sind  die  Elektromotoren,  im 
ganzen  deren  4,  je  zwei  an  jedem  der  bei- 
den Drehgestelle,  aus  denen  der  Wagen  be-  j 
steht,  angebracht.  Je  vier  Haupträder, 
deren  Durchmesser  1,37  m  beträgt,  sind  zu 
einem  Drehgestell  vereinigt,  und  die  beiden 
Drehgestelle  durch  ein  Gelenk,  mit  einander 
verbunden;  die  Haupttragräder,  die  an 
beiden  Rändern  mit  Spurkränzen  versehen 
sind,  laufen  auf  der  oberen  Fahrsehiene, 
die  auf  den  Querjochen  des  Oberbaue» 
aufgelagert  ist,  und  übertragen  somit  das 
ganze  Gewicht  des  Wagens  auf  diese.  Der 
Wagen  ist  17,68  m  lang  und  ungefähr  3,86  m 
breit.  Das  Untergestell  besteht  ganz  aus 
Stahl;  der  untere  Rand  des  Wagenkastens 
liegt  etwa  18  cm  über  der  Oberkante  der 
Querschwellen  des  Oberbaues.  Der  Wagen- 
kasten ist  mit  Federgehängen  an  den 
kurzen  Achsen  der  Haupttragräder  aufge- 
hängt. 

Die  Elektromotoren  sind  auf  entgegen- 
gesetzten Seiten  des  Drehgestells  ange- 
ordnet und  jeder  einzelne  ist  für  sich  un- 
abhängig mit  je  einem  Laufrade  durch  eine 


Stahlglicderkctte  gekuppelt;  jeder  Elektro 
motor  soll  150  PS  entwickeln,  wenn  er 
Strom  von  700  Volt  Spannung  erhält  und 
mit  600  Umdrehungen  in  der  Minute  um- 
läuft. Die  Motoren  werden  mit  einem 
Stromabnehmer,  der  in  Form  einer  Rolle 
an  einem  Rollenarm  befestigt,  auf  dem 
Stromleiter  entlang  rollt,  mit  Strom  ver- 
sorgt. Der  Rollenann  ist  am  Untergestell 
des  Wagens  drehbar  angebracht.  Der 
Rückstrom  geht  durch  die  Laufräder  und 
die  Laufschiene. 

Ausser  den  8  Laufrädern  sind  noch  16 
Paare  kleiner  Leitrollcn  von  0,457  m  Durch- 
messer am  Wagenuntcrgestelle  vorgesehen, 
so  dass  16  Rollen  an  den  mittleren,  16  an 
den  unteren  Führungsschienen  entlang 
rollen. 

Die  Kraftstation,  die  der  einschienigen 
Versuchsbahn  von  Behr  die  elektrisch!" 
Energie  liefern  soll,  wird  von  der  Aus- 
stellungsbehörde errichtet  und  soll  noch 
ziemlich  weit  von  der  Vollendung  entfernt 
sein,  so  dass  die  eigentlichen  Versuchsfahrten 
mangels  von  Strom  noch  aufgeschoben 
werden  mussten.  Sobald  in  dieser  Beziehung 
weitere  Ergebnisse  vorliegen,  werden  wir 
darauf  zurückkommen.  B. 


Gesetzgebung. 


Preussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16.  Jnni  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung»- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  Klein- 
bahngesellschaft Greifswald  -  Jarraen  in 
Greifswald,  Regierungsbezirk  Stralsund, 
zum  Ban  einer  Kleinbahn  von  Greifswald 
nach  Jarmen  mit  Abzweigung  nach  Züssow 
und  GUtzkower  Fähre. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  4.  Juni  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Kleinbahn- 
gesellschaft Greifswald-Januen"  zu  Greifs- 
wald im  Kreise  gleichen  Namens.  Regie- 
rungsbezirks Stralsund,  welche  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Greifs- 
wald nach  Jaunen  mit  Abzweigungen  nach 
Züssow  und  Gützkower  Fähre  beabsichtigt, 
das  Enteignungsreeht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlüge  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 


eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Liegnitz,  den  16.  Juni  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  26.  Jnni  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechta  an  die  Aachener  KleinbahngeseU- 
schaft  zum  Bau  der  Kleinbahnen  Eschweiler 
—Stolberg— Atsch— Eilendorf,  Esch  weder 
—Hehlrath  —  Warden  —Mariadorf —Alsdorf 
(Grube  Anna)  mit  Abzweigung  nach  Neusen 
( Linden),  Esch weiler  —  Bergrath — Hasten- 
rath—Hof  Köttenich  nnd  Stolberg— Atsch- 
Vicht. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  Juni  d.  J. 
will  Ich  der  Aachener  Kleinbahngcsellschaft 
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zu  Aachen  im  gleichnamigen  Regierungs- 
bezirk, welche  den  Bau  der  Kleinbahnen: 

1.  Eschweiler — Stolberg — Atsch— Eilendorf. 

2.  Eschweiler — Hehlrath — Warden — Maria- 
dorf—Alsdorf  (Grube  Anna)  mit  Abzwei- 
gung nach  Neusen  (Linden),  3.  Eschweiler — 
Bergrath  —  Hastenrath  —  Hof  Köttenich, 
4.  Stolberg— Atsch— Vicht  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lagen —  einschliesslich  der  Herstellung  von 
Verstärkungsleitungen  für  die  elektrische 
Kraftzuführung —  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundeigenthums  verleihen.  Die  ein- 
gereichte Uebersichtskarte  folgt  anbei  zu- 
rück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohcnzollern" 
Kaiser  Wilhelm-Kanal,  den  26.  Juni  1897. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  25.  Jan!  1897  —  III  7951, 
IV  A.  8862  —  an  die  königlichen  Regie- 
rungspräsidenten, die  königliche  Ministerial- 
baukommission  hier  und  die  königlichen 
Oberpräsidenten,  betreffend  Genehmigung; 
von  Kleinbahnen,  die  sich  dem  Bereiche 
einer  Festang  nähern. 

Nach  §  8  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892, 
G.-S.  S.  225  ff.,  darf  die  Genehmigung  zu 
Kleinbahnen,  welche  sich  dem  Bereiche 
einer  Festung  nahern.  nur  im  Einverständ 
niss  mit  der  Festungsbehörde  ertheilt  wer 
den. 

Ueber  das  bei  Ertheilung  solcher  Ge- 
nehmigungen einzuschlagende  Verfahren 
bemerke  ich  im  Einverständnis»  mit  dein 


Herrn  Krieirsminister,  dass 


wenn  auch 


die  Leitung  dieses  Verfahrens  an  und  für 
sich  der  Genehmigungsbehörde  zusteht, 
welche  dem  Unternehmer  die  von  der 
Festungsbehörde  gestellten  Bedingungen 
auferlegt  —  doch  überwiegende  praktische 
Gründe  dagegen  sprechen,  die  Verhand- 
lungen behufs  Erlangung  des  Einverständ 
nisses  der  Festungsbehörde  zwischen  ihr 
und  dem  Unternehmer  lediglich  durch  Ver- 
mittlung der  Genehmigungsbehörde  statt- 
finden zu  lassen.  Die  Aufrcchtcrhaltung 
dieser  Form  würde  nur  in  Fällen  einfacher 
Art  imbedenklich  sein,  im  übrigen  aber  die 
Gefahr  der  Erschwerung  und  Verzögerung 
der  Verhandlungen  mit  sich  bringen. 

In  der  Sache  selbst  würde  jene  Ver- 
mittlung ohne  wesentlichen  Einfluss  sein, 


weil  die  Festungsbehörde  hinsichtlich  der 
Frage,  ob  und  unter  welchen  Bedingungen 
sie  eine  Kleinbahn  im  Festungsbereich  zu- 
lassen will,  selbständig  zu  befinden  hat 
und  ihren  Entscheidungen  gegenüber  nur 
die  Beschwerde  an  die  vorgesetzte  Militär- 
behörde offen  steht. 

Aus  rechtlichen  Erwägungen  ist  es  je- 
doch noth wendig,  die  im  Wege  der  un- 
mittelbaren Verständigung  zwischen  dem 
Unternehmer  und  der  Festungsbehörde  etwa 
zu  Stande  gekommenen  Festsetzungen  ent- 
weder inhaltlich  in  die  Genehmigungsur- 
kundc  aufzunehmen  oder  durch  einen  ent- 
sprechenden Hinweis  zu  einem  Bestand- 
teile dieser  Urkunde  zu  machen.  Andern- 
falls würden  solche  Festsetzungen  der 
öffentlich  rechtlichen  Wirkung  entbehren: 
ihre  materielle  Bedeutung  wäre  auf  die 
darin  etwa  geregelten  Privatrechtsverhält- 
nisse beschränkt. 

Es  erscheint  femer  zulässig  und  unter 
Umständen  auch  zweckmässig,  dass  die 
Genehmigungsbehörde  dem  Unternehmer 
die  Bestellung  einer  besonderen  Knution 
bei  einer  der  Festungsbehörde  unterstehen- 
den Kasse  —  wegen  Erfüllung  der  dieser 
Behörde  gegenüber  eingegangenen  Ver- 
bindlichkeiten —  auferlegt,  indem  sie  ent- 
weder eine  dahingehende  Bedingung  in  die 
Genehmigungsurkunde  aufnimmt  oder  eine 
entsprechende  Vereinbarung  durch  diese 
Urkunde  gutheisst. 

In  derselben  Weise  kann  nach  Be- 
wandtniss  der  Umstände  auch  die  Entschei- 
dung über  den  Eintritt  der  Voraussetzungen 
für  den  Verfall  der  Kaution  und  über 
die  Verwendung  der  Kautionssumme  der 
Festungsbehörde  übertragen  werden. 

Das  hier  über  die  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  Gesagte  gilt  nach  §  47  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  gleichmässig 
für  die  Genehmigung  von  Privatanschluss- 
bahnen im  Festungsbereiche. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  8.  Juli  1897  —  IV.  A.  2556  — 
an  die  künigl.  Eisenbahndircktioncn  und 
die  königl.Eisenbahnkommissare,  betreffend 
Gebühren  und  Reiseentschädignngen  für 
technische  Untersuchungen  der  Betriebs- 
maschinen der  Kleinbahnen  nnd  Privat- 
anschlussbahnen, sowie  für  Untersuchungen 
der  Dampfkessel  nnd  Betriebsmaschinen 
von  Privateisenbahnen. 
In  dem  allgemeinen  Erlasse  vom  9.  Mai 
1894  -  IV  (I)  2198.  Hl  9894  (No.  2416  A.  b 
der  Elberf.  S.  Bd.  III»)  —  ist  bestimmt. 
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dass  die  Unternehmer  von  Kleinbahnen  und  vum  80.  Oktober  1876  (G.-S.  S.  751)  bezw. 

Privatansehlussbnhnen  auf  Grund  des  §  3  vom  4.  März  1895  (G.  S.  S.  37,  E.-V.-Bl. 

des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1872  (G.  S.  S.  515)  S.  335;  und  des  Erlasses  vom  17.  Dezember 

die  Kosten  der  zur  Ausübung  der  eisen-  1895  —  IV  b.  B.  14  434  (E.-V.-Bl.  S.  755, 

bahntechnisehen  Aufsieht  vorgeschriebenen  766)  —  zu  gewähren  sind.  Indem  ich  weiter 

Kesseluntersuchungen  der  Betriebsmaschi-  bemerke,  dass  solche  Keiseentschädigungen 

neu  nach  Massgabe  der  von  dem  Minister  nach  dem  Erlasse  vom  23.  Oktober  1893  — 

für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Ar-  P.  IV.  (I)  7531  (E.  -  V.  -  Bl.  S.  335)  —  der 

beiten  erlassenen  Ausführungsbestimmun-  Staatskasse  zur  Last  fallen,  spreche  ich  zu- 

gen  zu  tragen  haben.  gleich  die  Erwartung  aus,  dass  die  Beamten 

Nachdem  letztere  durch  die  mit  Erlass  bestrebt  sein  werden,  mit  den  zu  den  Kessel- 

vom  2.  Mai  d.  J.  —  I.  D.  3786  (E.-V.-Bl.  Untersuchungen  erforderlichen  Keisen,  auf 

S.  93  ff.)  —  bekannt  gegebene  Anweisung  welchen  selbstverständlich  von  der  freien 

vom  15.  März  d.  J.  vom  1.  April  d.  J.  ab  Fahrt   in  vollem  Umfange  Gebrauch  zu 

eine  neue  Fassung  erhalten  haben,  weise  machen  ist,  auch  anderweite  Dienstgesehäfte 
ich  darauf  hin,  dass  vou  diesem  Zeitpunkte  i  zu  verbinden. 

ab  die  Höhe  der  von  den  erwähnten  Kessel-  Bezüglich  der  Abnahmeprüfungen  neuer 
besitzem  zu  entrichtenden  Kevisionskosten  Dampfkessel  durch  Ersuchen  anderer  Or- 
nach  der  jener  neuen  Anweisung  beige-  gane  der  Staatseisenbahnverwaltung  ver- 
fügten Gebührenordnung  zu  berechnen  ist.  bleibt  es  bei  der  Bestimmung  des  Sehluss- 

Die  weitere  Bestimmung  in  dem  ein-  satzes  des  allgemeinen  Erlasses  vom  9.  Mai 
gangs  angeführten  Erlasse,  wonach  die  1894  —  IV.  (I)  2198.  III.  9894  — . 
von  der  eisenbahntechnischen  Aufsichts-  Die  vorstehende  Regelung  Hndet  von 
behörde  mit  Vornahme  der  fraglichen  dem  genannten  Zeitpunkte  ab  auch  auf  die 
Kesseluntersuchungen  beauftragten  Beain-  Untersuchungen  von  Dampfkesseln  der 
ten  die  von  den  Kesselbesitzern  zu  bezah-  nicht  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
lenden  Gebühren  unter  Wegfall  von  Tage-  Privateisenbahnen  durch  Staatseisen- 
geldern für  Keisen  beziehen  sollen,  vermag  bahnbeamte  mit  der  Massgabe  Anwendung, 
ich  gegenüber  mehllachen  Beschwerden  dass  sich  die  Höhe  der  nunmehr  auf  Be- 
ilud nachdem  auch  in  der  Gewerbe-  und  triebsfonds  zu  vereinnahmenden  Gebühren 
Bergverwaltung  eine  grundsätzliche  andere  für  Kesseluntersuchungen  der  Betriebs- 
liegelung  stattgefunden  hat,  nicht  mehr  auf-  maschinell  solcher  Privateisenbahnen 
recht  zu  erhalten.                                     '  auch    fernerhin    nach    dem   Erlasse  des 

Ich    ordne   vielmehr   an,    dass   vom  Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öffenl- 

1.  April  d.  J.  ab  die  in  Rede  stehenden  liehe  Arbeiten  vom  29.  Oktober  1874  — 

Gebühren  dem  Betriebsfonds  (Tit.  6,  Pos.  6  II.  15911,  III.  20024,  IV.  13866  (Ministeriul- 

der  Einnahme)  zuzuführen,  dass  dagegen  blatt  für  die  innere  Verwaltung  vou  1874, 

den  mit  der  Vornahme  der  vorgeschriebe-  S.  264.  265)  —  bestimmt, 
neu  Kesseluntersuchungen  für  Kleinbahnen  Die  Berichte  der  königl.  Eisenbahn- 

und  Privatanschlussbahnen  betrauten  Beam-  direktionen  zu  Münster  i.  W.  und  Altona 

ten  für  die  aus  diesem  Anlasse  auszuführen-  vom  25.  Juni  v.  J.  bezw.  15.  Dezember  v.  J.  — 

den  Keisen  die  Keiseentschädigungen  nach  11.6920,  bezw.  H.  11 078  —  finden  hierdurch 

Massgabe  der  Allerhöchsten  Verordnungen  ihre  Erledigung. 


Kleine  Mittheiluugeu. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeasions- 
ertheilungen  und  ßetriebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Altmärkische  Kleinbahn-Gesellschaft 
beabsichtigt,  ihre  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Clötze  nach  Wernstedt  von  Warnstedt 
nach  Vinzelbcrg  fortzusetzen. 


2  Vou  der  Union,  Elektrizitäts-Gesellschaft 
in  Berlin,  wird  in  Fortsetzung  der  elektrischen 
Strassenbahn  Nord-Süd  iu  Elberfeld  die  Her- 
stellung einer  schmalspurigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Schienenverbindung  für  den  Per- 
sonenverkehr von  Elberfeld  nach  Cronenberg 
mit  Abzweigung  nach  Remscheid  geplant. 

3.  Die  Basaltgesellschaft  Mahlbcrg-Rhein- 
brohl  mit  beschränkter  Haftung  plant  die  Uer- 
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Stellung  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  für  den  Güterverkehr  vom 
Mahlberg  zum  Kheinufer  und  dem  Staatsbahn- 
hole  Rheinbrohl  mit  Abzweigung  nach  Hön- 
ningen. 

4.  Die  Norddeutsche  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Altona  will  eine  schmal- 
spurige, für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
bestimmte  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  von 
Stadthagen  nach  Neuenknick  herstellen. 

5.  Zur  Verbindung  der  in  Aussicht  genom- 
menen Kleinbahnen  Conradswaldc  -  Schaaks- 
vitte  uud  (Tapiau— }  Possinderu  —  Königs- 
berg i.  Pr.  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
lt>9C,  S.  182,  neuere  Projekte  No.  10,  und  1897, 
S.  200,  neuere  Projekte  No.  la)  plant  der  Land- 
kreis Königsberg  i.  Pr.  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  vou  Conradswalde  über  Condehnen 
uach  Prawten. 

6.  Der  Kreis  Köslin  plant  die  Herstellung 


5.  Für  eine  Industriebahn  (Kleinbahn)  in 
das  Theresienthal  und  zur  Gmundener  Aktien- 
brauerri.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  72,  S.  1301.) 

ü  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Gmünd  nach  Litschau  mit  Abzweigung  nach 
Hcideureichstein.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.   No.  72,  S.  1301.) 

7.  Für  eine  vollspurigo  Lokalbahn  von 
Budweis  nach  Wittiugau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1897.  No.  72, 
S.  1301.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Biowitz  nach  Roztnital.  (Verordnungsblatt  für 
Eisonbahnon  und  Schiffahrt.  1897.  No.  73, 
S.  1321.) 

9.  Für  die  auf  österreichischem  Gebiete 
gelegenen  Theilstrecken  einer  elektrisch  zu 
betreibenden  vollspurigen  Kleinbahn  zur  Ver- 
bindung der  Städte  Warnsdorf  und  Rumburg 


einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von  Köslin     unter   Kinbczichung   der  zwischenliegcnden 


über  Seydel  und  Kösternitz  nach  Natzlaff  zum 
Anschlüsse  an  die  Kleinbahn  Scblawe -Dätzin- 
gen—Sydow/Natzlaff. 

7.  Die  Hamburger  Strasseneisenbahu- Ge- 
sellschaft beabsichtigt,  auf  ihrer  z.  Z.  mit 
Pferden  betriebenen  Linie  Hamburg— Lokstedt 
den  elektrischen  Betrieb  einzuführen. 

8.  Der  Kreis  Minden  i.  Wcstf.  plant  die 
Herstellung  nachstehender,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibender  schmalspuriger  Kleinbahnen 
für  Personen-  und  Güterverkehr: 

a)  von  Minden  i.  Westf.  nach  Windheim  und 
weiter,  zum  Anschlüsse  an  die  Stein- 
huder  Meer-Bahn  bei  Leese  oder  Loccum ; 

b)  von  Kutenhausen  nach  Rahden  (im  An- 
schlüsse an  die  Kleinbahn  Minden  i. Westf. 
—  Uchte'; 

c)  von  Minden  i.  Westf.  nach  Lübbecke  über 
Hille  oder  Rothenuffeln. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Missliu  der  Linie  Wien  —  Strelitz 
zur  Ortsgemeinde  Misslitz.  (Verordnungsblatt 
für  Eiseubahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  69, 
S.  1263.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  mit  thicrischer 
oder  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Strassen- 
bahn  in  der  Stadt  Wels.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  71, 
S.  1286.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  von 
km  82,3  der  Südbahnlinie  Wien— Triest  zum 
Rennplatz  bei  Kottingbrunn.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1286.) 

4.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige,  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Bauschowitz-Theresienstadt  über  There- 
sienstadt  nach  Leitincritz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1897.  No.  71, 
S.  1286.) 


Ortschaft  eu  uud  mit  etwaigem  Anschlüsse  an 
die  Bahnhöfe  Warnsdorf  uud  Rumburg  der 
k.  k.  priv.  böhmischen  Nordbahn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  76,  S.  1378.) 

10.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Stockerau  Uber  Ladendorf  und  Mistelbach  nach 
Hohenau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.  No.  79,  S.  1421.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kuttenthal  der  k.  k.  priv.  böhmi- 
schen Nordbahn  nach  Uutcr-Cetno  zum  An- 
schlüsse an  die  Lokalbahn  Mseno  —  Untcr- 
Cetno.  Die  Bahn  soll  an  Stelle  der  jetzt 
zwischen  den  genannten  Punkten  bestehenden 
Schleppbahn  treten.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.81,S.146l.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  geplanten  Lokal- 
bahn Sattlcdt — Grünau  in  der  Strecke  zwischen 
Peltenbach  und  Scharnstcin  über  Klaus,  Steyr- 
liug  und  Wiudischgarteu  nach  Selzthal  oder 
einem  anderen  geeigneten  Punkte  der  Staats- 
bahulinie  Liezen-Admont. 

13.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Hermannstadt  bis  zum  Badekurhause  Visznaka. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  uud  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  69,  S.  125C) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Bot  riebe  inOfen  und  nachBudakesz, 
Hidegkut  uud  Nagy-Koväcsi.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  69,  S.  1266.) 

15.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  Czinkota  nach  Kerepes.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1287.) 

16.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nandor  der  Nögräder  Komitats- 
lokalbahn nach  Herecseny  und  weiter  in  das 
Hcrmina-Kohlenbcrgbaugebiet.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1287.) 
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17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Siraontornya  der  Hauptlinie  Buda- 
pest— Fluni e  nach  Felsö-Nyek.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  71,  S.  1287.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Ajnacskö  der  Linie  Fülek—Miskolcz 
nach  Eger  (Erlau)  und  von  der  Station  Feled 
der  Linie  Fülek  — Miskolcz  nach  P6terfalva  i 
und  Zabar.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbah- 
nen und  Schiffahrt.   1897.  No.  71,  S.  1287.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Lepseny   der  Linie  Budapest — 
Pragerhof  nach  Sarbogard.    (Verordnung«-  i 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  72,  S.  1812.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  , 
der  Station  Lekencze  der  Flügelbahn  Kocsard— 
Bistritz   nach   Teke  (Koinitat  Klausenburg). 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  72,  S.  1312.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Jim  oder  einein  andern  geeigneten 
Punkte  der  Linie  Jaszenova  —  Anina  nach 
Dokling,  von  einem  geeigneten  Punkte  dieser 
Linie  nach  Zsidovin  oder  nach  Ronuin-Bogsan. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  72,  S.  1812.) 

22.  Für  oine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Besztercze  •  Neusohl  nach  Uir- 
mAnd  (Komitat  Zölyotn).  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  72. 
S.  1312.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Karlstadt  nach  Brod  a.  d.  Kulpa  und  zur  un- 
garisch-krainischen  Grenze.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  73, 
S.  1327.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Varjas  zur  Station  Vinga  der  Staatsbahnlinie 
Arad— Tcmcsvar.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.    No.  73,  S.  1327.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station   Szantöd  der  Linie  Budapest — 
Pragerhof  nach  Tab  (Komitat  Somogy).  (Ver-  , 
ordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  73,  S.  1327.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Veresmarti  nach  Vurpod.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18i>7.  No.73, 
S.  1327.) 

8.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  die  Lokalbahn  Laibach  —  Oberlai- 
bach. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.    No.  72,  S.  1311.) 

2-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Hermann  -  Mestetz  nach 
Borohradek  mit  Abzweigung  von  Hrochow- 
Teinitz  nach  Chrast.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  76, 
S.  1369.) 

3.  Für  eine  von  einem  geeigneten  Punkte 
der  Pressburger  elektrischen  Strassenbahneu 


abzweigende  Flügelbahn  nach  dem  allgemeinen 
Krankenhause.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.  No.  76,  S.  1381.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Lokomotivbetrieb  von  der  Station  Policka  der 
Lokalbahn  Zwittau— Polickazur  Station  Skutsch 
der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwestbahn 
mit  einer  als  Schleppbahn  herzustellenden  Ab- 
zweigung zu  den  Granitbrüchen  bei  Skutsch. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  317, 
Vorarbeiten  No.  2).  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.  No.  77,  S.  1889.) 

6.  Für  schmalspurige  elektrische  Strassen- 
bahnen  von  der  Stadtgrenze  Zürich  über  Alt- 
stetten und  Schlieren  nach  Dietikon  und  von 
da  bezw. 

a)  vom  Schönenwerd  bis  zur  Kantonsgrenze 
bei  Reppischmühle  gegen  Bremgarten; 

b)  von  Schlieren  über  Weiningen  bis  zur 
Kautonsgrenze  gegen  Baden. 

(Schweizerisches  Bundesblatt.  1897.  No.  £6, 
S.  797.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbetriob  von  einem  geeigneten  Punkte 
der  Südbahnlinie  Wien  —  Triest  nächst  der 
Station  Kottingbrunn  zum  dortigen  Rennplatze. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.  No.  82,  S.  1477  ) 

In  Prankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Ein  Dampfstraasenbahnnetz  zur  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  iin  Departe- 
ment Calvadas  uud  zwar  die  Linien  von 
Grnndcainp  -  les  -  Bains  zum  Bahnhof  Molay- 
Littry  und  zum  Bergwerk  Littry,  von  Cour- 
seulles  nach  Arromanches  und  Bayeux,  von 
Caen  nach  Falaise,  von  Port  en  -  Bessin  nach 
Bayeux.  (Journal  officiel.  1897.  No.  164. 
S.  3393.) 

2.  Eine  Strassenbahnlinie  mit  mechanischer 
Zugkran  zur  Personen-  und  Güterbeförderung 
zwischen  Pont  de-Vaux  und  Bahnhof  Pont-de- 
Vaux  -  Fleurville.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  167,  S.  8486) 

4.  ßetriebseröffnungen. 

1.  Am  29.  Mai  1897  die  12,3  km  lange  voll- 
spurige elektrische  Privatlokalbahn  von  der 
Station  Bad  Aibling  der  bayerischen  Staats- 
eiseubahnen  nach  Feilenbach. 

2.  Am  4.  Juni  1897  die  Strassenbahn 
St.  Romain  de  Colbosc  —  Bahnhof  St.  Romain 
in  einer  Länge  von  4  km.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1897.  S.  298.  Journal  officiel. 
1897.    No.  168,  S.  8516  ) 

3.  Am  6.  Juni  1697  die  Strassenbahnstrccke 
Chnbeuil  —  Ste.  Eulalie  en  Koyans  in  einer 
Laugo  von  21,»ö  km.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  168,  S.  8615.) 

4.  Am  6.  Juni  1897  drei  Linien  der  Strassen- 
bahn in  Limoges  in  einer  Lange  von  etwa 
7.J  km.    (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
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1897.  S.  261.  Journal  offlciql.  1897.  No.  172, 
S.  8594.) 

5.  Am  16.  Juni  1897  die  Reststrecke  Ber- 
nock  —  Goldmühl  der  vollspurigen  Lokalbahn 
Neuenmarkt— Goldmühl  der  bayerischen  Staats- 
bahneu.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  149,  Betriebseröffnungen  No.  8.) 

6-  Am  22.  Juni  1897  die  schmalspurige 
Nebenbahn  Wilzschhaus — Carlsfeld  der  sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 

7.  Am  22.  Juni  1897  die  vollspurige  Lokal- 
bahn Melnik— Mscheno  (Msenoi  der  k.  k.  priv. 
österreichischen  Nordwestbahu.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  261,  Betriebs- 
eröffnungen No.  1.) 

8-  Am  22.  Juni  1897  die  Lokalbahn  SArbo- 
gard— Stuhlwcissenburg  (Szekesfehervar)  der 
ungarischen  Staatseisenbahnen. 

9-  Am  27.  Juni  1897  die  Thcilstrcckcn  Ra- 
konitz  —  Luditz  und  Protiwitz  —  Buchau  der 
Lokalbahn  Rakonitz-Petschau  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen.  1895-  S.  401,  Kon- 
zessionen No.  2.  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.   No.  74,  S.  1351.) 

10.  Am  1.  Juli  1897  die  schmalspurige 
Nebenbahn  Mulda  —  Sayda  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

11.  Am  1.  Juli  1897  die  Schlussstrecke 
Salzheinmendorf — Duingen  der  Kleinbahn  Vol- 
dagsen—Duingen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  42/48.) 

12.  Am  7.  Juli  1897  die  22,t  km  lange  voll- 
spurige Kleinbahn  von  Kiel  nach  Schönberg. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  neuere 
Projekte  No.  6) 


Die  Kreiseisenbahn  Flensburg— Kappeln 

hat  am  1.  Juli  1896  eine  10jährige  Betriebs- 
periode  vollendet.  Aus  diesem  Anlass  hat 
der  Kreisausschuss  eine  zusammenfassende 
Darstellung  der  bisherigen  Entwicklung  und 
der  Betriebsergebnisse  der  Bahn  veröffentlicht, 
der  wir  folgendes  entnehmen: 

Die  Bahn,  die  mit  der  Schmalspurwcite 
von  1  m  gebaut  worden  ist,  ist  am  17.  De- 
zember 1881  auf  Grund  des  Gesetzes  über  die 
Eisenbahnunternehtnungen  vom  3.  November 
1838  konzessionirt  worden  und  ist  auch  heute 
noch  rechtlich  als  eine  Eisenbahn  (Nebenbahn) 
im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehen.  Nach 
ihrer  wirtschaftlichen  Bestimmung  sowohl, 
als  auch  in  bau-  und  betriebstechnischer  Hin- 
sicht stellt  sie  sich  dagegen  thatsächlich  als 
eine  Kleinbahn  dar. 

Die  Bahn  ist  vom  Kreise  Flensburg  ge- 
baut worden.  Die  Kosten,  die  durch  eine  erst 
zu  4,  dann  zu  3'/»%  verzinsliche  Anleihe  auf- 
gebracht wurden,  beliefen  sich  einschliesslich 
der  Grunderwerbskosten  und  der  Kosten  für 
die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  auf 
1 260  OfO  M.  Bei  einer  Bahnlänge  von  61,69  km 
ergiebt  dies  24  381  M  für  das  Kilometer.  Die 
Baukosten  ausschliesslich  des  Grunderwerbs, 
aber  einschliesslich  der  Beschaffung  der  Be- 


triebsmittel betrugen  20  572  M  für  das  Kilo- 
meter. Infolge  der  Erweiterung  der  Bahn- 
anlagen und  der  Mehranschaffung  von  Be- 
triebsmitteln ist  das  Anlagekapital  allmählich 
auf  1356062,61  M,  d.  s.  26240  M  für  das  Kilo- 
meter, angewachsen. 

Die  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der 
Anleihe  erforderlichen  Beträgt*  werden,  soweit 
sie  nicht  aus  den  Ueberschüssen  der  Bahn 
sich  ergeben,  vom  ganzen  Kreise  aufgebracht; 
doch  haben  die  zunächst  betheiligten  Kreise 
und  Gutsbezirke  •/$  dieser  Summe  vorweg  zu 
tragen.  Diese  Vorausleistung  entspricht  der 
im  Kreise  b»'i  Chausseebauten  inncgehalteneu 
Uebung;  sie  ist  zu  »/5  der  Stadt  Flensburg 
(mit  damals  33 818  Einwohnern)  und  zu'  :,  dem 
Landgebiet  (mit  74  Gemeinden  und  Gutsbezir- 
ken,  16600  Einwohnern)  auferlegt.  Die  Land- 
gemeinden und  Gutsbezirke  werden  je  nach 
der  Entfernung  von  der  Buhnlinie  nach  vier 
Klassen  im  Verhältniss  vou  1 :  :  Vj  : '/«  heran- 
gezogen. Die  Vorausleistung  betrug  im  Durch- 
schnitt der  Jahre  1889-1894  jährlich  4345  M, 
seit  1894  nur  noch  3742  M. 

Den  Bau  wie  den  Betrieb  der  Bahn  nahm 
der  Kreis  in  eigene.  Verwaltung,  und  dieser 
Vorgang  hat  .sich  in  jeder  Beziehung  bewährt. 
Das  Interesse  der  Kreiseingesessenen  wurde 
dadurch  so  unmittelbar  geweckt,  dass  der  ge- 
sainmte  Grund  und  Boden  ohne  Anwendung 
des  Enteignungsrechtes  erworben  werden 
konnte;  einzelne  Gemeinden  leisteten  freiwillig 
Zuschüsse  zum  Landerwerb,  um  eine  ihnen 
günstigere  Linienführung  zu  erlangen;  an 
Nutzungs-  und  Werthminderungsentschädi- 
gungen Mar  infolge  des  Entgegenkommens 
der  Anlieger  nichts  zu  zahlen.  Die  Anlage 
der  Haltestclleu  wurde  mit  Ausnahme  der 
Stationen  Flensburg,  Glücksburg  und  Kappeln 
den  Gemeinden  überlassen;  der  Bahnhofsdienst 
wird  hier  von  den  Eigentümern  oder  Päch- 
tern der  mit  Wirthschaftserlaubniss  versehenen 
Stationsgebäude  gegen  nur  geringe  Vergütung 
ausgeübt. 

Für  die  Ausführung  des  Baues  wurde  eine 
Kommission  eingesetzt,  die  aus  dem  Landrath 
als  Vorsitzenden,  vier  vom  Kreistage  gewähl- 
ton Mitgliedern  und  einem  technischen,  von 
ihr  selbst  gewählten  und  vom  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bestätigten  Mitgliede  be- 
stand; sie  vertrat  auch  rechtlich  den  Kreis. 
Für  die  Leitung  des  Betriebes  und  der  Ver- 
waltung wurde  die  Kreiseisenbahnkommission 
eingesetzt,  die  aus  dem  Landrath  und  fünf 
vom  Kreistage  zu  wählenden  Mitgliedern  be- 
steht und  den  Kreis  in  jeder  Beziehung  ver- 
tritt; zwei  Mitglieder  müssen  der  Stadt  Flens- 
burg angehören.  Unter  der  Kommission  leitet 
ein  als  Kreisbeamter  angestellter  Direktor 
Betrieb  und  Verwaltung.  Ausser  ihm  sind 
noch  59  Personen,  darunter  22  im  Nebenamt, 
an  der  Balm  angestellt.  Der  gesammte  Per- 
sonaletat erforderte  im  letzten  Jahre  64  174  M 
gegen  46 131,w  M  im  ersten  Jahre. 

An  Betriebsmitteln  besass  die  Bahn: 
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6 

IG 
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2> 

18 

56 

1892/93 

6 

21 

2 

2  t 

24 

67 

1895/00 

6 

21 

» 

* 

„ 

Sic  leistete  an  Zugkilonietern  täglich: 


Im 
Winter 

Im  Sommer  an 

Wochen- 
tagen 

Sonn-  nnd 
Festtagen 

1886/87 
1889/90 
1892  D3 
1895/96 

342 
402 
456 
456 

362 
422 
476 

4,0 

362 
432 
512 
512 

und  beförderte: 


Per- 
BOnen 

Anzahl 

Ge- 

pflCK 

t 

llun- 

U.  Uli 

<ie 
Stuck 

Güter 
t 

Vieh 
stock 

1886/87 

186  784 

95,s 

206 

10041,7 

3  994 

1887/88 

213  857 

157,7 

658 

14  582,3 

6689 

1888/89 

227  252 

166,5 

543 

17  908,* 

9  321 

1889/90 

254979 

178,3 

787 

20698,8 

8  790 

1890/91 

276894 

198,* 

747 

20545,9 

9605 

275856 

1Q1  f. 

19  lftfi 

\6  JOQ 

1892/93 

292483 

216,0 

791 

25161,« 

10075 

1693/94 

298512 

211,9 

689 

26  672,3 

10333 

1894/95 

290287 

233,1 

688 

28042.C 

10  321 

1895/96 

297  866 

243,1 

766 

29  741,« 

14  743 

zusammen 

2614269 

1893,0 

6499 

217  401,* 

96007 

Die  Betriebs-  und  Vcrkehrsverhttltnis.se 
nach  der  amtlichen  Statistik  zeigt  folgende 
Tabelle: 


I.okomotlv- 
nntxkm 

Personen- 
wfAgenaclisVm 

Hep&ck-  und 
(»lUerwauen- 
ach&km 

Wagenachskm 
aller  Art 

Tonncnkm 
der  O  riter 

1886/87 

102203 

607  ISO  . 

410458 

1017  688 

2  271  767 

294113 

1887/mS 

138762 

669616 

639 193 

1  309014 

2733163 

427  871 

1888/89 

158652 

703  640 

769  752 

1  473  392 

2877  617 

587  885 

1889  90 

163  290 

757  060 

803  956 

1  561 016 

8182795 

592  696 

1890  91 

161  256 

771  502 

810778 

1582  280 

84808^0 

610979 

1891/92 

169  787 

794  630 

892  846 

1  »VS7  676 

3  378  631 

696616 

1892/93 

177  291 

S95  306 

939  834 

1  835  140 

3  622696 

734  790 

1893/J4 

176862 

924114 

975  610 

1  89.)  724 

3  695278 

752  3*16 

1894,95 

176  429 

899506 

1001690 

1  901  196 

3  549  962 

801  647 

1895/96 

181  763 

920  OtH 

. 

1079  221 

1  999  132 

8694  472 

867  2Ö0 

Das  finanzielle  Ergebnis»  war  folgendes: 


Einnahmen 

Ausgabe 

n 

Ucberschuss 

überhaupt 

auf  1  km 
Hahnlance 

überhaupt 

In  % 
der  Rohein- 
nahme 

auf  1  km 
Bahntanffe 

überhaupt 

In 

des  Anlage- 
kapitals 

1886,87 
1887/88 
1888/89 
1889/90 
1890/91 
1891  92 
1892/93 
1893/94 
1894/95 
1896 '96 

101  822 
183  668 
145  002 
161371 
172781 
178  443 
186958 
194  298 
193611 
203  668 

2624 
2586 
2805 
3123 
3348 
8453 
3618 
37GO 
8843 
3941 

71430 
97  695 
101459 
120980 
1 281)52 
147  217 
141  148 
138  718 
141250 
112  286 

70,.i 
73,™ 
72,o» 

74,97 
74,63 

82,40 
75,50 

71,3? 

71,1* 

09,« 

1841 

1888 
2021 
2341 
2495 
2*19 
2731 
2681 
2733 
2753 

30  892 
36  068 
40543 
40391 
43  829 
31226 
45810 
55580 
67  855 
61  402 

2,i: 

2.  « 
8.« 

3,  Ji 

3,  n 
2,1, 

3,6. 

4,  M 

4.M 
4,<T 
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Hiernach  wird  man  der  Schlussbemerkung  Kleinbahnen  in  England, 
des  Berichts  zustimmen  müssen,  wonach  „die 

vom  Kreise  in  eigeuer  Regie  gebaute  und  be-  Das  neue  englische  Kleinbahngesetz  scheint 
triebene  Bahn  sich  als  eine  in  jeder  Hinsicht  «ich  weiter  zu  bewähren;  die  Anmeldungen 
günstige  Vermögeosanlagc  darstellt,  welche  zur  Projektprüfung  laufen  ziemlich  zahlreich 
überdies  nach  demnächst  beendeter  Amorti-  bei  der  Kleinbahukommission  ein.  Bis  zum 
sation  des  Baukapitals  eine  Einnahmequelle  81-  Dezember  1896  waren,  wie  früher«)  initge- 
von  ständig  wachsender  Bedeutung  für  den  thcilt,  28  Anträge  eingegangen;  davon  waren 
Kreis  bilden  wird."  „Nach  der  bisherigen,  in  bis  zum  1.  Mai  1897  19  genehmigt  und  einer 
beständig  aufsteigender  Linie  sich  bewegen-  zurückgewiesen,  2  durch  Zurückziehung  er- 
den Entwicklung  des  Unternehmens  darf  auf  ledigst  worden.»)  Zum  zweiten  Anmeldungs- 
eine entsprechend  günstige  Zukunft  desselben  termin,  dem  1.  Mai  1897,  waren,  wie  wir  den 
wohl  mit  Sicherheit  gerechnet  werden."  Railway  News  vom  6.  Juni  1897  entnehmen, 

wieder  28  Anträge  eingegangen  und  zwar  für 

folgende  Linien: 


\j    U  |i   1   «•   II    l  C      1>  n  II   II   C  II 

f»  r  n  f  *  f  h  n  f  t 

Lange 

engl. 
Fu-8  Zoll 

engl. 
Mollen 

England: 

Bridlington  Beeford  &  North  Fro- 

East  Riding,  Vurks. 

Dampf 

4 

8'/s 

9V» 

Corporation   of  London  Foreign 

Cattle  Market  Deptford  .... 

London 

Pferde,  Dampf  oder 

Elektrizität 

4 

ül  / 

».'» 

KCnt 

haektrizitni  oder 

4 

8V* 

Derbv  and  Ashbonrne 

Dcrbv 

Flektrizität 

4 

0 

12 

1  A 

Dinllcv  und  Tliiiirebuiif 

Worccstor 

Elektrizität 

3 

G 

w.v. 

"  >  4 

Ooolft  And  Alnrshlainl 

\Vpot  Tiirlino'   A  ork*; 

1  ):i  i  iinf 

J/nllllf  l 

4 

8Va 

14 

Kelvedon  Tiptree  and  Tollesbury 

Essex 

Dampf 

4 

8V, 

10 

Lastingham  and  Sinnington .  .  . 

North  Riding.  Yorks. 

Dampf 

4 

8Va 

3Vs 

Leck  Caldon  Low  u.  s.  w.  ... 

Staffs. 

Dampf 

(4 

u 

8Vn 

17V. 

Linc'shire  and  Northampt'nsh'rc  . 

Lines,  and  N.  Hants. 

Dampf 

4 

8V> 

9 

Cornwall 

Dampf 

4 

8Vs 

11V. 

North  Holdcrness  

East  Riding,  Yorks. 

Dampf 

4 

8Vj 

12»  a 

Norwich  und  Umgebung  No.  2 

Norfolk 

Elektrizität 

8 

C 

6 

Wilts 

Dampf 

4 

*Vv 

20*7, 

Salop 

Dampf 

4 

8l/j 

&v, 

St.  George  and  Hanham  .... 

Glouccster 

Elektrizität 

4 

«Vi 

IV» 

Somerset 

Elektrizität 

3 

G 

2 

Devon 

Elektrizität 

3 

6 

4 

Lancashire 

Dampf  oder 

Elektrizität 

4 

BVj 

5V< 

Wales: 

Llandudno  and  Colwyn  Bay  .   .  . 

Carnarvon  4  Denbigh 

Elektrizität 

3 

6 

8Vi 

Llanfyllin  and  Llangynog    .   .  . 

Montgomery 

Dampf 

2 

6 

Montgomery  Denbigh 

&  Salop 

Dampf 

4 

8Va 

15 

Welshpool  and  Lianfair  .... 

Montgomery 

Dampf 

2 

6 

Schottland: 

Dunfermlinc  and  Kincardine   .  . 

Fifc 

Dampf 

4 

8»/» 

10V, 

Aberdeen 

Dampf 

4 

8>.s 

»Vi 

Fraserburgh  and  St.  Combs .   .  . 

Aberdeen 

Dampf 

4 

8«/s 

4V» 

Haddington 

Dampf 

4 

SV* 

13 

Argyle  and  Dumbarton 

Dampf 

4 

8Vs 

18  V, 

')  \rtg\.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1807,  5.  204. 
«)  Veril.  Zeitachrlft  für  Kleinbahnen.  1887.  S  351 
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Die  Gesamnitlänge  der  hiernach  geplanten  Garvald  (in  Schottland)  ist  diejenige,  die  bei 

Bahnen  beträgt  276Vi  engl.  Meilen.   Es  ent-  der  ersten  Prüfung  wegen  eines  Mangels  in» 

fallen  auf  England  19,  auf  Wale«  4  und  auf  Statut  abgelehnt  worden  war. 
Schottland  6  Bahnen.   Die  Bahn  Gifford  and 


Uebe  reicht  der  Strassenhalinen  iti  russischen  StUdten.1) 


Lance  der  Strasscnbahnen 

5 

s 

9 

S5 

r_: 

Jahr 

a  t  a  u  t 

innauer  uer  Strassen  Dann 

,iu,  Tr- 
oer Er- 

mit 

mit 

mit 
elektn 

Betritt 

im 

ufcndi 

bauung 

PJerde- 
be  trieb 

Dampf- 
betrieb 

fearii  1 

m 

m 

m 

tu 

1 

Baku  .... 

1890 

12  313 

— 

— 

12813 

2 

Charkow  .   .  . 

Belgische  Pferdccisenbahu  -  Ge-  i 

1882/83 

16472 

- 

15  472 

Seilschaft  \ 

1888 

9123 

9123 

3 

Kasan  .... 

Auonyme  Gesellschaft  [ 

1875 
1894/95 

8  431 
8  840 



— 

8481 
8  340 

4 

Kiew  .... 

Gesellschaft  der  städtischen  Eiscn- 

1830/92 

— 

84144 

84 144 

K 

9 

Kowno .... 

* 

1892 

3  766 

— 

3  766 

Minsk  .... 

Gesellschaft  städtischer  und  vor- 
stadtischer Pferdecisenbahnen 

in  liussland  

1892/93 

5  410 

5410 

7 

Moskau.   .   .  . 

2  Pferdceisenbahngcsellschaftcn 

1873 

122686 

8  871 

181  657 

Nachitschewan . 

Aktiengesellschaft  

1889 

6399 

_ 

5  oW 

Nishni  Nowgo- 

Gesellschaft  der  tinnländischen 

rod«) 

leichten  Dampfschiffahrt    .  . 

1895  96 

6068 

')  ( *js 

10 

Odessa 

Städtische  Verwaltung    .   .   .   .  j 

1880 
1893 

67091 

10060 



67  091 
10060 

n 

St.  Petersburg. 

a)  Pferdeeisenbahngesellsehaft  . 

b)  Aktiengesellschaft  derPferde- 

1874 

8363 

8363 

1874 

98164 

6647 

104  811 

c)  Aktiengesellschaft    der  vor- 

städtischen  Pferdeeisenbabn  . 

1«7/ 

4  439 

4  430 

12 

1887 

7728 

7  723 

18 

ivostow  a.  Lion  . 

CioHf  wofür  o  I  rnn  et 

13  658 

13658 

14 

Saratow   .   .  . 

Aktiengesellschaft  

I8S6 

17885 

17  885 

15 

Tiflis  .... 

Belgische  anonyme  Gesellschaft . 

1884 

21340 

21  340 

16 

Tula  

Stadtverwaltung  

1889 

2184 

2134 

17 

Wilna  .... 

1692 

9693 

9  693 

18 

Woroncsh    .  . 

Aktiengesellschaft  städtischer  u. 
vorstadtischer  Pferdebahnen  in 

1891 

8735 

3736 

19 

Warschau    .  . 

BcIgischePferdecisenbahn-  Aktien- 
gesellschaft   

1881 

80  380 

SO  330 

zusammen 

515495,26678  39212  580286 

1  1 

')  Verjtl.  die  Lebersicht  in  Zeit»chrilt  für  Kleinbahnen.  1896.  8.  596. 

')  In  Xiebnl  Nowgorod  wahrend  der  Gewerbe-  und  KunetauBBtelltmg  1896  noch: 

1.  eine  5336  m  lange,  elektrische  Strwsenbahn  der  Firma  Siemen«  A  HaUke  «wischen  dem  Anastellung»»Ut& 
nnd  der  Btadt; 

2.  eine  3730  m  lange,  elektrische  Strassenbahn  der  Firma  H.  M.  Fodobjedow  *  Co.  auf  dem  AufstelUuK- 

plal*. 
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Elektrische  Bahn  der  Akkumulatoren  werke 
System  Pollak  in  Frankfurt  a.  31. 

Nachdem  durch  da«  Entgegenkommen  der 
Frankfurter  Trambahngesellschaft  und  die  Zu- 
stimmung der  städtischen  Behörden  die  Ein- 
richtung des  elektrischen  Betriebes  auf  einer 
Strecke  der  hiesigen  Trambahn  schon  vor 
längerer  Zeit  in  Aussicht  genommen  war,  ist 
nunmehr  die  behördliche  Genehmigung  dazu 
eingetroffen.  Wir  geben  nachstehend  eine 
kurze  Beschreibung  der  technischen  Einrich- 
tungen für  diese  elektrische  Bahn. 

Die  geräumigen,  mit  allen  modernen  Ein- 
richtungen ausgestatteten  und  mit  elektrischer 
Beleuchtung  versehenen  Wagen  sind  für  18 
Sitz-  und  10  Stehplätze  gebaut  und  zeichnen 
sich  durch  grosse  und  bequeme  Plattformen 
aus;  sie  sind  mit  doppelter  Federung  versehen 
und  laufen  daher  sanft  und  ruhig. 

Die  elektrische  Einrichtung  der  Wagen  be- 
steht aus  der  Akkumulatorenbatterie,  einem 
Elektromotor,  zwei  Anlassern  und  den  nüthi- 
gen  Verbindungsleitungen.  Die  Akkumula- 
toren bilden  die  Kraftquelle  für  den  Motor  und 
sind  unter  den  Sitzen  untergebracht.  Die 
einzelnen  Akkumulatoren  sind  in  Hartgummi- 
zellen in  einer  solchen  Weise  eingebaut,  dass 
sie  alle  bei  normalem  Betriebe  vorkommenden 
Erschütterungen  und  Stösse  ohne  Schaden 
aushalten  können,  und  dass  selbst  bei  den 
grössten  Schwankungen  des  Wagens  ein 
Herausspritzen  der  Säure  nicht  möglich  ist. 
Zum  Zwecke  einer  bequemen  Handhabung 
sind  immer  mehrere  Hartgummikasten  in 
grössere,  auf  eisernen  Schienen  herausziehbar 
angebrachte  Holzkästen  fest  eingesetzt.  Die 
eisernen  Gleitschieneu  ruhen  auf  passenden 
Gummiunterlagen,  die  alle  Erschütterungen 
aufnehmen  und  die  Isolation  von  der  Erde  ver- 
vollständigen. Von  aussen  sind  die  Akkumu- 
latoren durch  Seitenklappen  bequem  zugäng- 
lich, nach  innen  dagegen  ist  der  Batterierauni 
für  gewöhnlich  dicht  verschlossen,  so  dass  die 
Fahrgäste  von  der  Einrichtung  der  Akkumu- 
latorenbatterien weder  etwas  bemerken,  noch 
dadurch  auf  irgend  eine  Weise  belästigt  wer- 
den können.  Zur  Revision  der  Zellen  sind  je- 
doch die  Sitze  abnehmhar  gemacht. 

Die  in  diesem  Falle  gewählte  Spannung 
der  Batterien  von  nur  15«»  Volt  ist  so  niedrig, 
dass  eine  Gefährdung  bei  ihrer  Bedienung 
unter  allen  Umständen  ausgeschlossen  ist. 

Von  den  Akkumulatoren  wird  ein  löpler- 
diger,  im  Untergestelle  des  Wagens  ange- 
brachter Motor  gespeist,  der  mittels  einer 
Zahnradübersetzung  die  Räder  des  Wagens 
antreibt.  Zum  Anlassen  und  Heguliren  des 
Motors  dient  der  Anlasser,  der  in  diesem  Falle 
nur  mit  einer  Kurbel  ausgestattet  ist  und  be- 
sondere Einrichtungen  für  einen  sparsamen 
Stromverbrauch  besitzt.  Die  am  Anlasser  be- 
findliche Kurbel  dient  bei  Linksdrehung  zum 
Ingangsetzen  des  Wagens  und  zum  Keguliren 


der  Geschwindigkeit,  bei  Rechtsdrehung  da- 
gegen zum  Bremsen  des  Wagens.  Am  Griff 
dieser  Kurbel  ist  eine  Signalglocke  angebracht; 
ein  zweiter,  bequem  zu  handhabender  Um- 
schalter ermöglicht  die  Wahl  der  Fahrrichtung, 
sowie  das  Fahren  mit  halber  und  voller  Kraft, 
ausserdem  noch  im  Nothfalle  die  Anwendung 
einer  äusserst  wirksamen  elektrischen  Brem- 
sung. 

Zur  Beleuchtung  des  Wagens  dienen  je  4 
elektrische  Glühlampen,  von  denen  die  vorn 
befindliche  als  Signallatcrno  und  zur  Beleuch- 
tung der  Strecke  dieut.  Die  Beleuchtung  des 
Innern  der  Wagen  durch  zwei  Lampen  ist  eine 
so  ausgiebige,  dass  man  dabei  überall  gut 
lesen  kann. 

Die  Wagen  weisen  ferner  noch  eine  be- 
merkenswerthe  Neuerung  zum  Nachladen 
der  Sammlerbatterieu  auf.  Auf  dem 
Wagendach  befinden  sieh  zwei  i*o!irt  auge- 
brachte Kupferschienen,  die  mit  den  Akkumu- 
latoren im  Wagen  in  Verbindung  stehen.  Am 
Endpunkte  der  Strecke  ist  ein  eiserner  Mast, 
mit  einem  Ausleger  versehen,  aufgestellt,  an 
dessen  Ende  zwei  Kontaktbürsteu  frei  hängend 
angebracht  sind.  Sobald  der  Wagen  unter  den 
Lademast  fähtt,  legen  sich  die  Kontaktbürsten 
aur  die  Schienen  und  dadurch  werden  die 
Akkumulatoren  mit  der  auf  der  Ladestation 
befindlichen  Dynamomaschine  in  Verbindung 
gebracht.  Mittels  dieser  Einrichtung  können 
die  Wagenbatierien  nach  Bedarf  nachgeladen 
werden  und  entsprechen  dann  selbst  bei  un- 
günstigen Verhältnissen  und  starker  Bean- 
spruchung allen  Anforderungen,  obgleich  das 
Gewicht  der  Batterien  von  2  t  ein  mässiges 
ist.  Das  Einschalten  der  Batterien  in  den 
Stromkreis  zum  Nachladen  erfolgt  selbstthätig. 
Da  die  Ladespannung  beim  Nachladen  der 
Batterien  eine  höhere  ist,  so  würden  die  Glüh- 
lampen im  Wagen  durch  das  Laden  leicht  be- 
schädigt werden  können.  Zur  Vermeidung 
dieses  Uebelstaudes  ist  in  jedem  Wagen  ein 
elektrischer  Automat  angebracht,  der  beim 
Laden  der  Batterien  einen  entsprechenden 
Widerstand  vor  die  Glühlampen  einschaltet. 

Der  elektrische  Strom  zum  Laden  der 
Akkumulatoren  wird  dem  städtischen  Elektri- 
zitätswerk entnommen,  und  so  wird  auch  dieser 
Theil  der  Anlage  zu  interessanten  Ergebnissen 
in  Bezug  auf  Wirkungsgrad  und  Verhalten 
der  Wechselstrom-Gleichstrom  -Umformer  für 
derartige  Zwecke  führen.  Der  Strom  der  Zen- 
trale wird  in  einen  Wechselstrommotor  ge- 
leitet, der  mit  einer  Gleichstrom -Dynamo- 
maschine unmittelbar  gekuppelt  ist.  Der  von 
dieser  Dynamomaschine  erzeugte  Gleichstrom 
wird  von  einem  Hauptschaltbrett  aus  zu  den 
einzelnen  Verbrauchsstcllon  geführt  und  kann 
am  Schaltbrett  in  einfacher  Weise  gemessen 
und  regulirt  werden.  Ein  unterirdisches  Kabel 
verbindet  die  Ladestation  mit  dem  bereits  er- 
wähnten Lademast,  an  dem  die  Wagenbatte- 
rien im  Betriebe  nachgeladen  werden.  Alle 
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Stromkreise  sind  durch  bewährte  Sicherungen 
in  ausreichender  Weise  gegen  Ueberlastung 
geschützt. 

In  der  Wagenhalle  sind  alle  zur  Instand- 
haltung der  Wagen  erforderlichen  Einrichtun- 
gen, sowie  Holzbanke  vorhanden,  die  in  ein-  J 
facher  und  praktischer  Weise  zum  bequemen  ] 
Herausschieben  der  einzelnen  Akkuinulatorcn- 
kästen  benutzt  werden. 

Die  Akkumulatorenwerke  System  Pollak  > 
werden  nunmehr  gemäss  ihrem  Vertrage  mit 
der   Frankfurter  Trambahngesellschaft  den 


ganzen  Betrieb  auf  der  Strecke  Hauptbahn- 
hof—Galluswartc  mit  diesen  Wagen  über- 
nehmen. Da  es  sich  hierbei  in  erster  Linie 
um  die  Feststellung  verlässlicher  Zahlenunter- 
lagen  für  die  Beurtheilung  der  Wirthschaft- 
lichkeit  eines  derartigen  Akkumulatorenbe- 
triebes bandelt,  so  ist  in  dem  genannton  Ver- 
trage auch  die  Einsetzung  eines  vom  Magistrat 
der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  zu  bestimmenden 
Kontroiausschusses  vorgesehen,  der  in  alle 
Theile  des  Betriebes  jederzeit  Einsicht  nehmen 
kann. 


Die  Stt  asaenbahnen  im  Staate  New- York,    i  jähr  vom  1.  Juli  1895  bis  SO.  Juni  1896  sind 
Dem  14.  Jahresberichte  der  Railroad  Com-  |  nach  der  Kailroad  Gazette,  1897,  No.  3  folgende 
missioners  of  New- York  über  das  Betriebs-    Angaben  entnommen.  Der  Bericht  beschäftigt 
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beförderten 

geleiteten 

5  = 

kl  C 

J.  i  e  a 

• -  c  1  2 

_  c 
.  r  o 

s 

-21  .* 
T  f 

s  1 

a  * 

Personen 

Wanenmeileu 

>-  i-1 
«C- 
s  S 
ä  ...  _ 

La  •» 

—  u 
-?-o 
1  — 

—  _  *l 

~ *  L. 

—  «~  o  l 

*  t. 
~~  6- 

~- *"w 

ü ;  £ 

o-  -  * 

-  se.s 

SB 
w 

ji  =  £ 

•*"  sr 

■3  ^- 

Ho 

Urs 

Do 

1   

Iure 
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(teil 
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0,380 

0,3<o 

0,446 

10,3.1 

A  rlnnfi/i     A  «mn  itn 

14  47a  770 

Q  r.Tit  4ij.> 
0  Ö7Ö  482 

0.4*» 

0,31» 

0,s» 

0.473 

13,13 

ßitifvk  qnitAn 

0  ool  box 

rvvJ  öUU 

0,397 

0,W9 

0,403 

0,337 

14  (i 

r>rooKi\ii  ^ivj  ac  £Newio»n  . 

13  453  (ob 

2  342  ÖOO 

O.io» 

0,iM 

0,4.0 

0,346 

14,44 

IQ  i, 

106  686  306 

21500  745 

0,400 

O.S34 

0,4»2 

0,426 

12,10 

16r»6 

Brooklyn,  Queens  County  &  Sub- 

15  440  760 

3  389  191 

0.143 

0,i« 

0,4i:. 

0,516 

13,31 

23,^1 

39  571  82H 

6  262  500 

0,34« 

0,1  ;i 

Oe5i3 

0,V77 

10.«7 

17,M 

Couey  Island  &  Brooklyn    .   .  . 

6  589  1(56 

206204-1 

0,.-.ii 

0,310 

0,557 

0,425 

10,^7 

18,« 

13  732  461 

2  747  028 

0,321 

0,3  u 

0,325 

0,304 

10,1» 

15,«'1 

1  029  631 

187  650 

0,;«i 

0,304 

0,:.u 

0,404 

16,71 

22,» 

174  416  247 

23  511  987 

0,1  is 

0,v:*> 

0,458 

0,37» 

17,'* 

27,*3 

14302  468 

4  624  223 

0,m» 

O.sol 

0,513 

0,474 

9,M 

14.6T 

Newburgh  Electric  

1  649000 

419  780 

0  576 

0,353 

0,S80 

0,15» 

13,«s 

21,17 

17  347  940 

5  010  862 

0,.',U7 

0,330 

0,5  is 

0,io 

11,45 

17,64 

Syracuse  consolidatod  (unter  Ver- 

waltung eines  reeeiver)     .   .  . 

2848  984 

1  266  923 

0,4»» 

0,561» 

12,si 

Syracuse  Stro-et  

5  908  979 

1  687  463 

0,4  «r. 

0,*6< 

0,(f» 

0,3.-..% 

9,3» 

12,«J 

02  500000 

12663  310 

0,m 

0,uj 

0,4X7 

0.2V7 

11,94 

14,^» 

10  071  50* 

2  308  734 

0,HV 

0,*.t 

0,516 

0,39« 

11, tu 

17,3* 

0  722  361 

2  486963 

0,wv 

0.31 

0,505 

0,4  43 

12,3* 

17,it 

l'tica  Ringbahn  

3  51X244 

827  095 

0,170 

0,313 

0,474 

0,436 

13,» 

18,« 

6  651255 

1885  638 

0.  Wi 

0,»o 

0,;.sv 

O.i-i 

10,33 

16,vs 

Central  Crosstown— New-York  .  . 

14  389  536 

1015  044 

0,»HI 

0,2;; 

0,394 

0.3MI 

20,m> 

26,fi 

Dry    Dock ,    East   Broadway  «fc 

18  442  305 

2449  868 

0,K'3 

0,301 

0,410 

0,375 

23,i* 

28.-.-S 

New-York  &  Harlem,  4.  Ave  New- 

16  897  212 

3  219  183 

0,M  0 

0,3  U 

0,5*4 

0,377 

18,t"5 

19,:» 

84.  Street  New-York  

9  835*93 

775  576 

o,«w 

0,13* 

0,tt>7 

0,297 

16r« 

37,«> 

sich  zunächst  mit  der  allgemeinen  Lage  und  letzton  Jahren  haben  sich  folgende  Unfälle  er- 
der Sicherheit   der  Bahnen.   lu  den    beiden  eignet: 
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1895 
£s  worden 

1896 
Es  worden 

ge-  ver- 
tödtet  letxt 

ge-  vor- 
lödlrt  letxt 

Fahrgäste  .... 
Eisenbahnbedicn- 

Andere  Personen  . 

17 

181 
496 

119 

G30 
876 

18  196 

197  917 
463  494 

Zusammen 

694  1126 

678  1607 

1 

Bei  den  Strassenbahnen  auf  der  Strnssen- 
oberfläche  (street  surface  Railroads)  ergaben 
sich  folgende  Zahlen: 


Fahrgäste  .... 

6 

127 

13 

197 

Eisenbahnbedien- 

stete   

5 

17 

7 

35 

Andere  Personen  . 

49 

103 

51 

159 

Zusammen 

59 

247 

71 

391 

Der  Bericht  bemerkt,  dass  von  den  71  im 
Jahre  1896  auf  den  Strassenbahnen  Getüdteten 
nur  3  ohne  eigene  Schuld  an  ihrem  Unfall 
waren.   Es  haben  betragen: 


r>ei  anen  Strassen- 

1895 

1896 

bahnen 

Doli. 

Doli. 

,  das  Aktienkapital 
die  fundirte  Schuld. 

89  693  580 

107  561  509 

80  180423 

95  411  173 

die  nicht  fundirte 

Schuld  

12056519 

21  878  921 

Kosten  für  Bau  und 

Ausrüstung  . 

170  647  265 

203928800 

Betriebsroheinnah- 

"25  477  227 

tu  in  ayb 

Betriebsausgaben 

16628451 

17  848  759 

Betriebsreineinnah- 

1  men  

8  848775 

10960139 

Dividenden  .... 

1993712 

3  879  953 

Der  Bericht  beschäftigt  sich  ferner  mit  der 
Frage  der  Einfriedigung  des  Bahnkörpers,  den 
Schutzvorrichtungen  (fenders),  die  sich  viel- 
fach nicht  bewährt  haben,  der  Ueberfüllung 
der  Wagen,  namentlich  an  Sommersonntagen, 
gegen  die  strenge  Strafbestinimungen  vorge- 
schlagen werden,  der  elektrischen  Beleuch- 
tung und  der  Heizung  der  Wagen,  den  Ver- 
suchen mit  Druckluftbetrieb  u.  s.  w. 

Von  den  Zusammenstellungen  des  Berichts 
giebt  die  nebenstehende  Tabelle  über  die  Be- 
triebsergebnisse der  Strassenbahnen  auf  der 
Strassenoberfläche  Kenntnis*. 


Bücher  schau. 


Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Hilse,  Dr.  K.  Wirtschaftliche  Tragweite  der 


Haftpflicht  beim  Betriebe  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn  -  Aktiengesellschaft. 
Berlin  1897. 


Zeitschriftensclian. 


Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeituuy. 
«97. 

(Bisher:  Die  Strassen  bahn.) 

[10.  Jährt,.,  X„.  24,  S.  3M.\ 

Ueber  Kcsselrcvisionen  bei  Strassen- 
bahu-  und  Kleiiibahulokomotiven. 
Die  Frage,  ob  Gebühren  für  Kcsselrcvi- 
sionen nur  zu  bezahlen  sind,  wenn  die  Revision 
ausserhalb  des  Turnus  durch  Verschulden  oder 
Wunsch  des  Besitzers  des  Kessels  veranlasst 
ist,  wird  verneint. 


[10.  Jahry.,  JVo.  2fl  n.  27,  S.  42(J  u.  Ux) 
§  40  des  Kleinbahngeset  zes  vom  28.  Juli 
1H92.  Von  Kuhrt,  Eisenbahndirektor. 
Untersuchungen  über  diu  Steuerpflicht  der 
Kleinbahnen  im  Vergleich  mit  der  der  Bahnen, 
die  dem  Gesetze  vom  3.  November  1838  unter- 
worfen sind.  Der  Verfasser  kommt  zu  dem 
Ergebniss,  dass  die  letzteren  (Jahnen  unter 
Umstanden  weniger  Steuern  zu  zahlen  haben, 
als  die  Kleinbahnen  und  erläutert  dies  an  dein 
Beispiel  der  Kreiseisenbahn  Flensburg  — Kap- 
peln und  der  Sylter  Dampfst rasseubahn.  (Wird 
fortgesetzt.! 
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Elektrotechmtche  Rundnchnu.  1SS7. 

{Ii.  Jahrg.,  No.  16,  /f.  l<ß.\ 
Neuere  Systeme   elektrischer  Bahnen. 
Vortrag  des  Oberingenieurs  Zehin e  in 
Cöln. 

Der  Vortragende  behandelt  die  Verbund- 
systeme für  elektrischen  Strassenbahnbetrieb, 
d.  h.  die  Betriebe,  bei  denen  liochleituug  mit 
offener  Tiefleituug  oder  mit  Akkumulatoren 
verbunden  angewendet  wird,  und  ferner  die 
Betriebe  mit  geschlossenen  Tiefleitungen 
(Linen"  und  Follak,  Benack,  Clnret  und  Vuilleu- 
mier);  bezüglich  der  offenen  Tiefleitungen 
kommt  er  zu  dem  Schlüsse,  dass  diese  Anlagen 
hohe  Kosten  verursachen,  ausreichende  Ent- 
wässerung und  leitungsfreie  Strassenkörper 
von  reichlicher  Breite  verlangen;  bei  Erfüllung 
dieser  Bedingungen  sind  es  die  besten  heute 
bekannten  Systeme,  weil  sie  einfacher  sind. 

Die  geschlossenen  Tiefleitungssystcme  mit 
Theilleiter,  wobei  nur  der  Theil  der  Kontakt- 
schienen Strom  zugeführt  erhalt,  über  dem 
sich  gerade  der  Wagen  befindet,  sind  nach  Art 
der  Lyoner  Ausstellungsbahn  von  Ciaret,  die 
sich  jetzt  in  Paris  (Romainvillc)  im  Betriebe 
befindet,  mehrfach  in  vereinfachter  Weise  zur 
Ausführung  gelangt,  so  eine  Probestrecke  in 
München.  Die  Theilleiter  von  Ciaret  und 
Benack  bestehen  aus  Hartgussknöpfen,  über 
die  eine  federnd  unter  dem  Wagen  befestigte 
Gleitschicno  hinstreicht.  Der  L'ebergang  von 
liochleituug  zur  Tieflcitung  erfolgt  in  ein- 
fachster Weise  durch  Herabziehen  der  Kon- 
taktstange und  Senken  der  Gleitschiene. 

Die  in  der  Strasse  verlegten  Theilleiter- 
schienen,  die  sich  bei  geschlossenen  Tieflei- 
tungen ebenso  wie  die  Kontaktknöpfe  verwen- 
den lassen,  ergeben  mehr  Stromverlust  als  die 
Koutaktknüpfe,  sind  aber  leichter  rein  zu  hal- 
ten und  erfordern  einfachere  Kontakteinrich- 
tungen. 

Der  Betrieb  mit  Hochleitung  und  Akku- 
mulatoren vereinigt,  wie  er  heute  in  Hannover 
und  Dresden  besteht,  erfordert  bestimmte  Ver- 
hältnisse zwischen  der  Lade-  und  der  Entlade- 
strecke. Jeder  Entladcstrccke.  auf  der  also 
die  Hochleitung  aus  irgend  welchen  Gründen 
ausgeschlossen  ist.  entspricht  die  kleinste 
Ladestrecke  mit  liochleituug.  Bei  kurzen 
Ausschlus*  strecken  wird  Tiefleitung  den  Akku- 
mulatoren vorgezogen,  da  diese  sonst  auf  dem 
grüssten  Theil  der  Strecke  zwecklos  mitge- 
schleppt werden  müssten. 

Die  offene  Tiefleituug  kostet  etwa  lBOono  M. 
die  geschlossene  Tiefleitung  nach  Benack  tiur 
etwa  80<H<0  bis  90000  M  für  das  Kilometer 
Doppelgleis.  Die  Kosten  der  Hochleitung 
stellen  sich  in  grossen  Städten  auf  etwa 
25000  M  für  das  Kilometer  Doppelgleis.  Der 
Energieverbrauch  für  das  Wagenkilometer 
wird  von  dem  Vortragenden  angegeben  bei 
reiner  Hochleitung  auf  rund  120  Wattstunden, 
bei  Akkumulatoren  auf  720  bis  750  Wattstun- 
den. 


Zum  Schlüsse  wurde  noch  NShereB  über 
die  in  diesem  Jahr  in  Angriff  genommene 
Strecke  der  Schwebebahn  Vohwinkel— Barmen 
berichtet,  die  einschienig,  aber  doppelgleisig 
hergestellt  und  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit 
bis  zu  40  km/Stunde  befahren  werden  soll. 

In  der  an  den  Vortrag  sich  anschliessenden 
Besprechung  wurden  Bedenken  gegen  die 
30  mm  über  die  Strassenflächc  hervor- 
ragenden Kontaktknöpfe  geäussert  und  die 
Schwierigkeit  erörtert,  bei  Anordnung  von 
Kontaktknöpfen  den  rebergang  über  mehr- 
gleisige kreuzende  Bahnen  zu  bewirken,  da 
man  die  Wagen  an  solchen  Stellen  stromlos, 
also  mittels  ihrer  lebendigen  Kraft  laufen 
lassen  müsse. 

Elektrotechnische  Zeitschrift. 

(/*.  Jahr,,  ,  Heß  25,  S.  356.} 
Nehcnschlussmotoron  für  elektrischen 
Strassen bahnbetrieb.  Von  E.  Egger. 
Wien. 

Weitere  Erörterung  der  Frage  der  Ver- 
wendbarkeit der  Nebenschlussmotoren  für 
elektrische  Strassenbahnwagen  im  Anschluss 
an  die  in  den  Heften  9,  18,  20  und  21  derselben 
Zeitschrift  bereits  behandelte  Frage. 

Engineering.  tXMI. 

[Bd.  fitf,  Xo.  M1,  S.  7W: 

Motor  f'ars. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  gegen- 
über den  ausserordentlich  hoch  gespannten 
Erwartungen,  die  sich  vor  Jahresfrist  in  be- 
treff des  Aufblühens  der  Industrie  zur  Her- 
8teHungselbstbcwegl  icher  Strassenfuhr- 
werke  (Autocars1  geltend  machten,  die  Be- 
teiligung an  dem  Preisbcwerb,  der  von  der 
Londoner  Zeitschrift  The  Engineer  ins  Leben 
gerufen  wurde,  eich  als  eine  unerwartet  ge- 
ringe herausgestellt  hat.  Es  waren  10U0  Lstr.  = 
20000  M  zu  Preisen  für  die  Fabrikanten  der 
vollkommensten  selbstbeweglichen  Strassen- 
fahrzeuge  ausgesetzt  und  diese  Summe  nach- 
träglich sogar  auf  22000  M  erhöht  worden. 
Im  April  vorigen  Jahres  waren  die  Bedingun- 
gen des  Preisbewerbs  veröffentlicht  worden, 
und  im  Juni  dieses  Jahres  sollte  die  Entschei- 
dung fallen.  Gleichzeitig  begann  im  Juni 
vorigen  Jahres  ein  zweiter  ähnlicher  Wett- 
bewerb, den  die  königl.  landwirtschaftlich« 
Gesellschaft  in  Crewe  veranstaltet  hatte. 

Bei  dem  Wettbewerb  des  „Engineer"  waren 
72  Maschinen  angemeldet,  aber  nur  5  gelangten 
zur  Beurteilung.  Für  die  Preise  der  Land- 
wirtschaftlichen Gesellschaft  meldeten  sich 
nur  drei  Bewerber.  Aus  diesem  ungünstigen 
Ergebnis*  wird  die  Bestätigung  der  früher 
geäusserten  Ausicht  gefolgert,  dass  es  für  die 
Industrie  der  selbstbeweglieben  Strassen  wagen 
noch  an  jeder  technisch  vollkommenen  Unter- 
lage fehle  und  dass  es  daher  mit  der  Entwick- 
lung einer  solchen  Industrie  einstweilen  gute 
Wege  hai>e. 
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Engineering  New*.  1897. 

[Bd.  37,  No.  20,  S.  318.} 
Electric  Traction   ob   tbe   New  -  York, 

Ncw-Havcn  und  Hartford  K.R.  Mit 

2  Abbildungen. 
Beschreibung  der  Anlage  und  Betriebs« 
einrichtuDgcD  für  die  Zagförderung  mit  elek- 
trischer Energie  auf  der  Vorortstrecke  der 
New-York,  New-Haven  und  Hartford-Eisenbahu 
zwischen  den  Stationen  Berlin  und  Hartford. 
Als  Stromleiter  dient  eine  Schiene  von  der 
Form  der  Barlowscbiene,  die  als  dritte  Schiene 
auf  besonderen  Schwell* tücken  über  den  Quer- 
schwellcn  des  Oberbaues  zwischen  den  Fahr- 
schienen  isolirt  gelagert  ist.  An  den  Wege- 
übergüngen  fehlt  diese  Schiene  und  die  Strom- 
leitung wird  durch  Kupferkabel  bewirkt;  diese 
sind  in  Holzkanäle,  die  mit  Thecröl  getränkt 
sind,  isolirt  eingebettet  und  in  die  Gleisbettung 
verlegt.  Wegen  der  Gefahr,  die  mit  der  Be- 
rührung der  stromführenden  Schiene  verbun- 
den ist  —  der  Rückstrom  geht  durch  die 
Fahrschienen  —  ist  die  Strecke  in  der  Nähe 
der  Stationen  eingefriedigt.  Die  Stromabnahme 
erfolgt  durch  9  kg  schwere  gusseiserne  Gleit- 
schuhe, die  an  jedem  Drehgestell  der  offenen 
Motorwagen  angebracht  sind. 

[Bd.  37,  No.  24,  S.  370.] 
Street   paviug   an    improper    basis  of 
compensation  for  Street  Railway 
franchises. 

Die  Verpflichtung,  die  zwischen  den  Gleisen 
belegene  Strassen  flache  und  u.  U.  auch  die 
seitwärts  gelegenen  Flächen  bis  auf  eine  ge- 
wisse Entfernung  zu  pflastern,  als  Entgelt  für 
die  Verleihung  der  Ronzession,  den  Strassen- 
bnhnen  aufzuerlegen,  sei  begründet  gewesen, 
so  lange  die  Pferdebahnen  das  hauptsächlichste 
Verkehrsmittel  auf  der  Strasse  gewesen.  Seit- 
dem die  Pferdebahnen  mehr  und  mehr  ver- 
schwinden, empfiehlt  es  sich,  den  Gesellschaf- 
ten andere  Verpflichtungen  aufzuerlegen,  am 
besten  wohl  die  Abgabe  eines  Theils  ihrer 
Einnahmen  an  die  Stadtverwaltung.  Es  wird 
insbesondere  aus  den  in  Philadelphia  ge- 
machten Erfahrungen  nachgewiesen,  dass  die 
Pflastcrungsverpflichtung  zu  Unzuträglich- 
keiten führen  kann. 

Le  Genie  Civil.  18V7. 

\Bd.  31,  No.  7,  S.  If7.) 
Application   du   Syst6me  de  Traction 
Scrpollet   a  des  wagons  autoino- 
tcurs  de  grandes  lignes.   Mit  3  Ab- 
bildungen und  1  Tafel. 

Mittheilung  über  die  Verwendung  der 
Serpolletwagen  als  Motoren  im  Betriebe  von 
Kleinbahnen  im  Bereich  der  württembergischen 
Staatsbahneii,  insbesondere  in  der  Umgebung 
von  Stuttgart.  Der  Wagen  ist  vollspurig,  zwei- 
achsig, hat  4  m  Radstand  und  9j  m  Gesammt- 
liinge  bei  2,*j  m  Breite.   Auf  der  vorderen  um- 


schlossenen Plattform  sind  der  Dampfkessel, 
der  Sandstreuapparat,  der  Kohlenbehälter  und 
der  Hobelmechanismus  für  den  Motor  unter- 
gebracht; die  hiutere  Plattform  enthält  12  Steh- 
plätze und  das  Innere  des  Wagens  auf  16  quer 
zur  Längsrichtung  angeordneten  Bänken,  die 
durch  einen  63  cm  breiten  Mittelgang  getheilt 
sind,  32  Sitzplätze.  Der  Wagen  wiegt  betriebs- 
fähig 17  t,  wovon  12  auf  die  vordere  Trieb- 
achse, 5  auf  die  hintere  Laufachse  entfallen. 
Der  Wagen  soll  mit  einem  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen von  13  t  Gewicht  im  Anhang,  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  35  km  in  der  Stunde 
auf  der  Wagerechten  und  von  26  km  in  der 
Steigung  von  1 : 100  erreichen. 

An  dem  Dampfkessel  und  dem  Mechanismus 
ist  insofern  neuerdings  von  der  Serpollet-Ge- 
sellschaft  eine  wichtige  Verbesserung  einge- 
führt, als  die  Handspeisepumpe  durch  eine 
Dampfpumpe  ersetzt  wurde. 

Ein  Probewagen,  der  anfänglich  auf  der 
Paris  -  Lyon-  Mittclmeerbabn  zwischen  Corboil 
und  Malcsherbes  benutzt  wurde,  verkehrt 
jetzt  südlich  von  Stuttgart  zwischen  Tübingen, 
Rottenburg  und  Reutlingen,  wobei  er  täglich 
135  km  zurücklegt;  er  erreicht  mit  1  oder 
2  AnhHngewagen  eine  Fahrgeschwindigkeit 
von  40  km  in  der  Stuude,  die  leicht  auf  60  bis 
6i)  km  gesteigert  werden  könnte;  der  Kohlen- 
verbrauch beträgt  hierbei,  je  nachdem  1  oder 
2  Wagen  nuhängen,  2l/j  bis  3  kg  Briketts  für 
das  Kilometer,  so  dass  sich  die  Kosten  für  das 
Wagenkilometer  auf  etwa  7  Pf  stellen. 

[Bd.  3t,  No.  8,  S.  113.) 

Nouveau  Systeme  de  traction  Elec- 
trique  pour  tramways.  (System 
Bersier.)  Mit  5  Abbildungen. 

Neuerdings  ist  in  HA  vre  ein  neues  System 
des  elektrischen  Betriebes  mit  unterirdischer 
Stromzuleitung  nach  dem  Vorschlage  von 
Be.rsier  mit  Erfolg  versucht  worden,  das  auf 
dem  Gedanken  beruht,  den  geschlossenen 
Kanal,  der,  in  der  Strasse  liegend,  die  Strom- 
leitungen enthält,  im  Betriebe  von  dem  durch- 
fahrenden Motorwagen  vorübergehend  zur 
Stromabnahme  öffnen  und  sodann  wieder 
schliessen  zu  lassen.  Die  Anordnuug  ist 
folgende:  Neben  der  einen  Fahrschiene  ist  ein 
etwa  12  cm  tiefer  Schlitz  angebracht,  auf 
dessen  Sohle  ein  isolirtes  stromführendes  Kabel 
gelagert  ist;  dieses  besitzt  in  Abständen  von 
5  zu  5  m  biegsame  Zweigleitungen,  die  den 
elektrischen  Strom  besonderen  Stromvertheilern 
zuführen  sollen.  Die  Stromvertheiler  sind  guss- 
eiserne Kästen,  die  sich  gegen  den  Schienen- 
steg der  Schlitzschiene  stützen  und  sich  um 
eine  wagerechtc,  zur  Schiene  parallele  Dreh- 
achse drehen  lassen.  Die  Streichschiene,  die 
den  Schlitz  begrenzt,  ist  in  Abständen  von  5 
zu  6  m  unterbrochen,  um  sowohl  die  Zweig- 
leitungen, als  auch  die  über  den  Stromver- 
theilern befestigten  isolirten  Stahlspiiulclu,  die 
in  den  Schlitz  hineinreichen,  durchzulassen. 
An  den  Betriebsmitteln  ist.  mit  den  Motoren 
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verbunden,  eine  unter  dem  Untergestell  wage- 
recht gelagerte  Stange  befestigt,  die  an  beiden 
Enden  in  je  ein  löffelarlig  ausgebildetes  Organ 
ausläuft;  vermittelst  dieses  Organs,  das  in  die 
Schlitzscbiene  eingreift,  hebt  der  Wagen  die 
Stromvertheiler  allmählich  an,  indem  er  sie 
um  ihre  Achsen  in  die  Höbe  dreht.  Sobald 
der  Kasten  des  Stromvertheilers  auf  diese 
Weise  eino  Neigung  von  80°  angenommen  hat, 
beginnt  eine  im  Innern  liegende  Kupferkugel 
nach  der  andern  Seite  hinüberzurollen  und 
schliefst  dadurch  einen  elektrischen  Strom, 
der  nun  von  der  Spindel  des  Stromvertheilers 
nach  der  Stange  am  Wagen  und  von  hier 
nach  dessen  Motoren  übergeht.  Durch  den 
am  hinteren  Ende  der  Stange  angebrachten 
Löffel  wird  der  Kasten  wieder  ebenso  sanft 
und  geräuschlos  niedergelegt  und  geschlossen, 
während  der  folgende  Stromvertheiler  seiner- 
seits die  Stromleitung  bewirkt.  Eine  Sicher- 
heitsklinke verhindert  das  unbefugte  Oeffnen 
der  Stromvertheiler  mit  der  Hand. 

Die  Einzelheiten  dieser  Ausführung  sind 
näher  beschrieben  und  abgebildet.  Die  Aus- 
rüstung soll  nach  Angabe  des  Erfinders 
nur  11 640  Eres,  für  das  Kilometer  kosten. 
Als  besonderer  Vortheil  dieses  Systems  vor 
den  ähnlichen  Anordnungen  mit  Einzelkon- 
takten wird  angeführt,  dass  keine  stromfüh- 
renden Theile  in  der  Strassenoberflitche  liegen 
und  dass  daher  grosse  Sicherheit  gegen  Un- 
fälle im  Falle  von  IsolationsmHngelu  an  den 
Stromverthcilern  gewährt  sei. 

The  Street  Itaihray  Journal.  lKff. 

[Bd.  13,  A7>.  6,  S.  329.] 

Electric  Railroading  on  the  New-York, 
New-Havcn  and  Hartford  System. 
Von  N.  H.  Heft. 
Eingehende  Mittheilung  über  die  Ergeb- 
nisse des  Versuches  mit  dem  elektrischen  Be- 
triebe auf  der  New-York-,  New-Haven-  und 
Hartford-Bahn,  auf  der  16km  langen  Strecke  der 
Nantaskct— Beach-Linie  und  auf  der!»  km  lan- 
gen Strecke  von  Hartford  nach  Berlin.')  Dabei 
wird  bekanntlich  eine  dritte  Schiene  als  Strom- 
leiter verwendet,  die  neuerdings  zwischen  den 
Fahrschienen  augeordnet  ist.  Bemerkenswert!) 
ist  das  Ergebniss,  dass  hierbei  ein  Zug  von 
64  t  Gewicht  auf  eine  Strecke  von  rund  17  km 
Länge,  auf  der  er  13  mal  anhielt,  mit  einer 
Höchstgeschwindigkeit  von  69,»  km/Stde.  zwi- 
schen den  Stationen  und  einer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  27  km/Stdc.  befördert 
werden  konnte.  Die  Stromzuführung  mittels 
der  dritten  Schiene  scheint  sich  im  Betriebe 
gut  bcwfihrt  zu  haben,  indem  weder  die 
Funkenbildung  zwischen  Schiene  und  Gleit- 
schuh, noch  die  mechanische  Abnutzung  eine 
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übermässige  war.  Die  Anlagen  in  den  Kraft- 
stationen und  die  elektrische  Ausrüstung  der 
Motorwagen  werden  ausführlich  beschrieben. 
Der  Zugdienst  soll  jetzt  zwischen  Hartford 
und  New-Britain  durch  Züge  von  je  2  Wagen 
bewirkt  werden,  die  von  morgens  6  Uhr  bis 
12  Uhr  nachts  halbstündlich  verkehren.  Die 
Fahrt  soll  höchstens  20  Minuten  dauern  und 
,  das  Fahrgeld  für  jede  Strecke  10  Cts.  betragen. 

\Bd.  13,  No.  d,  S.  363.) 

|  Elevated  Railroad  in  Boston. 

Kurze  Mittheilung  über  den  Plan  eines 
Hoch-  und  Untergrundbahnnetzes  für  Boston, 
das  aus  einem  inneren  Ring  zwischen  dein 

(  Nord-Union-Bahnhof  und  derSüd-Uniou  Station 
bestehen  und  sich  über  die  Kommerzialstrasse, 
die  Atlantic  Avenue,  die  Bcach-,  Castle-,  Tre- 
mont-  und  Court-Strasse  erstrecken  soll;  von 
dieser  Ringlinie  sollen  Verzweigungen  nach 
Süd-Boston,  Hoxburg,  Cambridge  und  Char- 
lestown  hergestellt  werden.  Auch  soll  ein 
Durchgangsverkehr  mit  Benutzung  der  Stras- 
senbahnlinien  der  Westendbahn  -  Gesellschaft 
eingerichtet  werden. 

i 

Street  llaihcay  Review.  1897. 

[Bd.  7,  No.  5,  S.  317.] 

To  the  Pyramids  by  Electricity.  Mit 
einem  Plan  und  4  Abbildungen. 
Mittheilungen  über  den  Plan  einer  elek- 
trischen Strasseubahn  von  Kairo  nach  den 
Pyramiden.    Die  Linie  wird  eingleisig  und 
etwa  11  km  lang,  beginnt  an  der  Kaser-el-Nil- 
Brücke  und  führt  bis  zum  Mena-Haus,  dem 
,  berühmten   Hotel   an   den  Pyramiden.  Die 
!  Kosten  des  Unternehmens  sind  auf  300000  Doli, 
veranschlagt.    Die  Linie  erhält  oberirdische 
Stromzuleitung  nach  dem  Trolleysystem  der 
Union-Elcktrizitätsge8ellschaft  in  Berlin. 

Zeit*chrif't  ftir  Architektur  und  Ingenieur- 
weaeti^  (Hannover)  1897. 

[No.  23,  S.  ÜST.j 

Ueber  die  Leistung  eines  Zuges  der 
Hauptbahn,   verglichen    mit  der 
eines    Kleinbahnzuges    bei    1  m 
Spurweite.   Von  A.  Wendland. 
Erörterung  dieser  Frage  im  Anschiuss  an 
die  vom  Baurath  G Hin  der  in  No.  15  der- 
selben Zeitschrift  veröffentlichte  Mittheilung, 
dass  bei  gleichem  Gesammtgewichte  des  voll- 
und  des  schmalspurigen  Zuges  auf  letzterem 
35%  Nutzlast  mehr  befördert  werden,  als  auf 
I  dem  vollspurigen  Zuge.   Der  Verfasser  kommt 
i  unter  Zugrundelegung  einer  Nutzlast  von  8  t 
1  und  eines  Eigengewichts  von  5  t  für  die  Schmal- 
!  spurwagen  zu  dem  Ergebnisse,  dass  die  Mehr- 
!  leistung  der  Schmalspur  nur  12  biß  12,Ju/o, 
i  also  etwa  reichlich  1  s  der  von  Glünder  be- 
1  rechneten  Zahl  betrügt. 
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Mittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitachriff  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichst rasse  W,  einsenden. 


Gesehaftsführende  Verwaltung  des 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft 


Strassenbahn-  und  Klelnbahn- 
ln  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-18. 


Hauptversammlung 

des  Vereine  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen 

am  6,  und  7.  August  1897  in  Hamburg, 
rrogra  m  in. 
Freitag,  den  6.  August  1897: 

Morgans  10  Uhr  präzise:  Hauptversamm- 
lung im  Pavillon  des  Herrn  Peter 
Harms.  Dammthorbahnhof. 

Tagesord  nung: 

1.  Jahresbericht  uud  Keebnungsablc- 
gung. 

2.  Das  preussische  Kleinbahngesetz  in 
der  Praxis. 

Kcferent:  Herr  Direktor  Dr.  Koll- 
mann-Frankfurt  a.  M. 
Daran  anschliessend  Referat  des  Herrn 
Direktor  Strahler  über  das  Planfest- 
stellungs-  und  Enteignungsverfahren 
nach  Massgabe  des  preussisehen  Ent- 
eignungsgesetzes vom  Juni  1874. 

3.  Sehutzvorkchrungen  an  den  Strassen- 
baluiwagen. 

Referent:  Herr  Ohcriugenicur  Poetz. 

4.  Di«-  Anforderungen  der  Post,  der 
Eisenbahnen,  sowie  der  physikalischen 
Institute  hinsichtlich  der  Starkstrom- 
leitungen elektrisch  betriebener  Bah- 
nen. 

5.  Pensionskassen   bei  Straßenbahnen. 

Referent:  Herr  Direktor  Köhl. 

6.  Antrag  auf  Ausstellung  von  Vereins- 
karten, welche  auf  allen  Bahnen  der 
Vereinsmitglieder  zur  freien  Fahrt  be- 
rechtigen und  je  einem  Mitglied© 
jeder  Vereinsverwaltung  bewilligt  wer- 
den sollen. 


7.  Bericht  der  literarischen  Kommission. 
Beschlussfassung  über  das  Vereins- 
organ und  von  der  Kommission  zu 
stellende  Anträge. 

8.  Festsetzung  der  Jahresbeiträge  und 
des  Haushaltungsplanes. 

9.  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  der 
nächsten  Hauptversammlung. 

Um  12V,  Uhr  tritt  eine  halbstündige  Früh- 
stückspause ein. 

4  Uhr:  Rundfahrt  mit  Extradampfer  auf 

der  Alster. 

5  Uhr:   Mittagessen  im  Dammthorpavillon. 

Kouvert  ohne  Wein  4  M. 

Abends:  Besichtigung  der  Gartenbauaus- 
stellung. 

Sonnabend,  den  7.  August  1897: 

Morgens  präzise  10  Uhr:  Fahrt  per  Extra- 
wagen der  Strasseneiscnbahn-Gcscll- 
seliaft  vom  Kathhausmarkt  nach  Bahn- 
hof Falkenried.  Besichtigung  der 
Fachausstellung.  Probeversuche  mit 
elektrischen  Bi  emsen  u.  s.  w.  Besichti- 
gung des  Strassenbahnmuseums  und 
der  Werkstätten. 

1  Uhr:  Frühstück,  angeboten  von  der 
StrnsM-ncisenbnhn  Gesellschaft. 

3  Uhr:  Fahrt  per  Extrawagen  durch  die 
Stadt  nach  dem  Hafen;  anschliessend 
Dampferfahrt  durch  den  Hafen  und 
die  (juaianlagen. 

6  Uhr:  Gemeinschaftliches  Mittagessen  im 

Mauptrestnurant  der  Gartenbauaus- 
stellung. 
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Der  Krgänzungsparagraph  des  Kleinbahn- 


Im  Ausschluss  an  die  in  den  Heften 
vom  Januar  uud  Februar  1897  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  gemachten  Mitthei- 
lungen über  die  von  der  Frankfurter 
Lokalbahn  -  Aktien  -  Gesellschaft  in 
Frankfurt  a.  Main  gestellten  Autrage  auf 
Znstiramungsergänzung  von  Wegeunter- 
haltungspflichtigen lassen  wir  nunmehr  auch 
den  Besehluss  des  Bezirksausschusses 
zu  Wiesbaden  vom  24.  Mai  1897  in  der 
Besehwerdesache  gegen  den  Besehluss  des 
Kreisausschusses  des  Landkreises  Frank- 
furt a.  Main  folgen.  Der  Bezirksausschuss 
hat  die  Besehwerde  der  Gesellschaft  gegen 
den  Besehluss  des  Kreisausschusses  als  un- 
begründet zurückgewiesen.  Die  Verhand- 
lung des  Kreisausschusses  des  Landkreises 
Frankfurt  a.  Main  vom  16.  Dezember  1896 
hat  ohn»'  Zuziehung  der  Parteien  stattge- 
funden. Der  Besehluss  des  Bezirksaus- 
schusses stützt  sich  auf  nachfolgende 
Gründl-. 

Die  FrankfurlerLokalbnhn- Aktiengesell- 
schaft beabsichtigt,  die  Strecke  Frankfurt — 
Eschersheim  über  Oberursel  bis  „Zur  Hohen 
Mark"  auszubauen  und  diese  Bahn  auf  der 
ganzen  Strecke  elektrisch  zu  betreiben. 
Da  schon  die  Umwandlung  des  Dampf- 
betriebes in  einen  elektrischen  auf  der  bis- 
her in  B»'trieb  gewesenen  Strecke  Frank- 
furt —  Eschersheim  eine  Abänderung  des 
§  1  des  mit  der  Gemeinde  Eschersheim 
von  der  genannten  Gesellschaft  unter  dem 
12.  August  1887  abgeschlossenen  Vertrages 
erheischt.  s<>  war  die  Gesellschaft  bei  der 
Gemeinde  Eschersheim  um  Abänderung  des 
bestehenden  Vertrages  mit  folgendem  An- 
trage vorstellig  geworden: 

„Der  Gemeinderath  und  der  Ge- 
meindeausselmss  zu  Eschersheim  wollen 
sich  bezüglich  des  Baues  der  «'h'kfrischen 
Kleinbahn  Frankfurt  — Hohe  Mark  damit 
einverstanden  erklären,  dass  der  Vertrag 
vom  12.  August  1887  dahin  abgeändert 
wen!«-,  dass 

1.  die  G«-nehmigung  sich  auf  den  »'lek- 
trischen  Metrieb  mit  oberirdischer 
Stromzuleitung  bezieht; 

2.  die  Vertragsdauer  dahin  abgeändert 
werde,  dass  dieselbe  binnen  50  Jah- 
ren, vom  Tage  der  Eröffnung  »les 
clektrisehen  Betriebs  an  gerechnet, 
zu  gelten  hat  und  endlich 

3.  das  bisherige  Gleisstück  vom  Grossen 
I.indeiibautn  bis  zur  Main-Weserbahn' 


wegfallt  und  die  bisherige  Haltestelle 
in  nächste  Nähe  des  Lindenbaums 
verlegt  wird." 
Der  Gemeinderath  zu  Eschersheim  hatte 
beschlossen,  diesem  Antrage  nicht  stattzu- 
geben, weil  die  Ausführung  der  pro.jektirten 
Kleinbahn  Frankfurt  a.  M.  —  Hohe  Mark 
wesentliche  Veränderungen  der  Vertrags- 
bestimmungen zur  Folge  haben  müsse, 
nach  denen  bei  Konzessionirung  der  Bahn 
der  Vertrag  Überhaupt  hinfällig  erscheine. 
Dagegen  solle  unter  der  Voraussetzung, 
dass  die  Anlagen  der  Lokalbahn  Frank- 
furt—Eschersheim von  dem  Gemeindewege 
Eiserner  Schlag  bis  Eschersheim  gänzlich 
entfernt  und  das  Gleis  der  neuen  Balm 
neben  der  Strasse  fortlaufend  auf  einem 
durch  den  Unternehmer  zu  erwerbenden 
Gelände  erbaut  werde.  bereitwilligst  in 
anderweitige  Verhandlungen  über  das 
Unternehmen  eingetreten  werden. 

Gegen  diesen  Besehluss  hatte  die  Ge- 
sellschaft in  Gemässhcit  des  §  7  des  Klein- 
bahngesetzes beim  Kreisausschusse  des 
Landkreises  Frankfurt  a.  Main  den  Antrag 
auf  Ergänzung  der  fehlenden  Zustimmung 
der  Landgemeinde  Eschersheim  gestellt. 
Dieser  Antrag  war  vom  Kreisausschusse 
abgelehnt  worden.  Die  Gründe  hierfür 
waren  im  wesentlichen  folgende: 

Das  Vorhandensein  des  Gleises  der 
Lokalbahn  auf  dem  Fahrdamm  der  Escherts 
heimer  Chaussee  veranlasst  erfahrungs- 
gemäss  die  Führer  der  Lastwagen,  die 
gleisfreie  Seite  der  genannten  Strasse  zu 
befahren.  Diese  wird  aber  hierdurch  ausser- 
ordentlich in  Anspruch  genommen  uud 
stark  ausgefahren.  Im  laufenden  Jahre 
musste  die  Gemeinde  Eschersheim  für  die 
Unterhaltung  ihrer  Wege  einen  Betrag  von 
12400  M  in  den  Etat  einstellen,  der  zum 
grössten  Theil  zwecks  Ausbesserung  der 
3196  m  langen  Strecke  der  Eschershejmer 
Landstrasse  verwandt  wird.  Dieser  Betrag 
wird  bei  dem  wachsenden  Lastfuhrverkehr 
voraussichtlich  noch  in  den  nächsten  Jah- 
ren wachsen.  Auch  ist  die  Gefahr  vor- 
handen, dass  die  Strasse,  so  lange  das 
Gleis  der  Lokalbahn  in  dem  Zuge  der- 
selben verbleibt,  nach  der  Breite  hin  ver- 
grössert  (!)  werden  muss.  und  die  Kosten  für 
diese  durch  die  gesteigerten  Verkehrsver- 
hältnisse gebotene  Verbreiterung  würde 
wiederum  die  Gemeinde  tragen  müssen, 
die  sein m  durch  die  Auflage,  die  Eschers- 
heimer  Landstrasse  unter  den  obwaltenden 
Uniständen  zu  unterhalten,  allzusehr  be- 
lästig sei.  zumal  sie  mittellos  sei  und  auch 
die  Erwartungen,  die  sie  an  die  Eröffnung 
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der  Bahn  geknüpft  hatte,  nur  zum  Theil 
sieh  verwirklicht  hätten. 

Gegen  diesen  Besehluss  hat  die  Gesell- 
schaft unter  dem  14.  Januar  1897  frist- 
gemäss  Beschwerde  eingelegt  und  sie  in» 
wesentlichen  wie  folgt  begründet: 

Die  in  dem  angefochtenen  Beschlüsse 
des  Kreisausschusses  aufgestellte  Behaup- 
tung, dass  durch  das  Vorhandensein  des 
Lokalbahngleises  die  Unterhaltungskosten 
fllr  die  Eschenheimer  Lnndstrusse  bedeu- 
tend gegen  früher  gestiegen  seien  und  für 
die  Folge  noch  weiter  steigen  würden,  sei 
durch  keine  Thatsachen  erwiesen.  Die 
grösseren  Unterhaltungskosten  beruhten 
lediglich  auf  der  Steigerung  des  Fuhrwerks- 


bahn das  unentgeltliche  Mitbenutzungsrecht 
der  Strasse  bis  zum  Jahre  1938  gewähr- 
leiste. 

Wenn  die  Gesellschaft  den  Fortfall  des 
letzten  Gleisstückes  beantrage,  so  befinde 
1  sie  sich  in  einer  Zwangslage,  da  die  könig- 
liche Eisenbahndircktion  zu  Frankfurt  a.  M. 
auf  einen  Vorschlag,  der  dieses  nicht  ge- 
wollt, nicht  eingegangen  sei,  und  im  übri- 
gen werde  eine  ^tatsächliche  Schädigung 
der  Bewohner  von  Eschersheim  dadurch 
in  keiner  Weise  stattfinden.  Die  bean- 
tragte Vertragsverlängerung  auf  50  Jahre 
habe  ihren  Grund  nur  darin,  dass  die  Re- 
gierung zu  Wiesbaden  besonderen  Werth 
darauf  lege,  für  die  gesammte  Kleinbahn 


Verkehrs  im  allgemeinen,  nicht  auf  dein  i  Frankfurt  a.  M.— Hohe  Mark  eine  cinheit- 
Vorhandensein  des  Bahngleises.  Auch  habe  liehe  Konzession  auf  die  Dauer  von  öOJah- 
die  Strecke  der  Strasse,  auf  der  das  Gleis    ren  zu  ertbeilen,  die  Gesellschart  werde 


angelegt  sei,  nur  eine  Länge  von  2769  m, 
und  dadurch,  dass  das  letzte  Stück  —  etwa 
350  m  —  nach  dem  Projekt  wegfallen 
müsste,  würde  für  den  Fuhrwerksverkehr 
innerhalb  der  Gemeinde  Eschersheim  ja 
gerade  ein  ganz  erheblicher  Vortheil  er- 
wachsen. Sodann  liege  das  Lokalbahngleis 
nicht  in  der  Fahrbahn  der  Strasse,  sondern 
nur  die  eine  Schiene  berühre  den  Rand 
der  Fahrbahn,  währen«l  das  eigentliche 
Gleis  auf  dem  früheren  Materialienbankctt 
der  Strasse  angelegt  worden  sei.  Dieses 
habe  die  Bahn  auf  ihre  eigenen  Kosten 
gestärkt  und  beschottert  und  nunmehr  fast 
9  Jahre  lang  die  Unterhaltung  der  Gleis- 
Hächc  regelmässig  auf  ihre  Kosten  ausge- 
führt. Auch  könne  nicht  in  Abrede  ge- 
stellt werden,  dass  der  Ersatz  der  schweren 
rauchenden  Lokomotiven  durch  die  viel 
leichteren  elektrischen  Motorwagen,  die 
fast  augenblicklich  gebremst  werden  könn- 
ten, als  eine  ausserordentliche  Verkehrs 
«•rleichterung  angesehen  werden  müsste. 
welche  die  Leistungsfähigkeit  der  Strasse 
in  hohem  Masse  steigen»  und  die  Verkehrs- 
sicherheit erhöhen  würde.  Das  schwere 
auf  «1er  Strasse  verkehrende  Lastfuhrwerk 
hätte  früher  auf  dem  nicht  chaussirten 
Materialienbankett  ebensowenig  verkehren 
können  wie  jetzt,  und  dem  leichlcn  Fuhr- 
werk sei  es  ohnehin  ja  immer  gestattet 
gewesen,  auf*  dem  Gleis  der  Bahn  zu  fahren. 
Es  fehle  mithin  jeder  Anhalt  dafür,  dass 
durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
die  Unterhaltungslast  der  GemeiudcEsehcrs- 
heim  vergrössert  werde,  und  es  müsse 
dieser  daher  durchaus  das  Kocht  bestritten 
werden,  sich  unter  diesem  Vorwando  von 
dem  bestehenden  Vertrage  mit  der  Lokal- 
bahn loszusagen,  welchei  Vertrag  der  Lokal- 


nicht  unter  allen  Umständen  auf  dieser  Ver- 
längerung bestehen.  Der  von  der  Ge- 
meinde Eschersheim  angegebene  Betrag 
von  12400  M  für  1897/98  an  Kosten  für  die 
Strasse.nuntorhaltung  beziehe  sich  nicht 
allein  auf  die  Kschersheimer  Laudstrasse, 
sondern  zugleich  auch  auf  alle  übrigen 
Wege  der  Gemeinde.  Auch  sei  die  Unter- 
haltung in  den  nächsten  Jahren  deswegen 
theuer.  weil  die  Gemeinde  mit  der  im  letz- 
ton Herbst  bereits  begonnenen  Xeubeschot- 
torung  der  Strasse  in  den  nächsten  Jahren 
fortfahren  werde.  Diese  Kosten  könnten 
naturgemäss  aber  nicht  als  dauernde,  son- 
dern nur  als  vorübergehende  angesehen 
werden.  Die  Gesellschaft  beantragt  dem- 
gemäss,  die  ziff'ermässigen  Unterhaltungs- 
kosten für  die  Landstrasse  aus  den  letzten 
15  Jahren  feststellen  zu  lassen  und  von  der 
Landesbauinspektion  zur  Frankfurt  ein 
Gutachten  darüber  einzuholen,  ob  durch 
|  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
j  in  irgend  einer  Beziehung  eine  Mehrbe- 
lastung der  Gemeinde  stattfinden  werde 
j  oder  nicht.  Die  Behauptung  des  Krei*- 
!  ausschusses,  dass  die  an  die  Bahn  ge- 
knüpften Erwartungen  der  Gemeinde  nur 
zum  Theil  erfüllt  worden  seien,  wider- 
spreche den  Thatsachen.  Vielmehr  sei  das 
sogenannte  „Villenviertel"  von  Eschersheim, 
das  durchweg  von  besser  situirten  Leuten 
bewohnt  werde,  lediglich  als  eine  Folge 
des  Bahnbetriebes  der  Lokalbahn  anzu- 
sehen. Für  die  säinmtlichen  Grundbesitzer 
der  Gemeinde  sei  die  Bahn  von  bedeuten- 
dem VorthcH  gewesen,  und  der  Bodenwerth 
sei  seit  dem  Bestehen  der  Bahn  auf  das 
Sieben-  bis  Achtfache  gestiegen.  Auch 
müsse  schliesslich  auf  das  öffentliche  Ver- 
kehrsinteresse   hingewiesen  werden,  das 
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hier  eine  erhebliche  Holle  spiele  und  worauf 
der  gesummte  Landkreis  und  die  übrigen 
Vororte  von  Frankfurt  das  allergrösste 
Recht  hätten. 

In  ihrer  Gegenerklärung  führt  die  Ge- 
meinde Eschersheim  aus.  das«,  wenn  jetzt 
eine  Kleinbahn  Frankfurt— Hube  Mark  ein- 
geführt würde,  alle  die  Motive,  die  sie  da- 
mals zur  Eingehung  des  erwähnten  Ver- 
trages und  damit  zur  unentgeltlichen  lieber- 
lassung  der  Gemcinde-trassc  zum  Bau  der 
Bahn  geleitet  hätten,  völlig  verschwinden 
und  an  ihrer  Stelle  ganz  ungerechtfertigte 
Lasten  der  Gemeinde  verbleiben  würden. 
Wenn  Eschersheim  nicht  mehr  Endstation 
bleiben  könnte,  so  würde  der  bisher  dem 
Orte  zugeführt«'  Personenverkehr  auch  voll- 
ständig wegfallen  und  zahlreiche,  auf  (  »rund 
des  bis  zum  Jahre  1938  vertragsmäßig  der 
Gemeinde  zugesicherten  Lokalbahnbe- 
triebes  im  Ort  errichtete  Geschäfte  würden 
brach  gelegt  und  in  ihrer  Existenz  geschä- 
digt werden.  Die  Behauptung  der  Bahn, 
es  handle  sich  lediglich  darum,  den  Ver- 
trag der  neuen  elektrischen  Betriebsart  an- 
zupassen, sei  unwahr.  Niemals  habe  die- 
selbe bei  der  Gemeinde  darum  nachge- 
sucht, den  jetzigen  Dampfbetrieb  der  Bahn 
in  einen  elektrischen  umwandeln  zu  dürfen, 
sondern  sie  beabsichtige,  eine  ganz  neue 
Bahnanlage  Frankfurt  a.  M.— Hohe  Mark 
elektrisch  zu  betreiben.  Würde  beabsichtigt, 
den  jetzt  bestehenden  Dampf  bei  rieb  der 
Bahn  in  einen  elektrischen  Betrieb  umzu- 
wandeln, so  würde  die  Gemeinde  diesem 
Projekt  sympathisch  gegenüberstehen.  Die 
in  der  Beschwerde  mehrmals  erwähnten 
Verpflichtungen  bis  zum  Jahre  1938  hätten 
an  sich  nicht  die  erwähnte  Dauer,  weil  der 
Polizeipräsident  am  9.  September  1887  die 
Betriebserlaubniss  nur  auf  25  Jahre,  also 
bis  zum  Jahre  1913,  einheilt  habe  und  nur, 
falls  die  Stadt  Frankfurt  den  mit  ihr  abge- 
schlossenen Vertrag  nach  Ablauf  dieser 
Zeit  unverändert  verlängern  würde,  bis 
zum  Jahre  1938  ausdehnen  werde.  Nir- 
gends sei  in  dem  Verlrage  von  1887  davon 
die  Hede,  dass  für  die  Zukunft  eine  Er- 
weiterung der  Bahn  beabsichtigt  sei.  Hätte 
diese  Absicht  bereits  beim  Eingehen  des 
Vertragsverhältnisses  bestanden,  so  wäre 
es  hierbei  offenbar  auf  eine  Täuschung  der 
Gemeinde  abgesehen  gewesen,  um  unter 
Vereinbarung  einer  Endstation  in  Eschers- 
heim die  möglichst  günstigen  Vertragsbe- 
stimmungen zu  erlangen,  und  niemals  hätte 
sich  dann  die  Gemeinde  bereit  erklärt,  die 
GemcindestrasM'  unentgeltlich  für  eine 
Dauer  Mn  zu  50  Jahren  zu  dem  Bau  der 


Bahn  zu  bewilligen.  Auch  hätten,  wie  dies 
ja  die  Besch werdoschrift  zugebe,  ferner- 
liegende Orte  ein  weit  grösseres  Interesse 
an  dem  Zustandekommen  der  neuen  Bahn 
als  gerade  Eschersheim.  Thatsächlieh 
hätten  die  Unterhaltungskosten  der  Strasse 
durch  die  Bahnanlage  zugenommen;  denn 
die  eine  Schiene  des  Lokalbahngleises  be- 
rühre nicht  nur,  wie  behauptet  werde,  den 
Hand  der  Fahrbahn,  sondern  sei  durch- 
gängig etwa  70  ein  breit  in  den  Fahrdamm 
eingebaut,  so  dass  hierdurch  die  zum  Be- 
fahren mit  Fuhrwerken  frei  bleibende 
Strecke  eine  zu  kleine  sei  und  deshalb  die 
Wagen  beim  Ausweichen  das  angrenzende 
Fussgängerbankett  benutzten  und  beschä- 
digten. Es  sei  richtig,  dass  das  Materialien- 
bankett,  soweit  dasselbe  zum  Betriebe 
durch  Pferde  erforderlieh  gewesen,  zwi- 
schen dem  Gleis  bei  der  Anlage  gestärkt 
und  beschottert  worden  sei.  aber  von  einer 
ferneren  Unterhaltung,  ausser  etwa  der  aut 
der  Mitte  der  Strasse  befindlichen  Weichen, 
sei  keine  Hede,  es  sei  denn,  dass  bei  der 
fortgesetzt  vorzunehmenden  Gleisreparatur 
das  durch  Aufreisscn  der  Gemeindestrasse 
gewonnene,  aber  wegen  nicht  ordnungs- 
mässiger  Wiederherstellung  erübrigte  Ma- 
terial darüber  ausgebreitet  würde.  Dass 
diese  Art  der  Strassenbenutzung  bedeutende 
Nachtheile  zur  Folge  habe  und  hierdurch 
eine  Mehrbelastung  des  Wegebau-Etats  her- 
beigeführt werde,  im  vorliegenden  Falle 
etwa  2000  M,  werde  jeder  Fachmann  be- 
zeugen. Eine  Vennehrung  des  Fuhrver- 
kehrs  auf  dieser  Strasse  habe  aber  nur  in- 
sofern seit  Erbauung  der  Bahn  stattgefun- 
den, als  dies  durch  neue,  infolge  des  Bahn- 
betriebes, aber  ausserhalb  des  Ortsbereich» 
der  Gemeinde,  errichtete  Anlagen  und  An- 
siedelungen längs  der  Strasse  bedingt  sei. 
Diese  Unternehmungen  zahlten  jedoch  ihre 
Steuern  an  auswärtige  Gemeinden,  ohne 
wesentlich  zu  den  Unterhaltungskosten  der 
Strasse  beizutragen.  Keineswegs  habe  aber 
der  Fährverkehr  auf  der  Strassenstrecke, 
in  die  das  letzte  Gleisstück  eingebaut  sei. 
zugenommen,  wie  behauptet  werde.  Hierzu 
liege  gar  keine  Veranlassung  vor,  es  habe 
im  Gegentheil  der  Fuhrverkehr  dadurch 
bedeutend  eingebüsst,  dass  seit  Erbauung 
der  Lokalbahn  der  frühere  lebhafte 
Droschken-  und  Onmibusverkchr  wegen 
Unsicherheit  der  Strasse  infolge  des  Lokal- 
bahnbetriebs nahezu  aufgehört  habe.  Herr- 
schafts wagen  die  Strasse  aber  überhaupt 
ganz  vermeiden.  Falls  die  Anlagen  der 
neu  projektirten  Bahn  längs  der  Esehers- 
heimer  Landstrasse  auf  ein  eigenes  Planum 
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verlegt  würden,  so  sei  trotz  der  geg«-n- 
thciligen  Behauptung  der  Gesellschaft  immer 
n<»ch  Veranlassung'  zu  einem  Vertrag«-  mit 
der  Gemeinde  vorhanden,  weil  nach  dein 
vorliegenden  Projekt  die  Kleinhahn  an 
drei  verschiedenen  Stellen  vorhandene 
Strassentheile  der  Gemeinde  überschreite 
und  ausserdem  auch  der  Gcmeindeteldweg 
nOberurseler\vegw  zur  Bahnanlage  bean- 
sprucht wurde.  Auch  erscheine  die  Ge- 
meinde Eschersheim  durch  erfolgte  An- 
siedelungen vor  anderen  Gemeinden  keines- 
wegs bevorzugt.  In  dem  sogenannten 
„Villenviertel"  lebten  meist  nur  kleinere 
Gewerbtreibcnde,  die  sich  tagsüber  des 
Erwerbes  halber  in  Frankfurt  aufhielten 
und  wenig  belangreiche  Steuerkräfte  dar- 
stellten. Der  Grundwcrth  sei  seit  Errich- 
tung der  Lokalbahn  keineswegs  um  das 
Sieben-  bis  Achtfache  gestiegen,  wie  seitens 
der  Lokalbahn  behauptet  werde.  Durch 
den  Betrieb  einer  Kleinbahn  Frankfurt  a.  M. 
—Hohe  Mark  würde  der  in  Rede  stehenden 
Strasse  naturgeiuüsB  eine  bedeutende  Mehr- 
belastung zugeführt  werden,  und  der  elek- 
trische Betrieb  verursache  eine  Vermehrung 
der  auf  der  Strasse  verkehrenden  Bahn- 
züge. Das  sei  aber  keine  Entlastung  der- 
selben, wie  dies  die  Lokalbahn  so  oft  her- 
vorhebe, vielmehr  bedeute  es  eine  erbeb- 
liebe Vermehrung  der  Unsicherheit  für 
den  Personen-  und  Fuhrwerksverkehr  auf 
dieser  jetzt  schon  unzulänglichen  Strasse, 
wodurch  die  Strassenvcrhreitemng  unaus- 
bleiblich werde,  zu  deren  Durchführung  die 
Kräfte  der  kleinen  unterhaltungspHichtigen 
Gemeinde  ganz  ausser  Stande  seien. 

Demgegenüber  hat  die  Gesellschaft 
auszuführen  gesucht,  dass  es  sich  im  vor- 
liegenden Falle  gar  nicht  um  die  Hechts- 
frage  in  erster  Linie  handle,  ob  die 
Lokalbahn  die  Mitbenutzung  der  Esehers- 
heiiner  Landstrasse  für  die  Zwecke  der 
elektrischen  Kleinbahn  Frankfurt  — Hohe 
Mark  auf  Grund  des  zwischen  ihr  und 
der  Gemeinde  bestehenden  Vertragsver- 
hältuisses  beanspruchen  könne,  sondern 
um  die  Entscheidung  auf  Grund  des 
§  6  des  Kleinbahngesetzes,  ob  diese 
Strasse  für  Zwecke  der  genannten  neu 
projektirten  Kleinbahn  benutzt  werden 
dürfe  oder  nicht.  Erst  nach  Entscheidung 
dieser  Frage  könne  eventuell  die  zweite 
erörtert  werden,  inwieweit  bei  der  nach 
§§  6  und  7  des  Kleinbahngesetzes  erfol- 
genden Feststellung  der  näheren  Bedin- 
gungen bezw.  bei  der  Entscheidung  über 
die  seitens  der  Gemeinde  an  die  Lokalbahn 
als   Betriebsunternchnienu  der  Kleinbahn 


Frankfurt  a.  M.  — Hohe  Mark  zu  stellenden 
Ansprüche  auf  das  bestehende  Vertrags- 
verhältniss  zurückgegriffen  werden  solle. 
Wenn  die  erste  Frage  vom  Bezirksamt 
schuss  verneint  würde,  so  müsste  die  Aktien- 
gesellschaft «las  Projekt  Frankfurt  a.  M  — 
Hohe  Mark  endgiltig  aufgeben,  da  diese 
Anlage  nicht  ini  Staude  sein  werde,  neben 
den  sonstigen  hohen  Anlageknstcn,  die  sich 
auf  fast  zwei  Millionen  Mark  belaufen  wür- 
den, noch  die  hohen  Grunderwerbskosten 
für  Ankauf  eines  eigenen  Planums  längs 
der  Eschersheimer  Landstrasse  zu  tragen. 
Die  Gemeinde  würde  hieraus  aber  keinen 
Nutzen  ziehen:  denn  sie  würde  die  "Weiter- 
benutzung der  Landstrasse  für  den  Dampf- 
betrieb der  Lokalbahn  bis  zum  Jahre  1938 
auf  Grund  des  Vertrages  gestatten  müssen. 
Dass  die  Strasse  zu  schmal  sei,  um  das 
Gleis  bei  elektrischem  Betriebe  ohne  we- 
sentliche Beeinträchtigung  oder  gar  Ge- 
fährdung des  Fuhrwerksverkehrs  aufzu- 
nehmen, müsse  durchaus  bestritten  werden. 
Es  könnten  vielmehr  infolge  der  erleich- 
terten Gleisunterhaltung  auf  Erfordern  noch 
Einrichtungen  getroffen  werden,  die  die 
Benutzung  der  Strasse  in  ganzer  Breite 
(einschliesslich  des  Bahnkörpers)  durch 
Strassenfuhrwerke  ermöglichen,  wie  dies 
ja  bei  städtischen  Strassen  fast  immer  ver- 
langt werde.  Auch  sei  es  bekannt,  dass 
die  elektrischen  Bahnen  mehr  Garantie  für 
die  Sicherheit  der  Passanten  und  der  Fuhr- 
werke bieten  als  die  Dampfbahnen,  ausser 
den  anderen  grossen  Vorlheilen  der  elek- 
trischen Bahnen.  Falls  der  Bezirksaus- 
schuß die  erste  Frage  bejahen  würde,  so 
glaube  die  Gesellschaft  «  inen  Billigkeits- 
anspruch darauf  zu  haben,  dass  der  Neu- 
regelung der  Bedingungen  für  die  Mit- 
benutzung der  Strasse  im  wesentlichen  das 
bestehende  Vertragsverhältniss  mit  der  Ge- 
meinde Eschersheim  zu  Grunde  gelegt  werde, 
wenn  eine  Schädigung  der  Gemeinde  durch 
«las  neue  Bahnprojekt  gegenüber  dem  jetzi- 
gen Zustand  nicht  eintrete.  Und  diese  könne 
unmöglich  zugegeben  werden. 

Eingegang«-n  waren  ferner  noch  Ge- 
suche der  Gemeinde  Hiddernheim  und  des 
dortigen  Kupferwerkes,  die;  b«>ide  das  Pro- 
jekt der  Aktiengesellschaft  in  lebhaftester 
Weise  befürworten,  weil  es  für  sie  von 
ganz  besonderem  wirtschaftlichen  Vor- 
theil sei.  Seitens  «bs  Vorsitzenden  <b-s 
hiesigen  Bezirksausschusses  war  das  Gut- 
achten der  königlich«  n  Kreisbauinspektion 
zu  Frankfurt  eingeh« dt  worden. 

Es  war.  wie  geschehen,  zu  beschliessen. 

Die  Gründe,  welche  den  Kreisausschm> 
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Frankfurt  a.  Main  zu  dem  den  Antrag  der 
Aktiengesellschaft  ablehnenden  Beschluss  , 
vom  16.  Dezember  1890  bestimmt  hatten  , 
und  aufweiche  hierdurch  hingewiesen  wird,  | 
sind  durch  die  Ausführungen  der  könig-  | 
liehen  Kreisbauinspektion  zu  Frankfurt  n.M. 
bestätigt  worden.   Nach  deren  Gutachten  : 
sind  ebenfalls  die  Forderungen  der  Ge-  | 
meinde  Eschersheim  im  Prinzip  als  gerecht-  : 
fertigt  anzuerkennen.  Die  Voraussetzungen 
zur  Ergänzung  der  Zustimmung,  welche  die 
Aktiengesellschaft   verlangt,    liegen  aber 
schon  deshalb  auch  gar  nicht  hier  vor, 
weil  an  die  Gemeinde  Eschersheim  das 
Verlangen  gestellt  wird,  den  zwischen  ihr 
und  der  Lokalbahn  unter  dein  12.  August 
1887  abgeschlossenen  Vertrag  über  die  Be- 
nutzung des  Weges  abzuändern  und  gleich- 
zeitig  beantragt    wird,    einen  Theil  der 
Lokalbahn  zu  beseitigen.    Die  Abänderung 
eines  geschlossenen  Vertrages  unterliegt 
jedoch  allein  der  Zustimmung  beider  Kon- 
trahenten und  kann  nicht  seitens  der  Be- 
hörden ausgesprochen  werden.    Die  von 
der  Lokalbahn  im  Termine  zur  mündlichen 
Verhandlung  neu  gestellten  Antrüge  konn- 
ten, da  hierüber  eine  Verhandlung  zwischen 
den  Parteien  nicht  stattgefunden  hatte.  Be- 
rücksichtigung nicht  finden. 


Das  Platzkilometer  als  Rechnnngseioheit. 

Anschliessend  an  die  Beh  audluug  des 
Platzkilometers  als  Kechnungseinheit  im 
Kleinbahnwesen  (Seite  137,  .lahrgang  189G. 
der  Zeitschrift  fürKlcinbahncn)  von  Direktor 
Hippe  in  München  und  unter  Bezugnahme 
auf  die  Veröffentlichung  des  Direktors 
Kooth-Nürnbcrg,  den  rechnerischen  Begriff 
,, Platzkilometer"  betreffend  (Seite  490  der 
gleichen  Zeitschrift),  möchte  ich  daraufhin- 
weisen, dass  die  EinheitszilVern  auch  für 
Kleinbahnen  (Lokal-  und  Nebenbahnen) 
gute  Anwendung  finden  können,  soweit  i 
der  Personenverkehr  in  Frage  kommt. 

Bei  der  Kleinbahn,  bei  der  auf  Grund 
der  Fahrberichte  wohl  überall  die  tägliche 
Leistung  eines  jeden  Wagens  in  einem 
Wagenrapportbuch  genau  aufgezeichnet 
wird,  bedarf  es  am  Schlüsse  des  Geschäfts- 
jahrs nur  einer  Multiplikation  der  Wagen- 
kilometer mit  der  Zahl  der  in  jedem  Wagen 
vorhandenen  Plätze,  um  durch  Zusammen- 
zählen aller  einzelnen  Produktedicgesamuite 
Betriebsleistung  ( Anzahl  dergclci-tetcn  Platz- 
kilometer) festzustellen.  Diesen  Platzkilo- 
metern  (Betriebsleistung  Ii)  würden  dann 


die  Personenkilometer  (Nutzleistung  X) 
gegenüberzustellen  sein,  da  bei  derartigen 
Unternehmungen  die  Personenkilometer 
wohl  im  allgemeinen  statistisch  festgestellt 
zu  werden  pflegen. 

Das  nachträgliche  Feststellen  der  Per- 
sonenkilometer, wenn  nicht  statistisch  ge- 
führt, dürfte  ja  bei  Kleinbahnen  leichter 
möglieh  sein,  da  hier  die  Tarife  meist  auf 
Grund  eines  Einheitssatzes  für  die  kilo- 
metrische Leistung  gebildet  sind,  z.  B.  bei 
uns  III.  Klasse  für  das  Kilometer  4  Pf  und 
IL  Klasse  8  Pf.  Ist  dies  nicht  möglich,  so 
dürfte  es  jedem  Betriebsleiter  leicht  sein, 
eine  Wahrscheinlichkeitsberechnung  auf 
Grund  der  Formel 

X  —  c  .  n 

aufzustellen.    (Auf  Seite  492,  Spalte  2.  hat 

sich  in  dem  betreffenden  Aufsatze  ein  simi- 

stürender  Druckfehler  eingeschlichen,  es 

E  E 
steht  g   s*att  Q') 

Der  Vcrkehrskucftizient  ist  durch  Divi- 
sion der  Platzkilometer  durch  die  Personen- 
kilometer  in  gleicher  Weise,  wie  von  Direk- 
tor Hooth  angegeben,    erhältlich:  £  = 

Schwieriger  wird  sich  jedoch  bei  den  Klein- 
bahnen die  Herstellung  eines  Vcrgleichs- 
koeftizienten  gestalten,  da  die  Mehrzahl 
dieser  Unternehmungen  neben  Personen- 
beförderung auch  Güterbeförderung  be- 
treibt. 

Die  Einnahmen  aus  diesen  beiden  Be- 
triebszweigen sind  ja  bekannt  und  leicht 
ausscheidbar.  Dagegen  ist  eine  Trennung 
der  Kosten  sehr  schwierig,  fast  undurch- 
führbar. Danach  dürfte  gerade  für  Klein- 
bahnen die  Ausrechnung  eines  Vergleichs- 
koeftizienten  umsomehr  von  Wichtigkeit 
sein,  als  das  als  Grundlage  jetzt  fast  überall 
angenommene  Zugkilometer  ein  sehr  «lelm- 
barer Begriff  ist.  Die  Zusammensetzung 
des  Zuges,  ob  mehr  oder  weniger  Achsen, 
die  Steiglingsverhältnisse  der  Bahnen,  die 
Durchschnittsgeschwindigkeit,  selbst  die  Art 
der  Schienen,  ob  Killenschienen  oder  ein- 
fache Vignolschiencn,  alle  diese  verschie- 
denen Momente  wirken  auf  die  Kosten  des 
Zugkilonieters  so  stark,  dass  diese  Einheits- 
zahl kaum  zum  Vergleiche  der  Betriebs- 
ergebnisse verschiedener  Linien  des  eigenen 
Unternehmens,  geschweige  denn  fremder 
Unternehmungen,  dienen  kann. 

Wie  verschieden  die  Kosten  des  Zuges 
(Nutzkilometer i  sind,  kann  aus  Heft  3.  S.  189. 
Jahrgang  1S97,  dieser  Zeitschrift  Statistik 
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der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das 
Betriebsjahr  1894,  zusammengestellt  von 
F.  Zezula,  Oberingenieur  der  bosn.  -  herz. 
Staatsbahn  in  Sarajewo)  leicht  ersehen 
werden.  Nach  diesen  Aufstellungen  hat 
von  den  deutsehen  Bahnen  die  Ocholt- 
Westcrsteder  Eisenbahn  den  billigsten  Be- 
trieb, nämlich  31  Pf  für  das  Xutzkilometer, 
während  die  Schmalspurbahn  Landquart— 
Davos  (Khätische  Bahn)  1,88  M  für  das 
Xutzkilometer  verausgabt.  Der  Durchschnitt 
bei  den  deutschen  Schmalspurbahnen  be- 
trägt 1,06  M,  bei  den  deutschen  Vollbahnen 
2.13  M.  Selbst  bei  Linien  einer  und  der- 
selben Gesellschaft  sind  die  Unterschiede 
bedeutend;  so  berechnet  siel»  bei  der  ■ 
Strassburgcr  Strasscnbahn-Gescllsehaft  das 
Xutzkilometer  bei  Strassburg—  M.irkolsheim  1 
mit  0,61  M,  bei  Strassburg— Truchtersheim 
mit  0,85  M. 

Wie  aus  einem  von  mir  gefertigten 
Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  für  1893 
der  Lokalbahn-Aktiengesellschaft  München 
hervorgeht,  schwanken  auch  bei  dieser  Ge- 
sellschaft die  Kosten  des  Nutzkilonieters 
zwischen  0,6629  M  und  1.320"  M;  ersteres 
Resultat  ergiebt  sich  bei  der  Hahn  Hansdorf 
— Priebus,  letzteres  bei  der  Bahn  Murnau 
— Garmisch-Partenkirchen.  Ks  konnte  also 
leicht  angenommen  werden,  dass  die  erst- 
genannt«- Bahn  weit  billiger  als  die  andern 
bei  rieben  wird,  wenn  nicht,  vie  bereit*  an- 
gefühlt, so  viele  Momente  nnt'  die  Kosten 
des  Zug- (Nutz-) kilometers  einwirkten.  Die 
von  derselben  Gesellschaft  elektrisch  be- 
triebene Bahn  .Meckenbeuren  -Tcttiinng  hat 
0,5095  M  als  Kosten  für  das  Xutzkilometer. 
Selbst  die  Geschwindigkeit,  mit  der  auf  den 
Kleinbahnen  nach  den  von  den  Aufsichts- 
behörden aufgestellten  Grundsätzen  ge- 
fahren werden  darf,  ist  von  LinHuss  auf 
die  Kosten,  da  bei  einer  grosseren  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit die  auf  das  Xutz- 
kilometer fallenden  Person  dkosten  sich 
meistens  verringern  werden  und  eine 
grössere  Geschwindigkeit  nieist  eine  gün- 
stigere Maschinendisposition  gestaltet. 

Würden  die  r.ngcgebene.i  Mahnen  durch 
eine  statistische  Bereelinun.v  einen  Ver- 
gleichskoi'-ftizienten  nach  d<  i:  \usführungen 
Rooihs  festgelegt  haben,  ■•.>  werde  sich 
jedenfalls,  was  den  Personen  .'erkehr  anbe- 
trifft, ein  Ergebnis*  mit  v»  ••iger  grossen 
Unterschieden  herausstellen 

Xa.h  dieser  Abschweifung  will  ich  wie- 
der zu  dem  schwierigsten  Punkt  bei  dieser 
•Berechnung,    zur    Ausscheidung  der 
Kosten  für  den  G  Uterdienst,  zurück- 
kehren.    Wo  besondere  Güterzüge  ver- 


kehren, ist  diese  Ausscheidung  leichter 
durchführbar  als  bei  gemischten  Zügen. 
Bei  letzterer  Verkehrsart  muss  der  Be- 
triebsleiter eine  Wahrscheinlichkeitsberech- 
nung, die  der  Wirklichkeit  möglichst  nahe 
kommt,  aufzustellen  suchen:  doch  müsste 
auch  hier  eine  Einigung  unter  den  Betriebs- 
venvaltungen  vorausgehen,  um  thunlichst 
gleichartige  Ergebnisse  zu  erzielen.  Viel- 
leicht Hesse  sich  ein  Einheitssatz  für  die 
Kosten  des  Tonnenkilometer*  oder  wenig- 
stens ein  einheitlicher  Grundsatz  für  Be- 
rechnung der  Kosten  des  Tonnenkilometers 
feststellen,  um  die  Trennung  der  Kosten 
des  Güterverkehrs  von  denen  des  Personen- 
verkehrs einheitlich  zu  regeln.  Wird  dies 
erreicht,  so  könnte  für  den  Güterverkehr 
das  Tonnenkilometer  und  für  den  Personen- 
verkehr das  Platzkilometer  als  kleinste 
rechnerische  Einheit  dienen.  Da  aber  hier 
auch  grössere  Schwankungen  eintreten 
müssen,  die  in  erster  Linie  durch  die  durch- 
schnittliche Geschwindigkeit  und  durch  die 
auf  der  Bahn  vorhandenen  Steigungen  be- 
einfiusst  werden,  so  wäre  es  für  Kleinbah- 
nen vielleicht  zweckmässiger,  als  Ver- 
gleichsziffer das  Achskilometer  zu  nehmen. 
Bei  Strassenbahneu  mit  einein  Personen- 
verkehr (elektrischer  oder  Pferdebetrieb) 
ist  die  Geschwindigkeit  der  einzelnen  Unter- 
nehmungen fast  die  gleiche:  auch  die  Stei- 
gungen dürften  nicht  zu  sehr  verschieden 
sein,  während  hei  Kleinbahnen,  wo  Ge- 
schwindigkeiten von  G  bis  zu  40  km  in  der 
Stunde  vorkommen,  diese  wohl  zu  beachten 
sind.  Dividirt  man  nun  die  Kosten  des 
Achskilometers  (A'\  durch  die  durchschnitt- 
liche Geschwindigkeit  (»>),  mit  welcher  ein 
Kilometer  zurückgelegt  wird,  und  theilt  den 

Quotienten       =  Dj  durch  die  in  Prozenten 

ausgedrückte  Steigung  (S).  die  auf  ein 
Betriebskilometer  durchschnittlich  entfällt. 


so  wird  man  ein« 


r,     ,  ,  D 

Zahl   0  e 

*3 


■halten,  die  zu 


einem  Vergleiche  verschiedener  Unterneh- 
mungen unter  einander  hinsichtlich  der  Be- 
triebskosten ziemlich  brauchbar  erscheint. 
Die  Berücksichtigung  der  Fahrgeschwindig- 
keit ist  unbedingt  erforderlich,  da  diese 
die  Betriebskosten  sehr  stark  beeintlusst, 
indem  bei  geringer  Fahrgeschwindigkeit 
hohe  Personal-  und  Reparaturkosten  ent- 
stehen. Wir  hatten  z.  B.  auf  der  Lahrer 
Strassenbahn  früher  drei  Zugausrüstungen: 
nachdem  aber  eine  grössere  durchschnitt- 
liche Fahrgeschwindigkeit  genehmigt  wor- 
den ist.  versehen  wir  denselben  Betriebs- 
dienst mit  zwei  Zugausrüstungen,  ersparen 
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dadurch  also  einen  Lokomotivführer,  einen 
Heizer,  einen  Schafl'n»-r  und  einen  Nacht- 
heizer,  wahren«!  die  Kosten  für  Baumaterial 
dieselben  sind  wi<-  früher  und  die  Wagen- 
aehskiiometer  geringer  werden. 

Einen  idealen  Vergleiehskocftizienten 
zu  finden,  dürfte  bei  gemischtem  Verkehr 
.sehr  schwierig  sein. 

Sollten  meine  Ausführungen  dazu  bei- 
tragen, dass  sich  mehrere  Betriebsleiter 
von  Kleinbahnunternehmuugen  in  der  von 
mir  vorgeschlagenen  Kiehtuug  mit.  dieser 
Frage  beschäftigtet!,  so  dürfte  vicliejeht  ein 
zuverlässiges  Ergebnis»  erzielt  werden,  das 
den  gestellten  Anforderungen  nach  Mög- 
lichkeit entspricht.  Damit  witre  dann  der 
Zweck  der  vorstehend»-!!  Anregung  erfüllt. 

Direktor  Darier  in  Lahr  (Baden). 


Technische  Blittheilnnj;eii. 

1.  Der  Finna  Siemens  Halske  ist 
ein  Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahn»- 11  mit  Oberleitung  pahntirt  wor- 
den, «h-r  «lie  beiden  gebräuchlichen  Systeme 
—  »b'ii  Hollen-  und  den  Büg«'l*kontakt  - 


lieber  Lokomotivkessel.  Die  Hauptdampf- 
mnsehinc  ist  «'ine  Willans-Masehine  mit 
s«'chs  Kurbeln,  die  unter  den  Winkeln  von 
120°  und  240°  gegeneinander  verstellt 
sin»l.  Durch  diese  Anordnung  wird  eine 
möglichst  gute  Ausbalanzirung  der  hin- 
und  hergehenden  Massen  beabsichtigt,  die 
sonst  bei  grossen  Umdrehungszahlen  ge- 
fährliche Stösse  verursach»*!!  wünleii.  Die 
Leistung  der  Maschine  beträgt  1350  in- 
dizirt»-  l'S  bei  400  Umdrehungen  in  der 
Minute.  Mit  dieser  Maschine  sind  unmittel- 
bar gekuppelt  zw»*i  seehspolige  Dynamos 
mit  450  Volt  bei  910  Ampere  Leistung.  Die 
Erregung  der  Dynamos  erfolgt  durch  «ine 
besondere  Maschine,  die  gleichzeitig  Strom 
für  die  Zugbeleuchtnng  liefert.  Die  Elektro- 
motoreu  sind  vierpolig.  Die  Bedienung  »h-r 
Lokom«»tive  kann  von  beiden  Enden  er- 
folgen. Die  Lokomotive  wiegt  120  t  gegen 
100  t  der  jetzt  üblichen  und  zh'ht  bis  zu 
300  t  gegen  180  t  der  bisherigen  b.-i  einer 
<lau<Tiiden  (iesch windigkeit  von  100  km  in 
»ler  Stund«'.  Die  Länge  zwischen  den  Buf- 
fern beträgt  18.59  m.  die  Länge  des  Wagen- 
kastens 15.4  111.  Trotz  «ler  Umformung 
mechanischer  Kraft  in  elektrische  um!  um- 


gekehrt «ler  elektrischen  Kraft  in  niccha- 
vereinigt.  Der  Abnehmerbügel  trägt  in  der    nische  soll  «lie  Heilmannlokomotive  etwa 

das  Dreifache  husten.  Eine  gewöhnliche 
Lokomotive  mit  einem  Zug  von  20  Wagen 
verbrennt  etwa  10  kg  Kohlen  auf  «las  Kilo- 
m«'t«*r,  während  «lie  elektrisch»-  Lokomotive 
mit  G  kg  nahezu  die  doppelte  Zugkraft  ent- 


Mitte zwei  kurz«-  Kontaktrolleii.  welche  die 
Ableitung  des  Stromes  in  «ler  g«wöhnlichen 
Lag«1  vermitteln,  «lern  einfacln-n  Bügel 
gegenüber  als«»  den  Vorzug  «I«-)'  rollenden 
Reibung  am  Drahte  besitzen.  Der  Strom- 
abnehmer bedarf  keiner  Wartung  <!<•* 
Schaffners  in  Kurv.-u  oder  Weiclu-n.  da  im 
Fall»-  tles  Ausspringens  der  Kontaktdraht 
auf  «lern  Bügel  li«'g<'ii  bleiben  und  sich  von 
»«•lbst  wieder  in  die  Bollen  einlegen  soll. 


wickeln  soll. 


2.  Der  elektrotechnischen  Zeitschrift 
vom  15.  April  «I.  .1..  Heft  15.  entnehmen 
wir  den  Bericht  über  eine  neue  elek- 
trische Lokomotive  für  Vollbetrieb, 
System  Heitmann. 

Nachdem  bereits  1893/94  mit  dieser 
Lokomotive  Versuche  mit  günstigem  Er- 
folg«- auf  den  (Meisen  der  französischen 
Westbalnigesellsehat't  angestellt  waren,  sind 
zu  Anfang  «li«'s«  s  Jahres  «li»se  Versuche 
mit  zw«-i  Lokomotiven  von  grösserer  Lei- 
stungsfähigkeit wieder  aufgenommen  wor- 
»len.  Die  neuen  Lokomotiven  /.«-igten  im 
allgemeinen  dieselbe  Anordnung  wie  die 
frülK-ren.  wi<-s»-n  aber  im  eiuz«-ln«-n  einige 
Verbesserungen  auf.  «lie  -ich  bei  den  ersten 
Versuchen  als  nothwemlig  ergeben  hatten. 
Zur  Dami»ferz«'ugun^  dient  ein  gewöhn- 


3.  Aus  derselben  Zi-itsehrift  geben  wir 
»inen  Bericht  über  den  Kohlenverbrauch 
elektris»'her  Strasse ubnhncn  wieder, 
«len  (_'.  11.  Davis  im  ..Engineering  Magazin«-" 
veröffentlicht  hat. 

Dieser  macht  «larauf  aufmerksam,  «las» 
die  Auslagen  für  Brennmaterial  nur  einen 
gering«-!!  Theil  der  gesummten  Betriebs- 
kosten betragen  und  dass  deshalb  bei  An- 
lag«- einer  Kraftstation  nicht  immer  öko- 
nomisch wirkende,  aber  dementsprechend 
theuiv  Dampfmaschinen  von  Vortlx'il  sind. 
Er  führt  «in  Beispiel  zweier  Bahnen  A 
und  B  an.  A  hat  Maschinen  mit  425  PS 
L<-istung.  und  die  Anlage  kostet  285  M  für 
«Ii«*  Pferdestürke.  Anlag«-  B  verfügt  über 
«•ine  .Maschinenieistung  von  300  PS  und  «lie 
Anlag»'  kostet  100  M  für  «iie  Pferdestärke. 
Das  Kilometer  Bahn  kostete  bei  A  50000  M, 
bei  B  21000  M.  Was  bei  A  an  d«-r  Kruft- 
Station  gespart,  war  für  «lie  besser«'-  Bahn- 
anlag»-  ausg.-geben.  und  zwar  mit  bestem 
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finanziellen  Erfolge.  Trotz  der  wenig  öko- 
nomischen Maschinen  bei  A  betrugen  hier 
die  Betriebskosten  für  das  Wagenkilometer 
40  Pf.  bei  B  dagegen  58  Pf.  Leber  den 
Kohlenverbrauch  für  das  Wagenkilometer 
giebt  Davis  nach  gesammelten  Daten  einer 
grossen  Anzahl  von  Bahnen  folgende  Zah- 
len an: 


Dampfmaschinentype 

c 

V 

s 
a 

ei 

O 
T3 

35 

5 
o 

< 

Kohlen- 
verbrauch in 
Kilogramm  für 
dM  Wagen- 
kilometer 

2      X  %a 

!   1  'II 

9 

6,1 

2,» 

4 

Corliss  Kondens  

7 

3,r 

1,« 

9* 

Corliss  Verbund-Kondens.  . 

7 

3 

1,« 

2,s 

Schnelllänfer-Auspuff  .   .  . 

13 

6,6 

2,t 

4,» 

Schnelllftufer-Kondens.    .  . 

8 

4,6 

2,6 

3,9 

Schnclilitufer  -Verbund-Kon- 

3 

6" 

M 

2,9 

4.  Glasers  Annalen  für  Gewerbe  und 
Bauwesen  enthalten  in  der  Nu.  475  vom 
1.  April  1897  einen  Aufsatz  des  amerikani- 
schen Maschineningenieurs  Otto  f.  Bey- 
mann  über  die  Erweiterung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  amerikani- 
schen Eisenbahnen. 

Dem  im  vergangenen  Jahre  gegebenen 
Beispiele  der  Xew-York-,  Xcw-Haven-  und 
Hartford-Eisenbahn,  welche  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  ihrer  Xantaskct  Beaeh- 
linie  einführte,  sind  andere  Eisenbahnver- 
waltungeu  gefolgt.  Das  zuerst  angewandte 
System  der  von  Masten  getragenen  Strom- 
zuführungsleitung  und  der  Stromabnahme 
durch  Bügelrollen  ist  verlassen  und  durch 
das  sogenannte  Dreisehiencnsystem  ersetzt 
worden.  Die  Stromzufühning  erfolgt  hier 
durch  eine  dritte  Schiene,  die  zwischen 
den  Laufschienen  auf  dem  Bahnplanum 
liegt  und  an  den  Kreuzungen  und  Weichen 
unterbrochen  ist.  Der  Zusammenhang  des 
Stromkreises    wird    durch  eingeschaltete 


Bleikabel  hergestellt.  Die  Stromabnahme 
besorgen  an  beiden  Wageneuden  befind- 
liche Kontaktschuhc.  die  durch  Federn  auf 
die  Stromschiene  gcpivsst  werden.  Von 
der  Verwendung  von  Lokomotiven  wurde 
Abstand  genommen,  und  alle  Personen- 
wagen wurden  mit  je  zwei  Motoren  von 
100  PS  ausgerüstet.  Die  Erfolge  sind  be- 
friedigend, so  dass  von  der  Xew-Vork-, 
New-IIaven-  und  Hartford  -  Eisenbahn  eine 
Ausdehnung  des  elektrischen  Betriebs  in 
der  Nähe  von  Hartford.  Conti.,  geplant 
wird,  um  dem  Wettbewerb  der  elektrischen 
Strassenbahnen  zu  begegnen. 

Auch  die  Baltimore-  und  Ohio  -  Eisen- 
bahn hat  eine  Erweiterung  ihres  elektri- 
schen Betriebes  vorgenommen. 


Die  Tabelle  zeigt,  dass  der  Unterschied 
im  Kohlenverbrauch  bei  ein  und  derselben 
.Maschinentype  grösser  ist  als  jener  der 
Leistungen  bei  den  einzelnen  Gruppen  von 
Bahnen  mit  verschiedenen  Dampfmaschinen- 
typen, so  dass  das  System  der  Dampf- 
maschine im  Vergleich  mit  lokalen  Bedin- 
gungen einen  nur  untergeordneten  Einfiuss 
auf  den  Kohlenverbrauch  hat. 


5.  Der  bereits  auszugsweise  wieder- 
gegebene Aufsatz  von  Wm.  Baxter  aus 
der  El.  World,  betr.  Anwendung  von 
Nebenschlusstnotoreii  für  Strassen- 
bahnbe trieb  wird  in  der  Elektrotechni- 
schen Zeitschrift,  Heft  18.  einer  eingehen- 
den Besprechung  unterzogen.')  Der  Ver- 
fasser will  die  Theorien  Baxters  vom 
Standpunkte  des  Beiriebsmaunes  einer 
Kritik  unterziehen  und  führt  kurz  folgendes 
aus: 

Die  von  Baxter  angegebenen  Gründe, 
die  der  Verwendung  des  Xebensehluss- 
motors  als  Bahnmotor  hinderlich  gewesen 
sind,  nämlich  der  grössere  Wicklungsnunn, 
die  geringere  Haltbarkeit  und  die  grösseren 
Kosten  der  Feldmagnete  sind  nicht  mehr 
zutreffend.  Der  Baum  bei  den  heutigen 
Motorkonstruktionen  ist  nicht  mehr  so  eng 
begrenzt,  die  Haltbarkeit  der  Feldspulen 
bei  richtiger  Schaltung  ist  auch  nicht  we- 
niger gut  als  beim  Serienmotor,  was 
stationäre  Anlagen  beweisen.  Die  Mehr- 
kosten für  einen  Wagen  mit  zwei  Motoren 
betragen  etwa  500  M,  was  ebenfalls  bei 
einem  Gesammt preis  von  12000  M  und 
einer  Jahreseinnahme  von  100000—300000  M 
nicht  ausschlaggebend  sein  kann. 

Die  Vorzüge  der  Xebenschlusstuotoren 
waren  mich  Baxter  folgende: 

1.  Grössere  Verilndeningsfähigkeit  der 
Geschwindigkeit.  Erzielung  beliebigen 
Drehmomentes  bei  jeder  Geschwindig- 
keit: 

2.  grösserer  Wirkung- grad  auch  bei 
kleineren  Geschwindigkeiten; 

3.  Stromwiedergewinnung  bei  Thalfahrt 
und  beim  Anhalten: 

•  Vergl.  /eltnehri«  ltir  Kleinbahnen,  1697.  S  386. 
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4.  kleinere  Kapazität  der  Kruftstntion; 

5.  Fortfallen  der  mechanischen  Brem- 
sung? 

6.  schwächere  Spciseleitungen ; 

7.  Unabhängigkeit  der  Geschwindigkeit 
von  der  Spannung. 

Hierzu  bemerkt  der  Verfasser: 
Die  Vorzüge  unter  1  und  2  sind  nicht 
vorhanden,  da  Drehmomente,  Wirkungs- 
grad und  Geschwindigkeit  für  Serienmotor 
und  Nebeiisehlussmotor  gleich  gross  sind, 
weil  die  drei  Grössen  wohl  von  der  Stärke 
der  Magnete,  aber  nicht  von  der  Schaltung 
der  Magnetwieklung  abhängig  sind. 

Zur  Entkräftung  der  Behauptung  3 
stellt  der  Verfasser  folgende  Rechnung  an. 
Bei  Strassenbahneu  tritt  erst  bei  Gefällen 
von  mehr  als  1  %  Beschleunigung  des  Wa- 
gens ein,  steht  also  Energie  zur  Verfügung. 
Um  die  Magnetwiekhingen  eines  6  t-Wagens 
mit  Strom  zu  versorgen,  sind  etwa  1000  bis 
2000  Watt  erforderlich.  Bei  einem  6  t-Wa- 
gen  stellt  1  %  Steigung  auf  1  km  Bahnlänge 

6000 . 1000     or^  .. 
]Q0       =  G00O0  m/kg 

Steigungsarbeit  dar.  Bei  12  km  Geschwin- 
digkeit in  der  Stunde  wird  ein  Kilometer  in 
800  Sekunden  zurückgelegt.  Es  beträgt  in 
diesem  Falle  die  Energie  auf  je  1  ü/„  Steigung 


60000 
300 


=  200  m/kg 


oder  rund  2000  Watt. 

Die  Magneterregung  fordert  also  für 
1000  bis  2000  Watt  die  Steigungsenergie 
von  Va  D's  1  %  Steigung.  Demnach  steht 
erst  auf  Strecken  von  l'/s  bis  2%  Steigung 
soviel  Strom  zur  Verfügung,  dass  kein 
Strom  von  den  Motoren  verbraucht  wird. 
Steigungen  von  1  bis  2°/0  sind  aber  die 
häutigsten,  während  Steigungen  über  2% 
seltener  vorkommen.  An  einem  Beispiel 
führt  der  Verfasser  dann  weiter  aus.  dass 
unter  Zugrundelegung  der  obigen  Werthe 
bei  eiuer  Strassenbahn  von  einer  durch- 
schnittliehen Steigung  von  27..,%  der  Be- 
trag der  wiedergewonnenen  Energie  etwa 
V*  bis  '/4  der  aufgewendeten  Energie  aus- 
macht. Dieser  Werth,  welcher  etwa  7^  bis 
y,^,  der  Gesanimtausgaben  darstellen  würde, 
schrumpft  unter  Berücksichtigung  des  Um- 
Standes, dass  die  Magnetwicklung  auch  auf 
den  Haltestellen,  wie  später  gezeigt  wird, 
eingeschaltet  bleiben  muss.  auf  Vi  bis  1  ,"/o 
der  gesanimten  Ausgaben  zusammen.  Die- 
ser Stromgewinnung  stehen  erhebliehe 
Mehrausgaben  gegenüber;  die  Motoren 
müssen   bei  Berg-  und  Thalfahrt  einge- 


schaltet bleiben,  und  es  werden  daher  die 
Kosten  für  Reparatur  und  Ersatztheile  an 
Bürsten,  Perronschaltern,  Ankern,  Zahn- 
rädern u.  s.  w.  höher,  so  dass  die  Minder- 
kosten an  Strom  durch  diese  Mehrausgaben 
mehr  als  ausgeglichen  werden.  Der  Ver- 
fasser kommt  zu  dem  Schluss,  dass  die 
Stromwiedergewinnung  bei  Bahnen  mit 
einer  mittleren  Steigung  von  2,/2°/o,  wie 
sie  bei  Reibungsbahnen  im  allgemeinen 
selten  überschritten  wird,  ein  wirtschaft- 
licher Nachtheil  sei.  Bei  Steilbahnen  mit 
Zahnschienen  kann  eine  Ersparniss  bis  6% 
der  Gesanimtausgaben  erreicht  werden. 
Die  einzige  derartig  ausgeführte  Bahn  ist 
die  von  Siemens  &  llalske  erbaute  Banner 
Bergbahn.  Mit  dem  Vortheil  9  fallt  auch 
der  Vortheil  4.  da  auch  der  Fall  vorge- 
sehen werden  muss.  dass  sämmtJiche  thal- 
wärts  fahrenden  Wagen  halten  und  sümmt- 
liche  bergauf  fahrenden  Wagen  gleichzeitig 
anfahren.  Ebenso  ist  der  Vortheil  5  nicht 
vorhanden,  da  die  elektrische  BreniBung 
ein  langsames  Rollen  des  Wagens  auf  Ge- 
fälle gestattet  und  daher  eine  mechanische 
Bremse  ausserdem  erforderlich  bleibt.  Fer- 
ner ist  bei  Serienmotoren  ebenfalls  elek- 
trische Bremsung  möglich  und  wird  allge- 
mein als  Nothbremse  angewandt.  Von  dem 
unter  G  aufgeführten  Vortheil  gilt  dasselbe, 
was  von  der  Stromgewinnung  gesagt  ist, 
nämlich,  dass  die  Ersparniss  erst  bei 
grösseren  Steigungen  in  Betracht  kommt. 
Der  Vortheil  der  Nebeuschlussmotoren,  da*s 
ihre  Geschwindigkeit  von  der  Spannung 
nahezu  unabhängig  ist,  kommt  nur  auf 
langen  Linien  zur  Geltung,  auf  welchen  die 
Kupfermasseu  der  Leitung  theurer  zu 
stehen  kommen,  als  die  Encrgieverlusto. 
In  diesem  Falle  lnüssto  man  aber  auf  die 
Beleuchtung  der  Wagen  mittels  Glühlampen 
verzichten,  was  wegen  der  höheren  Kosten 
jeder  anderen  Beleuchtung  nicht  unwesent- 
lich wäre.  Als  Nachtheile  der  Neben- 
schlussmotoren giebt  der  Verfasser  noch 
folgendes  au: 

Die  Magnetwicklung  bleibt  auf  den 
Haltestellen  eingeschaltet.  Die  Unter- 
brechung muss  wegen  der  hohen  Selbst- 
induktion langsam  unter  Zwischenschaltung 
von  Widerständen  geschehen.  Um  bei  der 
Fahrt  unter  Ausschaltern  oder  beim  Aus- 
springen  der  Rolle  starke  Lichtbögen  zu 
vermeiden,  muss  ein  Entladnngswiderstand 
zu  der  Magnetwieklung  parallel  geschaltet 
werden,  der  nutzlos  etwa  200  Watt  ver- 
braucht. 

Fährt  man  rasch  im  Gefälle  mit  aus- 
geschalteten Ankern  und  schaltet  dann  dio 
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Anker  ein,  so  entstehen  hoho  8pannnngen, 
die  «ehr  häufig  die  Wagcnlampen  durch- 
brennen.  Die  hei  Serienmotoren  beliebte 
Schaltung  von  hintereinander  auf  parallel  : 
ist  aus  demselben  Grunde  nicht  anwondbar.  ( 
Endlich  verursachen  die  Nebenschlussmo- 
toren in  Fernsprechleitungen  stärkere  Ge-  , 
rausche  alsSerienmotorentda  die  drosselnde 
Wirkung  der  Magnetwicklung  fehlt. 

Zum  Schluss  bespricht  der  Verfasser 
die  bis  jetzt  gebräuchlichen  Regulirmetho- 
den  und  ihre  Anwendbarkeit  auf  Neben- 
schlussmotoren.  Die  von  Baxter  ange- 
gebenen beiden  Methoden,  die  beide  auf 
einer  Uinschaltung  der  Magnctwicklnng 
(Sprague)  beruhen,  sind  unausführbar  we- 
gen der  hohen  Selbstinduktion  der  Magnet- 
wicklung. Baxter  hat  nicht  bedacht,  dass 
ein  einziger  Nebenschluss  für  600  Volt  bei 
der  üblichen  Beanspruchung  von  l'/a  bis 
2  Amp.  f.  d.  <pnm  schon  eine  Länge  von 
20  und  15  km  haben  muss.  Für  die 
einzig  mögliche  Ausführungsform  der  Ne- 
bcnschlussregulirung  erklärt  der  Verfasser 
die  Regulirung  mittels  Vorschaltwiderstan- 
des  zur  Magnetwicklung,  wie  sie  bei  statio- 
nären Anlagen  allgemein  gebrauchlich  ist. 

Soweit  die  Entgegnung  eines  „Betricbs- 
mannes". 

Wie  wenig  geklärt  die  Frage  der  An- 
wendbarkeit und  der  Vor-  oder  Nachtheile 
des  Nebenschlussmotors  gegenüber  dem 
Serienmotor  ist,  zeigt  deutlich  ein  in  der 
Nummer  21  derselben  Zeitschrift  enthalte- 
ner Aufsatz,  der  zu  entgegengesetzten  Er- 
gebnissen kommt  und  den  wir  bei  dem 
allgemeinen  Interesse  dieser  Frage  für  die 
Strassenbahntcchnik  ebenfalls  im  Auszuge 
nachstehend  wiedergeben  wollen. 

Bei  einem  Nebenschlussmotor  ist  die 
Erregung  unabhängig  vom  Ankerstrom. 
Tritt  also  bei  einem  zur  Erreichung  grösse- 
rer Geschwindigkeit  geschwächten  magne- 
tischen Felde  plötzlich  eine  stärkere  Be- 
lastung ein,  so  wird  die  Ankerreaktion  eine 
grössere  Rollo  spielen,  als  heim  Serienmo- 
tor, bei  dem  mit  dem  Ankerstrom  auch  die 
Erregung  wächst.  Die  Folge  ist  ein  Feuern 
der  Bürsten  bei  grosser  Last  und  grosser 
Geschwindigkeit,  während  bei  geringerer 
Last  die  geringere  Erregung  genügt,  um 
ein  Feuern  zu  verhüten.  Praktisch  ist  da- 
her beim  Nebenschluss  im  allgemeinen  nur 
eine  Verdopplung  der  Geschwindigkeit 
möglich,  während  beim  Serienmotor,  der 
selbstthätig  bei  Verringerung  der  Last  seine 
Geschwindigkeit  erhöht,  für  jede  Last  durch 
Schwächung  des  Feldes  die  Geschwindig- 


keit in  den  Grenzen  1 : 2  variirt  werden 
kann,  so  dass  bequem  ein  Verhältniss  1 : 6 
der  Geschwindigkeiten  bei  voller  und  bei 
geringster  Belastung  erzielt  werden  kann, 
ohne  dass  Bürsten  oder  Kollektor  Sehaden 
leiden.  Der  Verfasser  hat  bereits  1893  die 
Frage  der  Geschwindigkeitsänderung  von 
NebenBchlussmotoren  öffentlich  behandelt 
und  eine  Methode  zur  Regulirung  der  Ge- 
schwindigkeit angegeben.  Beispielsweise 
wird  ein  zweipoliger  Gramme-Anker  bei  ge- 
ringster Geschwindigkeit  einer  Induktion 
unterworfen,  die  auf  einer  Hälfte  drei  Nord- 
polen entspricht.  Um  die  dreifache  Dreh- 
zahl zu  erhalten,  schaltet  man  den  mittleren 
Pol  um,  so  dass  jetzt  die  Induktion  von 
Nord,  Süd,  Nord  erzeugt  wird.  Die  Wir- 
kung eines  Nordpols  wird  von  dem  Südpol 
aufgeh obon.  Da  aber  die  Erregung  der 
Pole  die  gleiche  ist  wie  vorher,  so  spielt 
die  Ankerreaktion  keine  grössere  Rolle  als 
vorher.  Schwächt  man  nun  das  Feld  um 
die  Hälfte,  so  erzielt  man  ein  Verhältniss 
der  Geschwindigkeiten  von  1 : 6.  Dem  So- 
rienmotor  ist  diese  Konstruktion  dadurch 
überlegen,  dass  die  sechsfache  Geschwin- 
digkeit bei  vollem  Ankerstrom,  d.  h.  bei 
voller  Leistung  in  Pferdestärken,  erzielt 
wird. 

Ein  Durchschlagen  der  Nebenschluss- 
wicklung ist  nach  den  Erfahrungen  an 
stationären  Motoren  für  600  Volt  nicht  zu 
befürchten.  Bei  der  Fahrt  unter  einem 
Ausschalter  verschwindet  der  Strom  in  der 
Erregerwicklung  nicht,  da  sich  der  Neben- 
schlussmotor selbst  erregt.  Der  am  Aus- 
schalter auftretende  Lichtbogen  ist  geringer 
als  bei  einem  Serienmotor.  Die  Extra- 
ströme in  der  Feldwicklung  können  sich 
durch  den  Anker  ausgleichen,  so  dass  ein 
Parallelschalten  eines  nutzlosen  Ausgleichs- 
widerstandes überflüssig  ist. 

Der  Wirkungsgrad  des  Nebenschluss- 
motors ist  bei  grosser  Last  grösser  als  der 
des  Serienmotors,  bei  kleiner  Last  etwas 
geringer,  doch  liegt  es  in  der  Hand  des 
Konstrukteurs,  auch  für  kleinere  Last  den 
Wirkungsgrad  zu  erhöhen.  Von  Bedeutung 
ist  aber  gerade  der  höhere  Wirkungsgrad 
bei  grosser  Last,  d.  i.  beim  Anfahren.  Der 
Verfasser  giebt  dann  noch  eine  rechnungs 
mässige  Darstellung  des  beim  Anhalten 
wiederzugewinnenden  Stromes. 

Der  erreichte  Vortheil,  in  Prozenten 
gerechnet,  erscheint  zwar  sehr  gering,  da 
wir  indess  über  die  Zeiten  der  grossen 
Verbesserungen  hinweg  sind,  bereitet  es 
dem  Betriebstechniker  desto  grössere 
Freude,  kleine  Verbesserungen,  und  eine 
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solche  bedeutet  der  Ncbenschlussinotor  im 
Bahnbetriebe,  einzuführen. 

Das  in  kurzem  der  zweite  Aufsatz. 

Wir  hoffen,  in  nächster  Zeit  auf  diese 
für  uns  interessanten  Fragen  zurückkommen 
zu  können.  Vorläufig  geben  wir  dem  Ver- 
fasser des  zweiton  Artikels  Kecht,  wenn  er 
sagt,  dass  die  Vorzüge  und  Nachtheile  des 
Nebenschlussmotors  bis  jetzt  nur  auf  dem 
Papier  stehen.  Dem  Scricnmotor  steht  eine 
18jährige  Erfahrung  an  Tausenden  von 
Motoren  zur  Seite,  für  den  Nebenschluss- 
motor hat  nicht  eine  auch  nur  ein  Jahr 
gesprochen. 


6.  Die  Ha  lies  che  Strassen  bahn  ist  in- 
folge Einspruches  des  Herrn  Professor 
Dorn,  Leiters  des  Physikalischen  Instituts, 
genöthigt,  auf  den  an  diesem  vorüberfüh- 
renden Linien  Akkumulatorenbetrieb  ein- 
zurichten. Neuerdings  ist  Herr  Professor 
Dorn  mit  neuen  Einsprüchen  hervorgetreten. 
Für  jede  Erweiterung  des  Bahnnetzes  soll 
die  Genehmigung  an  Bedingungen  geknüpft 
werden,  die  die  zu  befürchtenden  Schädi- 
gungen des  Physikalischen  Instituts  herab- 
zusetzen geeignet  sind.  Zu  diesem  Zweck 
soll  für  die  von  der  Allgemeinen  Elektri- 
zität« -  Gesellschaft  geplanten,  zum  Thcil 
weit  entfernten  Linien  Rückleitung  durch 
die  Schienen  nicht  gestattet  werden,  auf 
den  übrigen  Linien  eine  wiederholte  Prü- 
fung der  Schienenverbindungen  stattfinden, 
femer  auf  den  schon  bestehenden  Linien 
auf  Verminderung  der  Störungen  hinge- 
arbeitet werden. 

Bezüglich  der  geplanten  Aufstellung 
einer  Akkumulatorenbatterie  für  etwaigen 
Wagenverkehr  in  der  Nacht  beansprucht 
Herr  Professor  Dorn  die  Befugniss,  diesen 
Nachtverkehr  auf  90  Tage  im  Jahre  jedes- 
mal auf  besondere  Anzeige  hin  verbieten 
zu  können. 

Der  Einspruch  soll  bei  der  Wichtigkeit 
der  Sache  in  der  nächsten  Sitzung  der 
Stadtverordneten  besprochen  werden. 


Hamburg,  im  Juni  1897. 


-P- 


Wirkungen  eines  Hagel-  und  Schneesturm» 
auf  die  elektrisch  betriebenen  Hochbahnen 
in  Chicago. 

Der  heftige  Hagel-  und  Schneesturm  am 
Nachmittag  und  Abend  des  2.  März  d.  J.,  der 


nahezu  6  Stunden  lang  iu  Chicago  wüthete 
und  infolge  der  eingetretenen  Temperatur- 
erniedrigung in  kurzer  Zeit  alles  mit  ciuer 
Eisschicht  bedeckte,  hatte  erhebliche  Zugver- 
Spätlingen  und  einige  Störungen  auf  den  Hoch- 
und  Strassenbahnen  der  Stadt  zur  Folge.  Die 
Zeitungsnachrichten,  wonach  besonders  die 
Hochbahnen,  bei  denen  oine  dritte  Schieue  als 
Stromleiter  dient,  durch  das  Unwetter  empfind- 
liche Betriebsstörungen  erlitten  haben  sollen, 
werden  von  der  Railroad  Gazette  vom  19.  März 
dieses  Jahres  (S.  201)  auf  Grund  zuverlässiger 
Mittheilungen  als  übertrieben  hingestellt.  Im 
einzelnen  wird  hierüber  folgendes  ange- 
geben : 

Auf  der  All  ey -  Hochbahn,  wo  Dampfloko- 
motiven verwendet  werden,  konnten  die  Züge 
regelmässig  verkehren;  da  die  Schienen  sehr 
glatt  wurden,  machte  nur  das  Anfahren  und 
Bremsen  erhöhte  Schwierigkeiten.  Auch  die 
Strassenbahnen  mit  Kabel  und  Trolleybetrieb 
vermochten  ihre  Gleise  von  Eis  frei  zu  halten, 
da  sie  mit  den  Cbicagoer  Witterungsverhält- 
nissen seit  langer  Zeit  vertraut  und  in  Bezug 
auf  die  Massnahmen  zum  Beseitigen  der 
Schnee-  und  Eismassen  gut  ausgerüstet  und 
I  vorbereitet  sind. 

Auf  der  Metro politan  -  Westseiten- 
Hochbahn,  welche  die  dritte  Schiene  als 
Stromleiter  benutzt,  konnte  der  Betrieb  bis 
7  Uhr  abends  glatt  aufrecht  erhalten  werden; 
um  diese  Zeit  aber,  wo  indes»  der  starke  Ver- 
kehr bereits  vorüber  war,  trat  infolge  der  Un- 
geübtbeit  eines  Wagenführers  eine  Zugver- 
spätung von  20  Minuten  ein,  weil  dieser  in- 
folge der  Vereisung  der  Stromlciterschiene 
seinen  Zug  nicht  von  der  Stelle  brachte.  Nach- 
dem mit  Hilfe  eines  Aufsichtsbeamten  die 
Störung  beseitigt  war,  kamen  weitere  Zwischen- 
fälle nicht  vor. 

Auf  der  Seestrassen-Hochbahn,  die  in 
diesem  Winter  zum  ersten  Male  elektrischen  Be- 
trieb anwendet  und  gleichfalls  eine  dritte 
Schiene  benutzt,  kam  eine  längere  Störung  vor. 
Die  Bahn  hat  einen  mit  Schneeräumern  versehe- 
nen Motorwagen,  der  an  jenem  Nachmittage 
im  Betriebe  war,  bis  er  durch  einen  vor  ihm 
liegen  gebliebenen  Zug  gehemmt  wurde,  an 
dem  ein  Zughaken  gebrochen  war.  Infolge 
dieser  Stockung  überzog  sich  die  Stromleiter- 
schiene mit  einer  dicken  Eisschicht  und  der 
Zug  mit  dem  Schneeräumer  wagen  konute  nun 
mangels  des  erforderlichen  Kontaktes  nicht 
Strom  genug  abnehmen,  um  beide  Züge  zu- 
sammen in  Bewegung  zu  setzen.  So  entstand 
eine  gänzliche  Stockung,  und  es  dauerte 
l'/i  Stunden,  bis  die  Gleise  von  Eis  freigemacht 
und  die  Züge  mittels  einer  herbeigeschafften 
Dampflokomotive  in  westlicher  Richtung 
wieder  in  Betrieb  gesetzt  wurden.  Aus  dem 
Vorfall  folgert  der  Berichterstatter,  dass  die 
dritte  Schiene  im  allgemeinen  den  in  Hede 
stehenden  Witterungsunbilden  gegenüber 
keine  Gefahren  in  sich  schliesst,  so  lange  es 
gelingt,  den  Botrieb  aufrecht  zu  erhalten  und 
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das  völlige  Vereisen  der  Stromleitung  durch 
die  Bewegung  des  Stromabnehmers  zu  ver- 
hindern. 

Aus  der  ungewöhnlich  starken  Funken- 


und  Lichtbildung,  die  in  solchen  Fällen  zu 
beobachten  ist,  bat  sich  eine  Schädigung  für 
die  Schienen  oder  den  Stromabnehmer  nicht 
ergeben. 


Verkehrsergebniaae. 


Betriebseinnahmen 

Betrie 

bseinnahmen 

der  Bahnunternehmung 

im  Monat  Juni 

vom  1.  Januar  bis  80.  Juni 

1897 

1896 

mehr 
(weniger  -) 

1AQ7 

mehr 
(weniger  — ) 

M 

M 

51 

M 

M 

11 

UitI.Il~x\ VT.   III   i>crllU  •      ■  • 

1462  431,30)1509400,40 

— 66  969,10 

ö  5«4  /Uö,b9 

AT  Ol  D  .4i 

Npuö  Berliner  Pferd eeisen- 

w\  n  r\  t\  ivAoaI  1  m  a     a  4mI^    t  *n     IM  Apl  i 

oann^ese  i  iscnai  i  in  niTim 

202046^4 

200282,13 

1  763,71 

1  1  A  K  ODO  me 

1  1  1  A  /WO 

Ol  Ti  4 

31  744,io 

oLräasmmiaeiiL>iiiiii  uoacii 

schaft  in  Hamburg  .   .  . 

686  141,48 

619  899,0» 

116242.» 

Q  007  7  Oft 

Grosse  Leipziger  Straßen- 

bahn in  Leipzig  .... 

331  280,60 

205  561,84;  126  099,55 

1614  392,40 

1228568,0» 

390829,35 

Dresdener  Strassenbahn  in 

332  163,60 

267  299,30 

64  864,30 

1782915> 

1476895,40 

307019,f5 

Deutsche  Strassenbahnge- 

sellschaft  in  Dresden   .  . 

162309,87 

132639,33 

19669,!M 

788488,43 

713  686,78 

74  902.71 

Magdeburger  Strasseneisen- 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

78  502,85 

69430,so 

9071,74 

4168dl,a^ 

892  935,^ 

22  9 4 5,  w 

Aachener  Kleinbahngesell- 

schaft in  Aachen1)   .  .  . 

50190,00 

87694,» 

12  496,00 

241  575,00 

199917,00 

41  668,00 

Berlin   -  Charlottenburger 

Strasseneisenbahngesell- 

schaft  in  Charlottenburg  . 

95807,fii 

93020,05 

2  787,5« 

— 

— 

22  369,40 

FrankfurterTrambahngesell- 

schaft  in  Bockenheim  bei 

247  777,80 

213  149,13 

34  628,67 

1 267  666,10 

1  148  052,99 

119602,ii 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

62954 

60634 

12420 

176888 

148799 

28089 

35  610 

31  766 

3  744 

86230 

81 814 

3  416 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

5668 

5071 

587 

14  847 

14  167 

680 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

4686 

4268 

417 

10901 

1  /4.-14./5.87. 

10868 

698 

Wiesbadener  elektr.  Balm  . 

8412 

8924 

-512 

10004') 

14/5.-30./657. 
13  407 

16634 

-2127 

Mainzer  Pferdebahn    .  .  . 

203(57 

19446 

921 

64160 

60827 

3  333 

AUgemeineLokal-u.Strassen- 

bahn-Uesellsch.  in  Berlin: 

a)  ältere  Betriebsunter- 

_ 

860846^3 

791  750,53 

59  096,30 

b)  neuere  Betriebsunter- 

nehinungen  

406841,89 

«.'leistete  Wn^enkiloineter: 


Vom  1.  Januar  bis  30.  Juni 

1SB7 

1887 

1886 

131540 

106021 

682971 

566927 

Ohne  VerglelchnneaillTer  aus  dem  Jahre  1896,  well  erst  am  16  Mal  um  eröffnet. 
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B  o  t  r  i  e 

bseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahnunternehmung 

im 

Monat  Juni 

vom  1.  Januar  bis  8a  Juni 

1897 

mehr 
(wenig«  — ) 

ltßfi 

lö9o 

mehr 
(wenig«-) 

u 
M 

M 

Ii 

M 

11 

Elektr.  Strassenbahn  Barnten- 

i 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

98  756.W 

72682,J8 

21 074,50 

483  235,M 

394  874,« 

88860,77 

Miinchener  Trambahn-A.-G. 

T.L7.96-SX&97 

».  1.7.96— 30.G.96 

306  007,71 

265  74H.UI 

39  259,70 

8068763*4 

9881422,14 

172341,60 

Aktien  -  Ges.  Strassenbahn 

Hannover  in  Hannover 

167416*5 

181623,si 

35  791,80 

799926,80 

712  618.30 

87  278,m 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

in  Frankfurt  a.  M.    .  .  . 

6728,10 

9679*7 

-8861,77 

30510*0 

44  031,55 

-13621*s 

Cölnische  Strasseneiscnbahn- 

■ 

gesellschnft  in  Cöln  a.  Rh. 

220  580,1» 

184  414*0 

86115,9» 

1  041  999," 

901 918,90 

140080,61 

Hallesche  Straasenbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

16986,10 

16410*» 

626,10 

83  569,oo 

82  648,60 

920,« 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

28918*7 

24  264,44 

4664,u 

124931,47 

119  822,« 

5608,^ 

Frankfurt-OffenbacherTram- 
bahngeaelUch.  in  Oberrad 

V.1.758-30A97 
121  111,70 

1 ,7.96 — 30.6.96 

11 155,55 

— 

— 

120639,10 

472*> 

Breslauer  Strassen -Eisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

144  376*o 

112742,70 

31  632,80 

721002*o 

698  071,30 

127  930,90 

Cnsseler  Strassenbahngesell- 

V.  1.736  30j6J97 

V.  1.7Ä- 30  .6*6 

schaft  in  Cassel  .... 

28  806,81 

23  655*9 

6  261,i> 

226  949,37 

213  422,« 

12527*4 

Bremer  Strassenbahn  in  Horn 

bei  Bremen  

84  217,15 

30296,71 

3  920,40 

146 102,90 

142  455.Ü 

2  647,75 

Stuttgarter  Strassenbahnen 

In  Stuttgart  

90816,» 

102698,39 

-11881,64 

468  195,:« 

415924.M 

42270,77 

Stuttgarter  Filderbahngesell- 

schaft  in  Stuttgart   .  .  . 

20048,87 

18567*4 

148M3 

88046**- 

80247,31 

7  798,74 

Remscheider  Strassenbahn- 

- 

Gesellschaft  in  Remscheid 

19728,68 

16  935,40 

3  798*8 

— 

— 

— 

Strasseueisenbahn  •  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  . 

26963*7 

21260,31 

571S,u 

106378,57 

104182,*. 

4191,37 

Stettiner  Strasseneisenbahn- 

• 

Gesellschaft  in  Stettin  .  . 

89  888*s 

37  669*3 

2263,70 

212  727*3 

207074^ 

5653,00 

Crefeld-Uerdinger  Lokal  bahn 

82618.« 

29609*6 

8004,80 

165  666,94 

153831,44 

2824*0 

KarlsruherStrassenbahn-Ge- 

Seilschaft  in  Berlin  .   .  . 

— 

— 

... 

156  726,95 

188977*0 

16749*4 

Niederwaldbahngesellschaft 

29  388.ii 

17  726*3 

11666*« 

47194.C9 

41  854*s 

6840,34 

Thorner  Strassenbahn,  Hove- 

stadt, Contag  &  Co.,  in 

7917,07 

7  281,»7 

685,10 

32  199,16 

30742,37 

1 456,19 

12  682 

12428 

154 

71 516 

71 148 

368 

Ravensburg— Weingarten  . 

4  347 

3  614 

733 

24  358 

22817 

1541 

Sonthofen— Oberstdorf .  .  . 

7  888 

7  676 

212 

83  169 

84  645 

-1476 

Oberdorf  b.  B.— Füssen   .  . 

28  624 

21 645 

6979 

136  870 

118  689 

22181 

6603 

4  437 

21116 

2238* 

20929 

1409 

Murnau— Garmisch— Parten- 

kirchen   

28863 

23  370 

4983 

107  189 

97  961 

9288 

Fürth-Zirndorf—  Cadolzburg 

13  132 

11384 

1  748 

62897 

67  178 

6719 

56966 

45872 

11093 

184097 

170887 

13210 

Förster  Stadteisenbahu   .  . 

9193 

,  10238 

-1040 

65969 

51  746 

4223 

Hansdorf— Priebus  .... 

6477 

6742 

—  265 

87  718 

87097 

621 

Meckenbeuren — Tettnang  . 

3  421 

8410 

11 

21580 

21499 

31 

Rauncha- Frei  Waldau  .   .  . 

6366 

- 

86256 

Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leren  In  Berlin. 
Verlag  von  Jnliue  Springer  in  Berlin  N.  -  Druck  von  H.  8.  Hermann  w  Berlin. 
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Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von  Siemens  &  Halske. 


Mit  einer  Tafel. 


Kreuzung'  der  Unterpflasterbahn  mit 
den  in  den  Strassen  liegenden  Gas-, 
Wasser-,  Telegraphen-  und  Ent- 
wässerungsleitungen. 

Die  in  den  Strassen  liegenden  Leitun- 
gen der  Gas-,  Wasser-  und  Kanalisations- 
werke,  sowie  der  Polizei-  und  der  Rciehs- 
post-  und  Telegraphenverwaltung  müssen 
aus  Veranlassung  des  Bahnbaues  theils  ver- 
legt, theils  abgeändert  werden.  Im  einzel- 
nen ist  nun  klarzustellen,  ob  die  erforder- 
liehen Verlegungen  und  Abänderungen 
müglieh  und  wie  sie  durchzuführen  sind, 
ohne  dass  weder  die  betreffenden  Leitun- 
gen selbst  noch  auch  das  ganze  Leitungs- 
netz, »lein  sie  zugehören,  in  der  bisherigen 
Wirkungsweise  und  ßenutzharkeit  beein- 
trächtigt werden. 

Gas-  und  Wasserleitungen.  Die 
geringsten  Sehwierigkeiten  für  die  Bahn- 
anlagc  bieten  die  Leitungen  derGnsanstalten 
und  der  Wasserwerke.  Sie  können,  soweit 
sie  nieht  besonders  grosse  Rohrdurch- 
messer  haben,  zwischen  zwei  Trägern  der 
Tunneldecke  über  den  für  die  Durchfahrt 
im  Tunnel  frei  zu  haltenden  Kaum  hinweg- 
geführt werden.  Damit  solche  Leitungen 
auch  an  ihrer  Kreuzung  mit  dem  Tunnel 
zugänglich  bleiben  und  nicht  einfrieren, 
werden  sie  erforderlichenfalls  zwischen 
den  Deckenträgern  in  besonderen  Kasten 
verpackt.  Nur  an  den  Stellen,  wo  grössere 
Gas-  und  Wasserleitungen  die  Bahn  kreuzen, 
kann  es  in  Frage  kommen,  den  Tunnel  so 
weit  zu  senken,  dass  die  Rohrleitungen  mit 
der  nöthigen  Deckung  zwischen  Tunnel- 
oberkante  und  Strassenpflaster  liegen  blei- 
ben können.  Es  ist  aber  auch  ausführbar, 
grössere  Gas-  und  Wasserrohre,  wie  in 
Budapest  geschehen,  mit  einein  Düker 
unter  dem  Tunnel  quer  hindurch  zu  füh- 
ren. In  solchen  Fällen  wurden  die  Rohre 
dort,  um  jederzeit  zugänglich  zu  sein,  unter 
der  Bahn  in  einen  begehbaren  Kanal  ver- 
legt und  an  ihrem  tiefsten  Punkte  mit  einem 
Wassersack  oder  Schlanunfaug  versehen. 
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Soweit  bisher  zu  übersehen,  wird  bei  der 
vorliegenden  Bahnstrecke  eine  derartige 
umfassendere  Umänderung  au  vorhandenen 
Ilauptgas-  und  Wasserrohren  kaum  erfor- 
derlich. 

In  der  Königgrätzer-  und  Sominer- 
strasse  wird  es  sich  empfehlen,  um  mehr- 
fache Kreuzungen  des  vorhandenen  Wasser- 
rohres von  610  mm  Durchmesser  zu  ver- 
meiden, bei  Ausführung  des  Tunnels  ein 
neues  Wasserrohr  neben  dem  Tunnel,  ent- 
lang seiner  Ostseitc  zu  verlegen.  Dann 
wird  der  Tunnel  nur  einmal  am  Reichstags- 
ufer von  diesem  neuen  Hauptrohr  gekreuzt, 
im  übrigen  nur  von  untergeordneten  Ab- 
zweigleitungen nach  der  Lennestrasse 
(100  mm  Durchmesser)  und  nach  dem 
Reichstagsgebäude  (160  mm  Durchmesser). 

Am  Brandenburger  Thor  ist  nur  ein 
Gasrohr  von  610  mm  Durchmesser  an 
seiner  Kreuzung  mit  dem  Tunnel  etwas  zu 


heben. 


dass 


zwischen  den  Decken- 


trägern des  Tunnels  über  diesen  hinweg 
gefühlt  werden  kann. 

Am  Reichstagsufer  und  am  Weideii- 
damin  liegen  die  Gas-  und  Wasserzuleitun- 
gen an  der  Häuserseitc  und  werden  daher 
von  dein  an  der  Spreeseite  liegenden  Tunnel 
nieht  berührt.  Nur  an  der  MarschallbrUeke 
muss  das  nach  der  Luisenstrasse  führende 
Gasrohr  von  360  mm  Durchmesser  in  der 
Tnnneldecke  über  den  freien  Durchfahrts- 
raum  des  Tunnels  geführt  werden.  Auch 
an  der  Weidendamraerbrücke  sind  zwei 
Rohre  der  Englischen  Gasanstalt  von  je 
300  mm  Durchmesser,  sowie  zwei  kleinere 
Leitungen  der  Städtischen  Gaswerke  vor- 
aussichtlieh ein  wenig  zu  heben,  damit  sie 
über  den  Tunnel  hinweggeführt  werden 
können. 

An  der  Ebertsbrücke  kommt  die  Tun- 
neloberkante infolge  der  Brückenrampe 
ohnedies  so  tief  unter  den  Fahrdamm  zu 
liegen,  dass  die  beiden  hier  kreuzenden 
Gasrohre  von  610  mm  Durchmesser  nur 
einer  ganz  geringen  Hebung  bedürfen,  tun 
den  Tunnel  übersetzen  zu  können. 

Am  Kupfergraben  und  am  Zeughaus.' 
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liegen  die  Verhältnisse  bezüglich  der  Gas- 
rohrc  in  ähnlicher  Weise  günstig,  wie  am 
Reiehstagsufer;  Wasserrohre  kommen  dort 
überhaupt  nicht  in  Betracht.  Nur  an  der 
Eisemen  Brücke  ist  ein  Gasrohr  von  915  mm 
Durchmesser  zu  kreuzen,  was  mit  einer 
geringen  TTebung  des  Rohres  an  der  Kreu- 
zungsstelle leicht  zu  bewerkstelligen  ist. 

Im  übrigen  kommen  bei  der  Ausfüh- 
rung der  Bahn  nur  Hausanschluss-  und 
Laternenleituugcnvou  ganz  geringem  Durch- 
messer in  Betracht,  deren  Abänderung  und 
Verlegung  keine  Schwierigkeiten  bietet. 

Leitungen  der  Post-  und  Telcgra- 
phenverwaltung,  sowie  der  Polizei 
(Feuerwehr).  Die  Leitungen  der  Post  und 
Tclegraphie  bieten  gleichfalls  kein  Hinder- 
niss  für  die  Bahnanlage,  da  sie  an  den 
Kreuzungsstcllcn  unbedenklich  zwischen 
den  Trägern  der  Tunneldecke  durchgeführt 
werden  können.  Von  Belang  ist  allein  die 
Rohrpostleitung,  die  neben  der  Eisernen 
Brücke  über  den  Kupfergraben  geführt  ist. 
Da  sich  an  diesem  Punkt  indess  wegen  der 
Brückenrampe  eine  tiefere  Lage  des  Tun- 
nels ergiebt,  so  lässt  sich  auch  die  Ueber- 
führung  der  Rohrpostleitung  über  den 
Bahntunnel  hinweg  ohne  weiteres  bewirken. 

Kanäle.  Die  grösste  Berücksichtigung 
bei  der  Ausführung  des  Bahntunnels  ver- 
langen die  Leitungen  der  städtischen  Kanali- 
sation, da  diese  nicht  wie  die  Gas-  und 
Wasserleitungen  mit  Kröpfungen  quer  über 
oder  unter  dem  Tunnel  hinweggeführt  wer- 
den können.  Dem  vorliegenden  Entwurf 
kommt  es  zu  statten,  dass  die  Bahn  auf 
der  einen  Seite  grösstenteils  an  unbebauten 
Geländen  (Thiergarten,  Königsplatz)  oder 
an  der  Spree  entlang  führt  und  daher  auf 
diesen  Strecken  einfache  Verhältnisse  vor- 
liegen, insofern  nur  einseitige  Hausan- 
schlüsse vorhanden  und  zu  berücksichtigen 
siud. 

Die  erforderlichen  Abänderungen  an 
den  Kanälen  sollen  im  nachfolgenden  ein- 
gehend erörtert  werden,  wobei  jedoch  die 
Hausleitungen,  Regenrohre,  Gullyleitungen 
und  dergleichen  unerwähnt  bleiben,  weil 
diese  sich  ohne  Schwierigkeiten  verändern 
und  verlegen  lassen. 

a)  Auf  dem  Potsdamer  Platz  wird  zu- 
nächst der  grosse  Nothauslass  von  der  Bahn 
gekreuzt,  der  von  der  Einmündung  des  Leip- 
zigerstrassenkanals  in  den  Kanal  derKönig- 
griüzcrstrasse  durch  die  Linkstrasse  nach 
dem  Landwehrkanal  führt.  Dieser  Noth- 
auslass soll  nach  dem  Muster  ähnlicher,  von 
der  Kanalisationsverwaltung  selbst  ausge- 
führter Anlagen  (s.  Hobrecht,  Kanalisation 


von  Berlin,  Blatt  13,  Unterführung  eines 
Nothauslasses  unter  einem  Kanäle  hindurch 
an  der  Ecke  der  Garten-  und  Invaliden- 
Strasse)  mittels  Dükers  unter  dem  Bahn- 
tunnel hindurchgeführt  werden.  Auf  beiden 
Seiten  der  Bahn  sind  Einsteigesehüchte  zur 
bequemen  Reinigung  und  Unterhaltung  des 
Dükers  vorzusehen. 

b)  Auf  der  Strecke  der  Königgriltzer- 
strasse  vom  Potsdamer  Platz  bis  zum  Bran- 
denburger Thor  wird  die  Entwässerung  des 
Stadttheiles  zwischen  der  Link-  und  Lenne- 
strasse, sowie  des  an  die  Königgrätzer- 
strasse  grenzenden  Thiergartenthciles  durch 
den  Bahntunnel  von  dem  in  der  König- 
grätzerstrasse  liegenden  Kanäle  abge- 
schnitten. Es  sind  dies  eine  Rohrleitung 
aus  der  Potsdamerstrasse  von  0,66  m 
Durchmesser,  zwei  Rohre  aus  der  Bellevuc- 
strassc  von  0,63  und  0,60  m  Durchmesser, 
ein  Thonrohr  aus  der  Lennestrasse  von 
0,33  m  Durchmesser,  sechs  Gullyrohrc  von 
der  Strasse  längs  des  Thiergartens  und  von 
dem  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor, 
endlich  ein  Kanal  aus  der  Friedeusallee 
von  0,44  qm  Querschnitt  (1,0  in  hoch  und 
0.66  m  breit).  Um  für  diese  Leitungen  die 
Vorfluth  aufrecht  zu  erhalten,  wird  in  Ver- 
längerung des  Kanals  aus  der  Friedens- 
allee von  der  Mitte  des  Platzes  vor  dem 
Brandenburger  Thor  ab  ein  neuer  Kanal 
neben  dem  Bahntunnel  auf  der  Thiergarten- 
Seite  hergestellt  und  bis  zum  Potsdamer 
Platz  durchgeführt.  Hier  überschneidet 
dieser  neue  Kanal  unmittelbar  neben  dem 
Bahntunnel  den  vorerwähnten  Düker  des 
Nothauslasses,  wobei  ein  Regenüberfall  in 
den  letzteren  anzuordnen  ist,  und  schwenkt 
dann  in  die  Potsdamer-  und  Linkstrasse  ab. 
indem  er  neben  dem  hier  vorhandenen 
Nothauslass  bis  zum  Königin  Augusta-Ufcr 
verläuft.  Von  hier  aus  wird  der  neue  Kanal 
in  dem  Königin  Augusta-Üfer  und  unter  dem 
Hafenplatz  unmittelbar  nach  der  Pump- 
station in  der  Sehönebergcrstrasse  geführt. 
Dieser  Kanal  erhält  ein  durchschnittliches 
Gefälle  von  etwa  1 : 2100  und  einen  Quer- 
schnitt entsprechend  demjenigen  des  Ka- 
nals, der  auf  der  Stadtseite  der  König- 
grätzerstrasse  verläuft. 

c)  An  der  Ecke  der  Sommerstrasse  und 
des  Reichstagsufers  schneidet  die  Bahn  ein 
altes  Thonrohr  von  0,46  m  Durchmesser, 
das  als  Hilfsnothauslass  dient.  Dieses  soll 
an  der  Kreuzung  mit  der  Bahn  gesenkt 
und  als  eisernos  Rohr  unter  den  Schienen 
hindurch,  der  Ecke  des  Reichstagsgebäudes 
gegenüber,  in  die  Spree  geführt  werden. 

d)  Längs  der  Spree  kommen  auf  der 
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ganzen  Strecke,  wo  die  Bahn  an  der  Ufer- 
mauer liegt,  also  in  den  Strassen  „Am 
Reichstagsufer*,  „Am  Weidendamm"  und 
»Am  Kupfergraben"  wesentliche  Verände- 
rungen der  Kanalisationsanlagen  nicht  vor, 
w«il  diese  auf  der  behauten  Seite  der 
Strasse  liegen.  Nur  geringe  Verschiebungen 
kleiner  llausleitungen  werden  erforderlieh, 
zu  denen  der  nöthige  Platz  überall  unter 
dem  an  der  Iläuserflucht  liegenden  Bürger- 
.steig  vorhanden  ist. 

An  der  Marschallbrücke  in  der  Kreu- 
zung mit  der  Neuen  Wilhelmstrasse  wird 
der  grosse  Nothausluss  von  der  Bahn  ge- 
kreuzt.  Dieser  bleibt  in  seiner  Hohe  und 
Lage  unter  dem  Bahntunnel  unverändert, 
nur  geringfügige  Veränderungen  an  dem 
Deckengewölbe  des  Kanals  sind  vorzuneh- 
men. 

An  der  Mündung  der  Neustädtischen 
Kirchstrasse  auf  das  Reichstagsufer  muss 
ein  Theil  der  Regenrobr-  und  Gullyleitungen 
verändert  und  ein  unwesentliches  altes 
Thonrohr  von  0,57  m  Durchmesser,  das  als 
Hilfsnothauslass  dient,  an  der  Kreuzungs- 
stclle  mit  dem  Tunnel  gesenkt  und  als 
eisernes  Rohr  unmittelbar  unter  den  Schie- 
nen in  die  Spree  geleitet  werden. 

Der  alte  Hilfsnothauslass  von  1,0  m 
Höhe  und  0,66  m  Breite,  der  durch  das 
Widerlager  der  Weidendammer  Brück«;  aus- 
mündet, wird  mit  einer  geringen  Senkung 
unter  dem  Bahntunnel  durchzuführen  sein. 

Aehnlie.h  liegen  die  Verhältnisse  an  der 
Prinz  Louis  Ferdinandstrasse,  wo  ein  Kohr 
von  0,36  in  Durchnn-sser  als  Hilfsnothaus- 
lass in  die  Spree  mündet  und  etwas  ge- 
senkt w«-rdcn  muss,  damit  es  an  der  Kreu- 
zung mit  der  Bahn  unter  den  Schienen 
durchgeführt  werden  kann. 

Von  hier  bis  zur  Dorotheenstrusst?  sind 
nur  unwesentliche  Aenderungen  an  den 
Gullyleitungen  erforderlich.  Auch  in  der 
Mündung  der  Dorotheenstrassc  ist  ein  klei- 
ner Hilfsnothauslauf  von  0,45  m  Durch- 
messer zu  senken  und  unter  den  Schienen 
der  Bahn  in  den  Kupfergraben  zu  leiten. 

e)  In  der  Strasse.  „Am  Zeughaus"  sind 
die  Hausansehluss-  und  Regenrohrleitungen 
unmittelbar  an  die  Grundmauern  der  Ge- 
bäude heranzurücken.  Am  Zeughaus  selbst 
wird  gleichfalls  eine  Verlcgun«?  der  Haus- 
abHussleitung  und  eine  Veränderung  «ier 
Regenrohrleilung  nothwendig,  was  indess 
ohne  grosse  Schwierigkeiten  zu  bewerk- 
stelligen ist. 

f)  Nördlich  der  Schlossbrücke  muss  der 
in  den  Kupfergraben  mündende  Nothaus- 
lass  von  0,63  m  Durchmesser,  der  von  der 
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Strasse  „Unter  den  Linden"  kommend  noch 
vom  Endbahnhofe  der  Unterpflasterbahn 
berührt  wird,  hinter  der  östlichen  Abschluss- 
wand des  Bahntunnels  gegen  die  Linden 
tihne  Veränderung  seiner  Höhenlage  herum- 
geführt werden  und  unmittelbar  neben  den 
Widerlagern  der  Schlossbrücke  seine  neue 
Einmündung  in  den  Kupfergraben  erhalten. 

Heizkanal  des  Reichstagsgebäu- 
des. In  der  Mittelaxe  des  Reichstagsgc- 
häudes  wird  d«T  Bahntunnel  von  einem  be- 
gehbann  Heizkanal  gekreuzt,  der  das 
Reichstagsgebäude  unter  d«>rSommerstrasse 
hindurch  mit  dem  auf  der  Stadtseite  der 
h'tzU'ren  gelegenen  Masehincnhause  ver- 
bindet. Di«:  in  diesem  Kanal  liegenden  Heiz- 
rohre lassen  sich  an  dem  Knmzungspunktc 
mit  dem  Tunnel  unbedenklich  soweit  s«-n- 
ken,  dass  sie  unter  dem  letzteren  durch- 
geführt wenlen  können.  Selbstverständlich 
würde  dann  auch  der  begehbare  Rohrkanal 
eine  «-ntsprechendc  Abänderung  erfahren 
I  müssen. 

Unterirdischer  Zugang  zur  städti 
sehen  Markthalle  in  der  Dorotheen- 
strassc.  An  der  Hinterfront  der  Markt- 
halle in  der  Dorotheenstrasle  führt  aus  dem 
Keller  der  Markthalle  unter  der  Strasse  am 
Reichstagsufer  hindurch  ein  Gang  nach  der 
i  Spree  hinaus,  der  für  «Ii«?  unmittelbare  Zu- 
i  führung  von  Obst  und  Feldfrüehten  aus 
,  den  Spreekähnen  in  die  Keller  «Ier  Markt- 
hall«;  dien«*n  sollte;  nach  kurz«'in  Gebrauch 
hatte  sich  ituless  herausgesKllt,  dass  s«>- 
wühl  Käufer  wie  Verkäufer  die  lbnutzung 
dieses  Gang«'s  ablehnten,  so  dass  er  als 
Verbindung  von  der  Spree  in  die  Keller 
1  d«  r  Markthalle  ganz  ausser  Betrieb  gesetzt 
wurde.     D«'inzufolge  wur«|«!  «hr  Zugang 
1  von  der  Spree  aus  überhaupt  geschlossen 
und  der  Gang  selbst  nunmehr  als  Lager 
keller  vermiethet.   Es  hat  somit  keine  B<- 
d«'iiken,  «Uesen  Gang  wie  bisher  g«'gen  die 
Spree,   künftig   gegen    die    Bahn  abzu- 
1  schliessen. 

Die  der  Markthalle  gegenüber  in  der 
Ufermauer  licg«mdc  Treppe  vom  Rtiichs- 
tagsufer  nach  der  Sprc«'  hinunter  soll  un- 
verändert erhalten  bleiben. 

Bauausführung. 

Die  Ausführung  des  Tunnels  ist  nur  in 
solchen  Strassen  als  Tagebau  gedacht,  wo 
es  der  Verkehr  zulässt,  als»>  wo  tielu-n  «ler 
Baugrube  für  den  Tunnel  noch  eine  ge- 
nügeude  Strassenbreit«-.  für  den  Strassen- 
verkehr frei  bleibt,  wie  längs  des  Thier- 
gartens, <i«ler  wo  eine  Strassensp«'rrung 
ohne    wes«:ntliche    Beeinträchtigung  des 
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Verkehrs  möglich  ist,  wie  in  den  Ufer- 
strassen längs  der  Spree.  Aul"  dem  Pots- 
damer Platz  und  in  denjenigen  Strecken 
der  Königgrätzerstrassc.  wo  hehle  Strasscn- 
sciten  behaut  sind,  und  wenn  nöthig  auch 
am  Platz  vor  dem  Brandenburger  Thor 
werden  die  beiden  Tunnel  wände  nach  ein- 
ander im  Tagebau  ausgeführt,  während  der 
Tunnelkern  und  die  Sohle  unter  der  ferti- 
gen Decke  ausgehoben  und  das  Sohlen- 
gewölbe zum  Sehluss  zwischen  beiden 
Tunnelwanden  eingespannt  werden  soll. 
Das  Einbauen  der  Tunneldecke  muss  dann 
auf  solchen  Strecken,  wo  am  Tage  der  Ver- 
kehr nicht  eingeschränkt  werden  darf, 
stückweise  des  Nachts  erfolgen  derart,  dass 
der  Verkehr  am  Tage  auf  einer  vorläufigen 
Abdeckung  mit  einem  Bohlenbelag  wieder 
hinübergeleitet  werden  kann. 

Dieser  Vorgang,  der  bei  der  Ausfüh- 
rung der  Untergrundbahn  in  Glasgow  unter 
Anwendung  elektrisch  betriebener  Pump- 
werke angewendet  wurde,  hat  »ich  dort 
bei  sehr  schwierigen  Bodenverhältnissen 
als  durchaus  zweckmässig  bewährt. 

Die  Inangriffnahme  des  Baues  der  im 
Vorstehenden  beschriebenen  Unterpflaster- 
bahn soll  von  der  Spree  aus  erfolgen  und 
der  Tunnel  von  hier  aus  nach  dem  Bran 
denburger  Thor  und  dem  Potsdamer  Platz 
vorgetrieben  werden,  so  dass  die  Abfuhr 
der  auszuhebenden  Bodenmassen  stet» 
durch  den  fertigen  Thcil  des  Tunnels  auf 
besonderen  Arbeitsgleisen  nach  den  Sprec- 
kähueii  und  umgekehrt  die  Zufuhr  der  zur 
Ausführung  erforderlichen  Baumaterialien 
in  gleicher  Weise  von  der  Spree  aus  durch 
den  fertigen  Thcil  des  Tunnels  bis  vor  Ort 
zur  Baustelle  erfolgen  kann.  Auf  diese 
Weise  werden  die  Strassen  von  Erdfuhr- 
werk, Mörtel-  und  Ziegelwagen  überhaupt 
nicht  beansprucht  werden. 

Das  Gleisdreieck  der  Hochbahn  auf 
dem  Gelände  des  ehemaligen  Dres- 
dener Bahnhofs. 

Um  die  Durchführung  des  Betriebes 
auf  den  besonders  stark  belasteten  Strecken 
des  Gleisdreiecks  der  elektrischen  Hoch- 
bahn am  Dresdener  Bahnhof  mit  einer  Zug- 
folge bis  zu  2. Minuten  zu  ermöglichen  und 
hierbei  alle  Betriebsgefahren  möglichst  zu 
vermeiden,  ist  es,  wie  schon  früher  er- 
wähnt, in  Aussicht  genommen,  die  drei 
Kreuzungen  der  drei  in  dem  Gleisdreieck 
auf  dein  Gelände  des  ehemaligen  Dresdener 
Bahnhofs  nach  zwei  verschiedenen  Bich- 
tungen sich  gabelnden  Linien  unter  ein- 
ander durch  l'eberführungsbauwerke  her- 


zustellen, so  dass  jede  Schienenkreuzung 
zwischen  den  verschiedenen  Linien  vor 
mieden  ist. 

Die  gewählte  Anordnung,  bei  der  die 
Viadukte  für  die  hochliegcnden  Gleise  na- 
türlich eine  ziemlich  beträchtliche  Höhe  er- 
halten, ist  auf  Tafel  XV  im  Grundriss  und 
in  den  drei  Uöhenplänen  1,  II  und  Hl,  ent- 
sprechend  den  drei  Linien  Zoologischer 
Garten  —  Potsdamer    Platz,    Warschauer - 
brtiekc- Potsdamer  Platz  und  Zoologischer 
Garten  —  Warschauerbrücke    im  Längen 
schnitt  dargestellt.  Die  hochliegcnden  Gleise 
sind  im  Grundriss  durch  dunklere  Schrafti- 
rung  des  Viaduktplanums  dargestellt,  in  den 
Längenschnitten  ist  das  dem  Leser  in  der 
Richtung  von  links  nach  rechts  zunächst 
zugewandte  Gleis  in  ausgezogenen  Linien, 
das  dahinter  liegende  Gleis  in  gestrichelten 
Linien,  ausserdem  die  Fahrriehtung,  ent- 
sprechend dem  bei  uns  allgemein  üblichen 
Grundsatz  des  Rcehtsfahrcns,  für  jedes 
Gleis  übereinstimmend  mit  dem  Grundriss, 
auch  in  den  Höhenplänen  durch  Pfeile  an- 
gegeben.  Von  den  6  Weichen,  die  mit 
arabischen  Nummern  bezeichnet  sind,  wer- 
den die  Weichen  1,  8,  5  gegen  die  Spitze 
befahren,  während  in  den  Weichen  2,  4, 6  je 
zwei  zusammenlaufende  Linien  in  einander 
übergeführt  werden.    Sämratliche  Gefäll- 
brechpunkte  sind  mit  grossen  römischen 
Buchstaben  A,  B,  C  u.  s.  w.  bezeichnet,  und 
sind,  wenn  sie  für  verschiedene  Gleise  ge- 
trennt, aber  nahe  bei  einander  liegen,  durch 
Zeigernummern  unterschieden.   Die  Höhen 
der  Längenprofile  sind  gegen  die  Längen 
zehnfach  vergrössert  dargestellt.  Die  Lage 
der  Weichen  1  bis  6  ist  auch  in  den  drei 
Höhenplänen  I,  II  und  III  mit  überein- 
stimmenden arabischen  Ziffern  angegeben. 

Die  hohe  Lage  der  Gleise  zur  Ermög- 
lichung von  Unterführungen  der  sich  kreu- 
zenden Richtungen  wird  von  vornherein  in 
natürlicher  Weise  begünstigt  und  bedingt 
durch  die  erforderliche  Ueberführung  der 
Hochbahn  über  die  Gleise  des  Südrings, 
woselbst  die  Schienenhöhe  der  Hochbahn 
auf  der  Höheuzahl  +  46,86  festgelegt  ist. 
Hiernach  ergab  sich,  dass  das  Gleis  für  die 
Fahrrichtung  Potsdamer  Platz  —  Zoologi- 
scher Garten  und  Warschauerbrücke— Zoo- 
logiseher Garten  hoch  liegend,  dagegen 
das  Gleis  für  die  Fahrriehtung  Zoologischer 
Garten  —  Warschauerbrücke  und  Zoologi- 
scher Garten— Potsdamer  Platz  tief  liegend 
angeordnet  wurde.  Weiter  folgte  daraus, 
dass  das  Gleis  der  Richtung  Potsdamer 
Platz— Warschauerbrücke  und  umgekehrt 
Warschauerbrücke— Potsdamer  Platz,  jedes 
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Filr  sich  von  der  durch  die  erforderliche 
Ueberführung  über  das  kreuzende  Gleis 
der  anderen  Linie  bedingten  hohen  Lage 
auf  kurze  Entfernung  in  die  tiefe  Lage 
überzuführen,  daher  also  mit  einem  starken 
Gefälle  in  seiner  Fahrrichtung  herzustellen 
war.  Somit  fällt  das  Äussere  Gleis  der 
Dreieckseite  Warschauerbrücke  —  Pots- 
damer Platz  in  der  Richtung  von  Ost  nach 
Nord,  das  innere  Gleis  dagegen  umgekehrt 
in  der  Richtung  von  Nord  nach  Ost.  so 
das*  also  die  Höhenlage  dieser  beiden 
nebeneinander  liegenden  Gleise,  wie  der 
Höheuplan  Jl  deutlich  zeigt,  nur  an  einem 
einzigen  bestimmten  Punkt  zwischen  den 
Brechpunkten    G,,    G{   und  H,  die 

gleiche  ist. 

Hieraus  ergeben  sieh  nun  folgende 
Unterführungen : 

(Ins  Gl  -is  Zoologischer  Garten  —  Pots- 
damer Platz  wird  unter  dem  Gleis 
Wnrschauerbrücke  —  Zoologischer 
Garten 

und  unter  »lern  Gleis  Potsdamer  Platz — 
Warschauerbrüeke  unterführt ; 

ferner  das  Gleis  Potsdamer  Platz— 
Warschauerbrüeke  unter  dem  Gleis 
Warschauerbrüeke  —  Zoologischer 
Garten. 

Die  zu  einem  Paar  gehörigen  Gleise 
liegen  an  den  Punkten  A.  D  und  F  wieder 
auf  gleicher  Höhe. 

Im  einzelnen  ist  der  Verlauf  der  6  Gleis- 
riehtungen  folgender: 

1.  Das  Gleis  Zoologischer  Garten — Pots- 
damer Platz  (Höhenplan  1)  fällt  hinter 
dem  Uebergang  über  die  Potsdamer 
Bahn  mit  1 : 40  zum  Brechpunkt  Bv 
dann  folgt  eine  48  in  lange  Horizon- 
tale mit  der  Spitzwciehe  1  bis  zum 
Punkte  B...  wo  das  Gleis  unter  »lern 
Gleis  Warschauerbrücke  —  Zoologi- 
scher Garten  unterführt  wird;  von  B.j 
fällt  es  bis  zum  Brechpunkt  C,  mit 
1:85;  von  hier  bleibt  es  wagerecht 
bis  zum  Punkt  D;  auf  dieser  Strecke 
wird  das  Gleis  unter  dem  Gleis  Pots- 
damer Platz  —  Warschauerbrücke 
unterführt  und  vereinigt  sich  in  der 
Anschlussweiche  4  mit  dem  Gleis 
Warschauerbrüeke— Potsdamer  Platz. 

2.  Das  Gleis  Potsdamer  Platz— Zoologi- 
scher Garten  steigt  vom  Punkt  D  aus 
mit  1 : 60  bis  Ca,  ist  dann  hinter  der 
Spitzweiche  S  horizontal  bis  zum 
Punkt  C3,  steigt  hoch  liegend  noch 
weiter  bis  zum  Punkt  5;,  mit  1 : 85 
und  verläuft  von  hier  wagerecht  bis 
zum  Ueberführungsbauwerk  über  die 


Gleise  des  Potsdamer  Aussenbahnhofs. 
In  der  wagerechten  Strecke  B3— A 
liegt  die  Anschlussweiche  2. 

3.  Das  Gleis  Potsdamer  Platz— War- 
schauerbrücke (Ilöhenplan  II)  bleibt 
hinter  der  Weiche  3  noch  horizontal 
bis  zum  Punkt  U..  und  fällt  dann 
hinter  der  L'eberführung  (Iber  das 
Gleis  Zoologischer  Garten  — Potsdamer 
Platz  mit  1:40  auf  105  m,  um  sodann 
unter  dem  Gleis  Warschauerbrücke 
—Zoologischer  Garten  unterführt  zu 
werden.  Hinter  der  Anschlussweiche  6 
folgt  eine  Steigung  von  Gx  ab  mit 
1 :38  auf  94  m  bis  zum  Punkt  F. 

4.  Das  Gleis  Warsehauerbrückt — Pots- 
damer Platz  steigt  von  F  ab  mit 
1:60,4  bis  Gv  bleibt,  hinter  «1er 
Weiche  5  noch  horizontal  bi*  zum 
Punkt  G.  und  fällt  dann  mit  1:39  auf 
211  in.  um  im  Punkt  //,  noch  vor  der 
Anschlusswciche  4  die  Höhe  des 
Gleises  Zoologischer  Garten— Pots- 
damer Platz  zu  erreichen. 

5.  Das  Gleis  Zoologischer  Garten— War- 
schauerbrücke (Ilöhenplan  III)  fällt 
von  A  bis  ü,  und  bleibt  dann  wage- 
recht bis  zum  Punkt  <?4:  auf  der 
Strecke  /?,  —  Gt  liegen  die  beiden 
Weichen  1  und  6;  an  der  Auschluss- 
weiche  6  mündet  das  Gleis  vom  Pots- 
damer Platz  nach  der  Warschauer- 
brüeke ein;  von  Gt  bis  F  steigt  das 
Gleis  mit  1 :38  auf  91  m. 

6.  Das  (Ileis  Warschauerbrüeke — Zoolo- 
gischer Garten  steigt  von  F  bis  Ö, 
mit  1:00,4,  bleibt  hinter  der  Spitz- 
weiche 5  wagerecht  in  der  Höhe  von 
Ordinate  -f  46.86,  um  über  das  Gleis 
Potsdamer  Platz— Warschauerbrücke 
und  über  das  Gleis  Zoologischer 
Garten  —  Potsdamer  Platz  hinweg- 
geführt zu  werden,  und  läuft  an 
der  Anschlussweiche  2  in  das 
Gleis  Potsdamer  Platz— Zoologischer 
Garten  ein. 

Der  Umfang  der  vorgesehenen  ge- 
wölbten Viadukte  ist  in  dem  Lagcplan 
und  den  Längenschnitten  angedeutet.  Da- 
zwischen sind  eiserne  Viadukte  in  Aussicht 
genommen. 

Die  innere  Fläche  des  Gleisdreiecks 
neben  den  Gleisen  Zoologischer  Garten- 
Potsdamer  Platz  soll  in  zweckmässiger 
Weise  zur  Anlage  eines  Betriebsbahn- 
hofs benutzt  werden;  zu  diesem  Zweck 
ist  hier  die  Herstellung  eines  zwei- 
geschossigen Wagenschuppens  vor- 
gesehen,   der,    wie    der    Lageplan  er. 
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sichtlich  macht,  von  Süden  her  mit  dem 
hochliegenden  Viadukt,  von  Norden  her 
mit  den  tiefliegenden  Gleisen  in  Verbin- 
dung steht  und  im  oberen  Geschoss  zwei, 
im  unteren  drei  Stumpfgleise  erhalten 
soll.  In  beiden  Geschossen  sind  diese 
Stumpfgleise,  wie  der  Lageplan  zeigt,  an 
die  durchgehenden  Gleise  durch  Weichen 
angeschlossen,  die  nicht  gegen  die  Spitze 
befahren  werden. 

Die  stärkste  Steigung  in  den  Rampen- 
gleisen kommt  vor  mit  1 :  88  auf  94  m  für 
die  Strecke  Gx—F  in  den  Richtungen  Pots- 
damer Platz  — Warschauerbrücke  und  Zoo- 
logischer Garten— Warschauerbrück»>  und 
das  stärkste  Gefälle  mit  1:39  auf  211  m  für 
die  Strecke  G,—Hx  in  der  Richtung  War- 
sehauerhrüekc— Potsdamer  Platz.  Da  die 
stark  steigenden  Rampen  übrigens  nicht 
in  der  Nahe  von  Haltepunkten  liegen,  so 
gelangen  die  Wagen  mit  voller  Fahrge- 
schwindigkeit an  den  Fuss  der  Steigungen 
und  werden  daher  bei  deren  verhültniss- 
mässig  geringer  Lange  die  zu  ersteigende 
Höhe  vermöge  der  ihnen  innewohnenden 
lebendigen  Kraft  ohne  jede  Schwierigkeit 
überwinden.  Der  Höhenunterschied  für 
die  unter  einander  durchzuführenden  Gleise 
beträgt  von  Schienenoberkante  zu  Schienen- 
Oberkante  rund  4  m.  entsprechend  der 
festgesetzten  Lichthöhe  des  Umgrenzungs- 
prottls  für  den  freien  Raum  der  Bahn  von 
8,30  in.  so  dass  für  die  Konstruktionshöhe 
noch  70  cm  verbleiben. 

Es  erscheint  zweifellos,  dass  durch  die 
vorstehend  beschriebene,  äusserst,  durch- 
dachte und  technisch  interessante  Lösung 
die  rascheste  Zugfolge  ermöglicht  und  die 
denkbar  grösste  Betriebssicherheit  erreicht 
wird.  Die  Gefahr  starker  Sehneeansamm- 
lungen in  den  zufolge  der  verschiedenen 
Höhenlage  der  Gleise  sich  bildenden  todtcu 
Winkeln  de»  Bahnplanums  dürfte  bei  dem 
lebhaften  Zugverkehr  auf  der  Hochbahn 
wohl  ohne  Bedeutung  sein. 

Ueberführung  der  Hochbahn  über 
den  Potsdam  er  Aussen  bahn  ho  f. 

Bezüglich  der  Ueberführung  der  Hoch- 
bahn über  die  Gleise  des  Potsdamer  Aussen- 
bahnhofs  ist  noch  anzuführen,  dass  der 
Gesellschaft  seitens  der  Eisenbahnbehörde 
die  Aufstellung  einer  Mittelstütze  zwischen 
den  Gleisen  des  Güterbahnhofs  gestattet 
worden  ist.  so  dass  das  ursprünglich  ge- 
plante eiserne  Tragwerk  von  138  in  Spann- 
weite zur  l'eberführung  der  Hochbahn  nicht 
zur  Ausführung  kommen  wird;  die  Mittel- 
stütze  soll   parallel   zu    den  bestehenden 


Bahnhofsgleisen  angeordnet  werden,  muss 
aber  auf  Verlangen  der  Eisenbahnverwal- 
tung bis  auf  eine  Entfernung  von  4,5  in 
nach  rechts  oder  links  seitwärts  verschoben 
werden,  sobald  eine  derartige  Verschiebung 
durch  die  Rücksichten  des  Eisenbahn- 
betriebs infolge  etwaiger  späterer  Aende- 
rungen  an  den  Gleisanlagen  des  Bahnhofs 
bedingt  wird.  Bei  der  Anordnung  der 
Mittelstütze  werden  nicht  nur  die  Kosten 
der  eisernen  ITeberbauten  wesentlich  er- 
mässigt,  sondern  es  lässt  sich  auch  deren 
Höhe  erheblich  einschränken  und  dadurch 
die  ästhetische  Wirkung  der  eisernen 
Brücke,  die  bei  einer  freitragenden  Weite 
von  188  m  infolge  der  erforderlichen  ge- 
waltigen Höhe  nicht  gerade  vorteilhaft 
gewesen  wäre,  verbessern.  Somit  entsteht 
hier  das  technisch  bemerkenswerthe  Pro- 
blem, für  die  Ueberführung  der  Hochbahn 
einen  Ueherbau  von  zwei  Oett'uungen  auf 
drei  Stützen  iu  solchen  Abmessungen  und 
in  solcher  Anordnung  herzustellen,  dass 
die  Mittelstütze  ohne  wesentliche  Aende- 
rung  des  Ueberbaues  und  ohne  Einstel- 
lung des  Betriebes  auf  der  Hochbahn 
beliebig  nach  rechts  oder  links  beiderseits 
bis  zu  dem  Masse  von  4.5m  verschoben 
werden  kann,  ohne  dass  für  das  eiserne 
Tragwerk  an  irgend  einer  Stelle  infolge 
dieser  Verschiebung  eine  übermässige  Be- 
anspruchung entsteht. 

Der  Oberbau. 

Soweit  die  Frage  der  Gestaltung  des 
Oberbaues  der  elektrischen  Hochbahn  zur 
Zeit  entschieden  ist,  soll  ein  kräftiger  Selm»- 
nen<|iierschnitt  zur  Anwendung  kommen, 
der  die  für  eine  Stützweite  von  1.5  in 
(=  dem  Abstände  der  Querträger  der  eiser- 
nen Ueberbauten)  genügende  Tragfähigkeit 
besitzt;  es  werden  voraussichtlich  entweder 
zweitheilige  Scliwellensehienen  oder  Schie- 
nen mit  Wechselsteg  gewählt  werden:  bei 
beiden  Formen  lässt  sich  eine  dauerhafte 
Stossbildung  durch  Versetzung  der  Stos* 
fugen  oder  durch  Verblattung  erzielen.  Wie 
bei  der  Berliner  Stadtbahn  sollen  an  dem 
inneren  Strange  scharfer  Krümmungen 
Streich-  oder  Zwangschienen  angeordnet 
werden,  die  den  Zweck  haben,  den  sonst  ent- 
stehenden -starken  Verschleiss  des  Schienen- 
kopfes am  äusseren  Strange,  eine  Folge  der 
nach  aussen  drängenden  schleifenden  Wir- 
kung der  Spurkränze  an  den  Vorderachsen 
der  Lokomotiven  und  Wagen,  thuulichst  zu 
verhüten.  Die  Zwangschienen  sollen  über- 
all vorgesehen  werden,  so  lange  der  Halb- 
messer der  Krümmungen  nicht  über  150  m 
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beträgt.  Da  die  zwischen  die  Querträger 
der  eisernen  Ueberbauten  gespannten  Ton- 
nenbleche, die  nur  eine  Fahrbahnabdeckung 
bilden  und  ausserdem  als  Schalldämpfer 
wirken  sollen,  nicht  belastet  werden  dürfen, 
so  sind  die  Schienen,  freitragend  von 
Querträger  zu  Querträger,  ausschliesslich 
auf  diesen  aufgelagert;  die  Auflagerung 
muss  gleichzeitig  eine  möglichste  Isolirung 
der  Fahrschienen  gegen  den  eisernen  Unter- 
bau herbeifuhren,  da  der  elektrische  Strom 
von  dem  eisernen  Tragwerk  soweit  wie 
möglich  fem  gehalten  werden  soll.  Zu  diesem 
Zweck  sind  für  die  Auflagerung  der  Schie- 
nen auf  den  Querträgern  Schwellstück«'  aus 
Hartholz  in  Aussicht  genommen,  mit  denen 
die  Schienen,  auf  Filzplatten  gelagert,  ver- 
schraubt werden  sollen;  die  Befestigungs- 
schrauben greifen  mit  ihren  hakenförmigen 
Köpfen  unter  die  Flanschen  der  Querträger. 
Zwischen  den  hölzernen  Schwellstücken 
und  den  Flanschen  der  Querträger  werden 
noch  eiserne  Unterlagsplatten  von  etwa 
16  mm  Stärke  verwendet.  Zur  Sicherung 
der  Spurweite  sind  eiserne  Spurstaltgen 
ans  hochkantig  gestelltem  Flacheisen  vor- 
gesehen. Die  Schwellstiickc  werden  mit 
eisernen  Winkeln  gesäumt,  um  das  Reissen 
des  Holzes  zu  verhüten;  unter  die  wage- 
rechten  Schenkel  dieser  Winkel  wird  die 
Asphaltabdeckung  der  Fahrbahntafel  her- 
untergezogen, su  dass  diese  eine  möglichst 
vollständig  abgedichtete  Oberfläche  bildet. 
Da  dio  Schienen  die  tiefer  liegenden  Ton- 
nenbleche  an  keiner  Stelle  berühren,  son- 
dern von  diesen  noch  durch  eine  Luft- 
schicht getrennt  sind,  so  kommt  letztere 
der  Isolirung  der  Schienen  sehr  wirksam 
zu  Hilfe.  Die  Stromleitungen  sind  als 
blanke,  zweipolige  Leitungen  aus  zwei 
Walzeisen  geplant,  die  in  der  Gleisachse 
verlegt  werden  sollen :  ein  keilförmiger 
Gleitschuh  soll,  durch  Federn  gegen  die 
Stromleiterschienen  gopresst.  als  Strom- 
abnehmer dienen.  Die  zu  verwendenden 
Weichen  sollen  mit  einem  Herzstückwinkel 
von  1  :  7  angeordnet  werden. 

Die  Betriebsmittel. 

Für  den  Hetrieb  der  Hochbahn  sind 
42  Motorwagen  und  21  Anhäugewageii  vor 
gesehen.  Krsteiv  sind  mit  einem  Preise 
von  27500  M,  letztere  zu  10000  M  das  Stück 
veranschlagt. 

Das  grösste  Gewicht  einer  Motorachse 
soll,  wie  schon  früher  erwähnt,  einschliess- 
lich der  Nutzlast  6  t  nicht  übersteigen,  wäh- 
rend das  Gewicht  der  Laufachse  1  bis 
4,5  t  betragen  wird.    Die  Kader  der  Motor- 


achse werden  0,90,  die  der  Laufachse  0,75  m 
Durchmesser  erhalten,  und  der  Radstand 
des  Drehgestells  wird  etwa  2  m  betragen. 
Als  Elektromotoren  sind  Ncbenschluss- 
motoren  in  Aussicht  genommen,  die  auf 
der  Motorachse  unmittelbar  befestigt  sind 
und  daher  ein  ungefedertes  Gesammt- 
gc wicht  von  3700  kg  (einschliesslich  des 
Gewichts  der  Achse  selbst)  auf  diese  über- 
tragen. Der  Wagenkasten  erhält  2.3  m 
grösste.  Breite  und  eine  Lichthöhe  von 
2,18  in,  so  dass  der  Spielraum  zwischen 
der  Wagendecke  und  der  festgesetzten 
Umgrenzungslinie  des  lichten  Raumes  für 
die  Bahn  mindestens  120  mm  betragen 
würde. 

Die  Seitcnspielräumc  zwischen  dein 
Wagenkasten  und  den  Tunnel  wänden  sind, 
um  die  sonst  vorgeschriebene  Vergitterung 
der  Wagenfenster  entbehrlich  zu  machen, 
auf  0,35  m  angenommen;  hiernach  ergiebt 
sich  für  die  doppelgleisige  Unterpflaster- 
bahn unter  der  Voraussetzung,  dass  der 
Tunnel  eine  mittlere  Stützenreihe  von  0,25  m 
Breite  erhält,  eine  Lichtweite  zwischen  den 
Tunnelwänden  von  mindestens 

2  .  (2.30+  2  .  0.35.  +  0.25  =  6,25  in. 

Der  Wagenfussboden,  der  glatt  über 
die  Räder  hinweggehen  soll,  wird  etwa 
0,98  bis  1  m  älter  Schienenoberkante  liegen, 
während  die  Bahnsteigvorderkante  0.85  m 
über  Schienenoberkante  angeordnet  ist. 
Möglicherweise  werden  indess  unter  den 
festen  Sitzbänken  Radkästen  im  Wagen 
fussboden  angebracht  werden,  um  es  zu 
ermöglichen,  dass  die  Lichthöhe  des  Wagen 
kastens  auf  2.2  m  und  der  Deckenspielraum 
gegen  die  rmgreuzungslinie  des  lichten 
Raumes  auf  150  nun  erhöht  wird.  Die 
Motorwagen  sollen  35  Sitzplätze  erhalten. 

Für  die  Länge  der  Beiwagen  ist  die 


B  od  i  neun 


nun 


-gebend,  dass  auf  den  in 


Krümmungen  von  200  m  Halbmesser  lie- 
genden Stationen  der  grösste  Zwischen 
räum  zwischen  der  gekrümmten  Vorder- 
kante des  Bahnsteigs  und  der  Kinsteige- 
plattform  des  Wagens,  der  in  der  geraden 
Linie  nur  50  nun  beträgt,  an  keiner  Stelle 
grösser  als  200  nun  worden  soll.  Der  Hei- 
wagen soll  etwa  60  Sitzplätze  erhalten,  so 
dass  ein  aus  zwei  Motorwagen  und  einem 
dazwischen  gestellten  Beiwagen  gebildeter 
Zug  130  Sitzplätze  enthält. 

Als  Betriebsbremse  für  die  Wagen  ist 
die  sogenannte  magnetische  Bremse  in 
Aussicht  genommen,  bei  der  die  Broms 
klotze  durch  Erregung  des  Magnetismus 
an  die  Radreifen  angepresst  werden:  als 
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Rangirhremse  ist  ferner  für  jeden  Wagen 
eine  Handbremse  vorgesehen,  während  in 
Fällen  von  Gefahr  von  der  Kurzschluss- 
bremse  Gebrauch  gemacht  werden  soll. 

Der  Betrieb. 

Bei  einer  Zugfolge  von  5  Minuten,  die 
nach  dem  Vertrage  mit  der  Stadt  Berlin 
für  die  beiden  ersten  Morgen-  und  letzten 
Abendstunden  auf  10  Minuten  eingeschränkt 
werden  darf,  werden  bei  19stündigem 
Tagesbetrieb  von  6  Uhr  morgens  bis 
12  Uhr  nachts  in  jeder  Richtung  täglich 
4 . 6  -f  15 . 12  =  204  Züge  erforderlich.  Wenn 
jeder  Zug  vom  Zoologischen  Garten  über 
den  Potsdamer  Platz  bis  Warschauerbrücke 
und  ebenso  zurückfährt,  so  braucht  er  für 
diese  20,8  km  lange  Doppelfahrt  einschliess- 
lich aller  Aufenthalte  gerade  60  Minuten 
Fahrzeit.  Demnach  würden  im  regelmässi- 
gen Betriebe  täglich  204x20.8  =  4243  Zug- 
kilometer zu  fahren  sein.  Schlägt  man  für 
die  besonders  verkehrsreichen  Stunden  der 
Wochentage  und  für  die  an  Sonn-  und 
Feiertagen  erforderlichen  Sonderzüge  noch 
15%  an  Mehrfahrten  hinzu,  so  erhält  man 
täglich  im  Durchschnitt  4880  und  jährlich 
rund  1800000  Zugkilometer. 

Solange  nur  Züge  mit  2  Motorwagen 
zu  je  35  Sitzplätzen  gefahren  werden, 
würde  damit  eine  Leistung  von  täglich 
4880x70  =  311600  Platzkilometer  und.  bei 
einer  Ausnutzung  der  Plätze  von  etwa 
10  Platzkilometer  auf  einen  Fahrgast,  eine 
Beförderung  von  im  Durchschnitt  täglich 
34160  oder  jährlich  rund  12  470  000  Reisen- 
den zu  erzielen  sein. 

Sobald  aber  bei  stärker  werdendem 
Verkehr  in  alle  Züge  ein  Anhängewagen 
zti  60  Sitzplätzen  eingestellt  wird,  wer- 
den bei  demselben  Fahrplan  4880x  130 
=  634  400  Platzkilometer  oder  rund  63440 
Reisende  täglich  und  jährlich  rund  23  156000 
Reisende  befördert  werden  können. 

Weiteren  Steigerungen  des  Verkehrs 
wird  im  Laufe  der  Zeit  dadurch  zu  ent- 
sprechen sein,  dass  in  den  späten  Abend- 
und  frühen  Morgenstunden  statt  6  dem- 
nächst 9  und  während  der  übrigen  Tages- 
zeit statt  12  demnächst  18  Züge  stündlich  ge- 
fahren werden:  man  kommt  dann  auf  eine 
durchschnittliehe  Tagesleistung  von  4x9 
+  15x18  -  306  Zügen  und  6365  Zugkilo- 
metern.  die  sich  bei  15"/,,  Zuschlag  für 
Mehrfahrten  in  der  Zeit  des  stärksten  Ver- 
kehrs auf  7320  Zugkilometer  täglich  und 
2  670000  Zugkilometer  jährlich  steigert. 
Dieser  Leistung  würde  unter  den  gleichen 
Voraussetzungen    wie    oben    ein  Durch- 


schnittstagesverkehr von  7320  .  130  .  0.10 
=  95  160  und  ein  Jahresverkehr  von  rund 
34.7  Millionen  Reisenden  entsprechen.  Der 
Wagenpark  müsste  hierbei  allerdings  ura 
mindestens  8  Motor-  und  4  Beiwagen  ver- 
stärkt werden. 

Bei  fernerein  Anwachsen  des  Ver- 
kehrs werden  Züge  mit  8  Motor-  und 
2  Anhängewagen,  die  demnach  3x35  +  2 
x  60  =  225  Sitzplätze  enthalten,  zu  fahren 
sein,  wobei  der  Wagenpark  auf  72  Motnr- 
und  36  Beiwagen  vermehrt  werden  müsste. 
Dann  würde  sich  bei  7320  Zugkilometern 
Tagesleistung  die  tägliche  Beförderung  auf 
7320  .  225  .  0,10  =  164  100  Reisende  und  der 
.Jahresverkehr  auf  rund  59,9  Millionen  Rei- 
sende steigern  lassen.  Hierbei  ist  nicht 
berücksichtigt,  dass  sich  bei  gesteigertem 
Verkehr  die  Platzausnutzung  günstiger  ge 
staltet,  so  dass  dann  voraussichtlich  weniger 
als  10  Platzkilomcter  für  einen  Reisenden 
gefahren  zu  werden  brauchen.  Beispiels- 
weise entfielen  während  der  Millenniums- 
ausstellung in  Budapest  auf  der  dortigen 
Untergrundbahn  nur  6—7  Platzkilometer 
auf  jeden  Reisenden.  Die  Jahresleistung 
von  1.8  Millionen  Zugkilometer  mit 
Zügen  von  2  Motor-  und  1  Anhüngewagen 
und  ein  jährlicher  Durchschnittsverkehr  von 
21.5  Millionen  Reisenden  sind  für  den  Ab- 
schnitt der  ersten  fünf  Betriebsjahre  der 
Ertragsberechnung  zu  Grunde  gelegt,  wäh- 
rend für  die  Zeit  vom  sechsten  bis  zehnten 
Betriebsjahre  ein  Verkehr  von  durchschnitt- 
lich 34  Millionen  Reisenden  und  eine  Jahres- 
leisiung  von  2  670000  Zugkilometeni  ange- 
nommen ist. 

Baukosten  der  Hochbahn. 

Der  Unterbau.  In  betreff  der  Veran- 
schlagung der  Baukosten  für  die  elektrische 
Hochbahn  ist  folgendes  anzuführen:  Der 
Viadukt  von  12  m  Stützweite  (8  Felder  zu 
1,5  m  Weite)  und  3.5  m  Abstand  der  Haupt- 
träger ist  zu  432  M  für  das  Meter  veran- 
schlagt; diese  Kosten  setzen  sich  zusammen, 
wie  folgt: 


1,3  t  EUeu,  die  Tonne  zu  285  M  .  .  . 

0,8i  cbm  Kiesausfüllung  der  Fahrbahn- 
decke, das  Kubikmeter  zu  7,oo  M  . 

7  nm  25  mm  starke  Gussasphaltab- 
deckung,  einschl.  des  Asphaltkitts 
zur  Abdichtung  der  Tonnenblecbe 
zwischen  Querträgern,  das  Qua- 
dratmeter zu  :!,ro  M  
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Uebertrag 

die  Stutzenfundamente  für  das  Meter 
Viadukt   

Unvorhergesehenes  und  zur  Abrun- 
dung  


Im  ganzen 


M 


374,JO 
55,00 

2,70 


Diese  Kosten  steigern  sich  für  den 
Viadukt  von  16,5  in  Stützweite  (11  Felder 
von  1.5  m  Weite)  hei  gleichem  Abstände 
der  Hauptträger  auf  480  M,  indem  hier  für 
das  Meter  Viadukt  an  Eisen  1,4  t  erforder- 
lich werden,  wahrend  sich  die  Kosten  der 
Stützenfundamente  von  55  auf  45  M  er- 
mässigen. 

Dir  Viadukt  von  21  m  Stützweite 
(14  Felder  zu  1,5  m  Weite)  bei  3.9  m  Ab- 
stand der  Hauptträger  erfordert  endlich  1,8  t 
Eisen  und  für  die  Stützenfundamente  135  M 
(einschliesslich  der  erforderlichen  Verän- 
derungen der  Ufermauer)  und  kostet  dem- 
nach im  ganzen  685  M  für  das  Meter  Viadukt. 

Die  nnregelmässigen  Viadukte  sind  mit 
2  t  Eisen  und  mit  655  M  Gesammtkosten 
für  das  Meter  Viadukt,  die  grösseren 
Brücken  und  Strassenunterführungen  mit 
Steinpfeilern  zu  2,4  t  Eisen  und  855  M  für 
das  Meter  Brücke,  endlich  die  Brücken 
zur  Ueberfühmng  der  Hochbahn  über  die 
Gleise  des  Potsdamer  Aussenbahnhofs  mit 
Stützweiten  bis  zu  86  m  zu  6,9  t  Eisen  und 
2500  M  für  das  Meter  Brücke  veranschlagt. 

Die  Kosten  der  eisernen  Unterbauten 
für  die  im  Durchschnitt  78  m  langen  Halte- 
stellen Wittenbergplatz,  Nollendorfplatz, 
Potsdamerstrasse,  Prinzenstrasse,  Kottbuser 
Thor  und  Görlitzer  Bahn  sind  bei  einem 
Eisengewicht  von  2,4  t  für  das  Meter  im 
ganzen  zu  62600  M  einschliesslich  7000  M 
für  die  Stützenfundamente  veranschlagt. 

Die  gewölbten  Viadukte  von  7  m  Höhe 
an  der  Warschauerstrasse  und  im  Zoologi- 
schen Garten  sind  bei  einer  Achsweite  von 
12  m  und  einer  Breite  von  26.5  m  zu 
22500  M  für  eine  Achse  (=  318  qm).  d.  i. 
rund  70  M  für  das  Quadratmeter  Grund- 
fläche veranschlagt;  dagegen  sollen  die 
höheren  Viaduktbreiten  auf  dem  Gelände 
des  ehemaligen  Dresdener  Bahnhofs  (9,5  m 
Höhe)  mit  11,3  m  Entfernung  der  Pfeiler- 
mitten und  7,0  m  Breite  95  M  für  das  Qua- 
dratmeter kosten. 

Der  Kostenanschlag  enthält: 
1.  2448  m  Viadukt  von  12  m  Stütz  weile, 
davon  326  m  mit  4,2  statt  3.5  m  Ab- 
stand der  Hanptträger: 


3 
4. 


1459  in  Viadukt  von  16,5  m  Stütz- 
weite; 

622  m  Viadukt  von  21  m  Stützweite; 
unregelmässigen  Viadukten  und 


an 


Strassenüberbrückungen  2073  m  auf 
eisernen  Stützen  und  639  m  auf  Stein- 
pfeilern; 

5.  284  m  an  grösseren  Brücken,  627  m 
eiserner  Viaduktunterbau  von  8  Halte- 
stellen und  1196  m  gewölbte  Viadukte 
mit  15465  qm  Grundfläche  auf  dem 
Gelände  des  Dresdener  Bahnhofs, 
für  den  Unterbau  der  Haltestellen 
Zoologischer  Garten,  Schlesisches 
Thor,  Stralauer  Thor  und  Warschauer- 
brücke, einschliesslich  der  Werkstätten 
und  des  Betriebsbahnhofes; 

6.  endlich  sind  noch  vorgesehen:  373  m 
Bahnkörper  zwischen  Futtermauern  zu 
275  M  für  das  Meter,  und  258  m  Tun- 
nel für  die  unterirdische  Strecke  an 
der  Köthenerstrasse  und  für  die  Halte- 
stelle Potsdamer  Platz,  zu  1600  M  für 
das  Meter  veranschlagt. 

Die  Kosten  des  ganzen  Unterbaues 
sind  einschliesslich  der  Geländer  und 
einschliesslich  der  Veränderungen  an 
den  unter-  und  überirdischen  Leitungs- 
netzen, an  Pferdebahngleisen  u.  s.  w., 
einschliesslich  der  Entwässerungsan- 
lagen auf  7  900000  M,  d.  i.  rd.  778000  M 
für  das  Kilometer  doppelgleisiger 
Strecke  veranschlagt. 

Die  Kraftstation  soll  zunächst  ein 
Maschinen-  und  Kesselhaus  von  1200  qm 
Grundfläche  mit  dem  Unterbau  für  5  Dampf- 
maschinen erhalten;  ferner  sind  darin  vor- 
gesehen: 

7  Kessel  zu  je  270  qm  Heizfläche,  ver- 
anschlagt mit  16000  M  das  Stück; 

4  Dampfmaschinen  zu  je  600  bis  750  PS 
zum  Preise  vom  je  50000  Mf  und 

4  Innenpolmaschinen  zu  je  86000  M. 

Die  Leitungsanlagen  umfassen  22km 
Arbeitsleitung,  zu  9  M  für  das  Meter  ver- 
anschlagt, und  12  km  Speisekabel,  ein- 
schliesslich der  Hin-  und  ltückleitung  zur 
Kraftstation  mit  Benutzung  der  Schienen, 
für  82  M  das  Meter. 

Die  gesummten  Baukosten  der 
elektrischen  Hochbahn  vom  Zoologischen 
Garten  nach  der  Warschauerbrücke  mit  der 
Abzweigung  zum  Potsdamer  Platz  sind  aus- 
schliesslich des  Grunderwerbs  auf  13,8  Mill. 
Mark  veranschlagt,  d.  i.  bei  einer  Gesammt- 
länge  der  Linie  von  10.15  km  rd.  1  360000  M 
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für  das  Kilometer.  Diese  Gesummtsummc 
setzt  sieli  zusammen,  wie  folgt: 


Bahnkörper  mit  dein  gesaminten 
Unterbau,  einschliesslich  der 
Rohrverlegungen  und  der  Ge- 
länder, jedoch  ohne  Gleise   .  . 

Oberbau   

Elektrische  Block-,  Sicherungs- 
und Sprecheinrichtungen  .   .  . 

Haltestellen  mit  Ausrüstung  ohne 
den  Unterbau  

Betriebsbahnhof  und  Werkstätten 

Betriebsmittel  

Kraftstation  

Strom)eitnng8anlagen  

Verwaltungskosten  

Insgemein  


Im  ganzen 


7900000 
845  000 

141  000 

650  000 
287000 
1416000 
867000 
600000 
775000 
429000 


18800000 


Hierzu  treten  noch  für  Grunderwerb 
rd.  8  Mill.  Mark,  wobei  indess  der  Werth 
der  wieder  verwerthbaren  Reststücke  etwa 
4  Mill.  Mark  betrügt,  und  die  Zinsen  wah- 
rend der  Bauzeit,  die  auf  1  240000  M  ver- 
anschlagt sind,  so  dass  sich  hiernach  eine 
Gesainmtsumme  ergiebt  von  18  740000  oder 
rund  19  Mill.  Mark;  für  die  Zeit  bis  zu 
Ende  des  fünften  Betriebsjahres  erhöht  sich 
diese  Summe  auf  20,6  Mill.  Mark. 

Dieses  Baukapital  soll  durch  Ausgabe 
von  Aktien  im  Betrage  von  12,6  Mill.  und 
von  Obligationen  im  Betrage  von  8  Mill. 
Mark,  die  mit  4%  zu  verzinsen  sind,  auf- 
gebracht werden. 

Ertragshercehnung  der  elektrischen 
Hochbahn. 

Der  zu  erwartende  Verkehr.  Zur 
möglichst  genauen  Veranschlagung  der 
Einnahmen  ist  es  erforderlich,  zu  ermit- 
teln, einmal,  wieviel  Fahrkarten  veraus- 
gabt oder  wieviel  Reisende  befördert  wer- 
den, sodann,  wie  hoch  der  Erlös  für  jeden 
zu  befördernden  Heisenden  sieh  durch- 
schnittlich stellt.  Für  die  Ermittlung  des 
zu  erwartenden  Verkehrs  boten  die  Ver- 
kell rsergebnisse  der  mit  der  elektrischen 
Hochbahn  zum  Theil  parallel  verlaufen- 
den Linien  der  Grossen  Berliner  Pf  erde - 
eiseiibahn-Gesellsehaft.  besonders  aber  auch 
die  der  bestehenden  Berliner  Stadteisen- 
bahn sehr  werthvolle  Unterlagen.  Bei  dem 
Vergleich  mit  der  letzteren  war  aber  zu 
berücksichtigen,  dass  die  elektrische  Hoch- 


bahn fast  auf  ihre  ganze  Lange  bereits  weit 
entwickelte  Verhaltnisse  mit  lebhaftem  Ver- 
kehr fertig  vorfindet,  während  solche  sich 
bei  der  Berliner  Stadtbahn  erst  nach  der 
Betriebseröffnung  allmählich  entwickeln 
mussten,  um  dann  allerdings  bald  einen 
ungeahnten  Umfang  anzunehmen.  Wah- 
rend auf  einem  Theil  der  westlichen  Hälfte 
der  Stadtbahn,  so  besonders  längs  der  aus- 
gedehnten Anlagen  des  ehemaligen  Lehrter 
Güterbahnhofs ,  längs  des  Thiergartens 
und  des  Zoologischen  Gartens  und  in 
dem  erst  jetzt  zur  Bebauung  gelangenden 
Gelände  von  Charlottenburg  und  Wilmers- 
dorf sich  vielfach  noch  wenig  angebaute 
Gegenden  befinden,  durchzieht  die  elek- 
trische Hochbahn  auch  in  ihrer  ganzen 
westlichen  Httlfte  ein  Gebiet,  das  von  vorn- 
herein vollständig  ausgebaut  und  dicht  be- 
völkert ist  und  schon  heute  einen  hoch 
entwickelten  Verkehr  aufweist.  Ferner  ist 
zu  berücksichtigen,  dass  der  Hochbahn  in- 
folge ihrer  Anlehnung  an  die  Haltestellen 
Warschauerstrasse  und  Zoologischer  Garten 
der  Stadtbahn,  sowie  an  die  drei  Bahnhöfe 
des  Potsdamer  Platzes,  an  den  Potsdamer 
Fernbahnhof,  den  Wannsee-  und  den  Ring- 
bahnhof, welch*  letzterer  künftig  zugleich 
Bahnhof  für  den  Vorortverkehr  der  An- 
halter und  Dresdener  Bahn  werden  wird, 
endlich  infolge  ihrer  nahe  benachbarten 
Lage  zum  Görlitzer  Bahnhof,  der  den  un- 
gemein lebhaften  Vorortverkehr  nach  Jo- 
hannisthal und  Grünau  aufzunehmen  hat, 
ein  betrachtlicher  Uebergangsverkehr 
zufliessen  wird,  der  sich,  wenn  nicht  von 
Anfang  an.  so  doch  in  kürzester  Zeit  vor- 
aussichtlich sehr  lebhaft  entwickeln  wird. 

Weiter  darf  noch  in  Betracht  gezogen 
werden,  dass  die  elektrische  Hochbahn  an 
ihren  beiden  Endpunkten  an  Strassen- 
bahnen  anschliesst.  die  ihren  Verkehr  eben- 
falls zum  grossen  Theil  an  die  Endbahn- 
höfe der  Hochbahn  abgehen  werden:  in 
dieser  Beziehung  kommen  im  Westen  die 
Strassenbahnen  der  Hardenbergstrasse. 
Berlinerstrasse,  der  Joachimsthalerstrasse. 
des  Kurfürstendammes  und  der  Kantstrasse, 
im  Osten  die  Strassenbahnen  vom  städti- 
schen Zentralviehhof  und  vom  Büschings- 
platz  in  Betracht. 

Im  Jahre  1884  95  sind  auf  der  Ver- 
gleichstrecke  der  Berliner  Stadtbahn  vom 
Bahnhof  Zoologischer  ({arten  bis  zum 
Schlesischen  Bahnhof,  die  übrigens  vier 
Stationen  weniger  aufweist,  als  die  künf- 
tige elektrische  Hochbahn,  rund  47  Millio- 
nen Heisende  befördert  worden.  Es  wird 
nun  angenommen,   dass  auf  der  elektri- 
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sehen  Hochbahn  im  Durchschnitt  der  ersten 
10  Betriebsjahre  nur  etwa  zwei  Drittel 
dieser  Zahl,  das  sind  rund  31,5  Millionen 
Reisende  zu  befördern  sind.  Da  die  Er- 
öffnung der  elektrischen  Stadtbahn  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  erst  für  das  Jahr  1900 
geplant  ist,  so  darf  diese  Annahme  für  den 
Verkehrsumtang  schwerlich  als  zu  hoch  an- 
gesehen werden,  zumal  sich  gerade  in  den 
letzten  Jahren  seit  1895  in  Berlin  eine 
weitere  bedeutende  allgemeine  Verkehrs- 


steigerung geltend  macht.  Unabhängig 
von  dieser  auf  die  Ergebnisse  der  Berliner 
Stadtbahn  gegründeten  Berechnung  kommt 
eine  andere  Untersuchung,  die  sich  auch 
auf  die  Verkehrsergebnisse  der  Grossen 
Berliner  Pferdebahn,  der  unterirdischen 
elektrischen  City-  und  Südlondon-Bahn  und 
der  New- Yorker  Hochbahnen  stützt,  zu 
ganz  Ähnlichen  Ergebnissen.  Danach  würde 
sich  für  die  elektrische  Hochbahn  ein  Ver- 
kehr ergeben 


im    l.  Betriebsjahre       von  lS.cn  Millionen  Reisenden       Das  erste  Betriebs  jähr  scheidet  aus. 


fUr  das  2-  bis  fe.  Betriebsjahr 
durchschnittlich  rd.  21,s  Millionen 
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für  das  6-  bis  10.  Betriebsjahr 
durchschnittlich  rd.  84  Millionen. 


Der  Durchschnitt  für  da«  2.  bis  10.  Betriebsjahr  würde  hiernach  28,4  Millionen  Reisende 
betragen. 


Da  die  Finna  Siemens  ä  Halske  für 
das  erste  Betriebsjahr  einen  Reingewinn 
von  4°/n  gewährleistet,  so  kommt  dieses 
Jahr  für  die  Ertragsberechnung  nicht  in 
Betracht.  Um  den  Betrieb  der  Bahn  näm- 
lich  in  sachgeinässi-r  Weis«-  einrichten,  ein- 
leiten und  ausbilden  zu  können,  beabsich- 
tigt die  Firma,  die  Betricbsftthrnng  während 
des  ganzen  ersten  Jahres  «Hein  und  selbst- 
ständig zu  übernehmen,  während  hierfür 
später  die  neu  errichtete  „Gesellschaft  für 
elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahnen 
in  Berlin"  eintritt.  Für  das  erste  Jahr  der 
Betriebsf'ührung  sichert  daher  die  Finna 
der  Aktiengesellschaft  einen  Reingewinn 
von  4  %  des  verwendeten  Anlagekapi- 
tals zu. 

In  der  Ertragsherechnung  sind  nun  die 
hier  ermittelten  Durchschnittszahlen  von 
21,5  Millionen  Reisenden  für  «las  zweite 
bis  fünfte,  von  34  Millionen  Reisen- 
den für  das  sechste  bis  zehnte  Betriebs- 
jahr den  weiteren  Ermittelungen  zu  Grunde 
gelegt. 

Einnahmen  aus  dem  Verkehr.  Für 
die  elektrische  Hochbalm  hat  man  nach 
der  auf  der  Berliner  Stadtbahn  bestehen- 


den Einrichtung  zunächst  folgende  Fahr- 
preise in  Aussicht  genommen:  für  eine 
Strecke  von  vier  Stationsentfernungen,  also 
bis  zur  fünften  Haltestelle  10  Pf  in  der 
unteren  und  20  Pf  in  der  oberen  Klasse; 
für  lilngere  Fahrten  über  die  fünfte 
Haltestelle  hinaus  entsprechend  für  die 
beiden  Klassen  20  und  30  Pf;  da  die  durch- 
schnittliche Entfernung  der  Haltestellen 
930  m  betrilgt,  so  werden  demnach  für 
eine  Durchschnittsstrecke  von  8.72  km  10 
und  20  Pf  in  beiden  Klassen  erhoben,  wäh- 
rend man  bei  der  grossen  Berliner  Pferde 
bahn  für  eine  Strecke  von  durchschnittlich 
8,7  km  15  Pf  bezahlt.  Auf  der  Berliner 
Stadtbahn  ist  das  Verhältniss  der  für  die 
.  beiden  Wagenklassen  und  der  für  die  bei- 
den Fahrpreisstufen  verausgabten  Fahr 
karten  nahezu  dasselbe;  die  Fahrkarten 
der  oberen  Klasse  betragen  nämlich  etwa 
den  sechsten,  und  die  der  zweiten  Fahr- 
preisstufe in  beiden  Wagenklassen  etwa 
den  achten  Theil  sämmtlicher  verkauften 
Fahrkatleu.  Unter  der  Annahme  derselben 
Verhältniss/.ahlen  würde  sich  der  Durch- 
schnittspreis für  eine  Einzelfahrt  auf  der 
elektrischen  Hochbahn,  wie  folgt,  ergeben: 
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r  Zeitschrift 
Lfttr  Kleinbthnen. 


1 

» 

M 

>/6  =  8  Karten  2.  Klasse  .    .   .  . 

7  Karton  der  l.  Stufe  .... 

1x30 
7  x  '20 

=  0,30 
=  1,40 

<V6  =  6  x  8  =  40  Karten  8.  Klasse  . 

6  Karten  der  2.  Stufe  .... 
5 . 7  =  35  Karten  der  1.  Stufe  . 

5X20 
35X10 

=  1,00 

=  3,so 

zusammen  48  Karten 

6^) 

Dieser  Durchschnittspreis  für  eine  Ein- 
zelfahrt wird  durch  die  Ausgabe  von  Ar- 
beiter- und  Zeitkarten  noch  etwas  hcrah- 
gedrüekt.  und  man  hat  daher,  überein- 
stimmend mit  dem  bei  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn  ermittelten  Satz  der 
erzielten  Durchsehnittscinnahme  für  jeden 
beförderten  Reisenden,  11  Pf  für  jede  Fahrt 
als  Durchschnittspreis  angenommen. 

Sollten  späterhin  etwa  die  Fahrpreis- 
stufen abgeschafft  und  Einheitspreise  für 
die  beiden  Klassen  von  10  und  20  Pf  ein- 
geführt werden,  so  würde  sich  unter  Bei- 
behaltung der  oben  angegebenen  Verhält- 
nisszahlen die  Durchschnittseinnahme  er- 
geben zu: 

1x204-5x10    70  .   ,  „  . 
 g            =  6  =  U,66Pf  für.)  ede  Fahrt. 

und  <-s  würden  dann  die  mit  den  Zeitkarten 
verbundenen  weiteren  Preisermässigungen 
in  Fortfall  kommen  und  zu  ermässigten 
Sätzen  nur  noch  Arbeiterwochenkarten  zu 
verausgaben  sein,  die  den  Durchschnitts- 
preis nicht  wesentlich  beeinflussen.  Immer- 
hin würde  der  angenommene  Satz  von 
11  Pf  auch  für  diesen  Fall  noch  zutreffend 
bleiben. 

demnach  würde  sich  eine  Einnahme 
ergeben  von  jährlich 

21  500000  x  0.11  =  2365000  M 
vom  zweiten  bis  fünften  und 

34  000000  x  0,11  =  3  710000  M 

vom  sechsten  bis  zehnten  Betriebsjahr. 

Die  Betriebskosten  setzen  sich  zu- 
sammen aus  den  Kosten  der  allgemeinen 
Verwaltung,  der  Bahnaufsicht  und  -Unter- 
haltung, des  Verkehrsdienstes,  der  Zug- 
förderung und  des  Werkstättendienstes, 

In  den  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
waltung sind  die  erforderlichen  Gehälter 


also  1  Karte  im  Durchschnitt  für  12.3J  Pf. 

und  Bureaukosten,  zusammen  65000  M., 
veranschlagt. 

Bei  der  Bahn  auf  sieht  uud  Bahn- 
Unterhaltung  ist  das  nöthige  Personal 
zur  Streckenunterhaltung  vorgesehen  und 
die  Unterhaltung  der  Viadukte  mit  im 
ganzen  20000,  die  der  Haltestellen  mit  je 
500  M  veranschlagt;  im  ganzen  sind  hier 
jährlich  65000  M  angesetzt. 

Im  Verkehrsdienst  sind  vorgesehen 
1  Oberbeamter,  2  Oberschaffner  zur  Prü- 
fung der  Fahrkarten  während  der  Fahrt. 
80  Haltestellenvorsteher,  wovon  13  im 
Dienst,  13  zur  Ablösung,  4  zur  Aushilfe  in 
Zeiten  stärkeren  Verkehrs,  sodann  30  Fahr- 
kartensehaflner  mit  der  gleichen  Ver- 
theilung,  5  Weichensteller  für  das  Weichen- 
dreieck am  Dresdener  Bahnhof,  davon  2  im 
Dienst,  2  zur  Ablösung  und  1  in  liuhe;  ferner 
20  Damen  für  den  Fahrkartenschalterdienst; 
weiter  sind  hier  veranschlagt  die  Kosten 
für  22  Millionen  Fahrkarten  zu  je  1000  M 
und  3,1  Millionen  Lanipenbrennstundcn  für 
die  Beleuchtung  der  Haltestellen  und  der 
Strecken  zu  je  10000  M  (1  Pf  die  Stunde); 
im  ganzen  sind  hier  1G2  000  M  vorge- 
sehen. 

Für  deti  Zugförderung»-  und  Werk- 
stättendienst sind  zunächst  veranschlagt 
die  erforderlichen  Gehälter  und  Löhne  für 
die  Bediensteten  in  der  Kraftstation: 
dabei  sollen  am  Tage  zwei  Betriebs- 
maschinen, abends  noch  eine  kleine  für 
die  Beleuchtung  laufen.  Für  den  Material- 
verbrauch an  Kohlen  und  Schmiermitteln, 
sowie  für  die  Beleuchtung  der  Kraft 
Station  und  die  Un:i.-;I:;;!rur.g  der  M;> 
schinenanlage  sind  im  ganzen  24uooC  .1 
veranschlagt;  dabei  beträgt  die  Leistung 
1,8  Millionen  Zugkilonieter,  das  sind 
3x1,8  =  5.4  Millionen  Wagenkilometer  und 
1,8  x  2.5  =  4,5  Millionen  Motorwagenkilo- 
meter (der  Beiwagen  in  Bezug  auf  den 
Kraftbedarf  als  halber  Motorwagen  ge 
rechnet). 

Beim  Zugförderungsdienst  der  Wagen 
sind  für  18  fahrplanmässige  Züge40Wagen- 
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führer.  18  im  Dienst,  18  zur  Ablösung  und 
4  zur  Aushilfe,  und  die  doppelte  Anzahl  von 
Zugbegleitern  vorgesehen.  Die  Instand- 
haltung der  Wagen  soll  1  Wagenineister 
überwachen,  dein  6  Schlosser  und  9  Ar- 
beiter beigegeben  sind.  Für  die  Unterhal- 
tung (Schmiermittel)  und  Beleuchtung  der 
Wagen  sind  im  ganzen  189000  M  ausge- 
worfen. 

Endlich  für  den  Dienst  in  den  Werk- 
stätten und  auf  dem  Betriebsbahnhofe  sind 
angenommen:  1  Werkmeister,  8  Schlosser 
und  ebensoviel  Arbeiter,  2  Stellmacher, 
1  Lackirer,  1  Pförtner  und  1  Nachtwächter. 
An  Löhnen  und  für  die  Unterhaltung  der 
Wagen  sowie  für  die  Beleuchtung  des  Be- 
triebsbahnhofes sind  im  ganzen  140000  M 
vorgesehen. 

Hiernach  stellen  sich  die  jährlichen 
Betriebskosten  folgendermassen: 

Allgemeine  Verwaltung: 

Für  Gehälter  und  Bttreau- 

kosten  zusammen   .    .    .  66000  M, 

Bahnaufsiehtu.Unterhaltung  55000  „, 

Verkehrsdienst   162000  „, 

Zugförderungs-   und  Wcrk- 
stättendienst: 

In  der  Kraftstation    .    .    .   269000  M, 

Für  die  Wagen   189  000  „ , 

Auf  dem  Betriebsbahnhofe   140000  „  , 

Summe  der  jährlichen  Be- 
triebsausgabe   880000  M. 

Weitere  Ausgaben  erwachsen  durch 
Steuern,  Abgaben,  Versicherungen  u.  s.  w., 
die  auf  jährlich  172000  M  ermittelt  sind. 

Ferner  sind    an  Rücklagen 
erforderlich: 

zur  Tilgung  der  Baukosten 
und  für  die  Erneuerung  der 
Bahnanlage  zusammen  .   .   208000  M. 

Somit  ergiebt  sich  folgende  Ertrags- 
berechnung für  die  Zeit  vom  2.  bis  5.  Be- 
triebsjahr: 

Einnahmen   2  365  000  M, 

Seite   2  ä65  000  M 
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hiervon  ab: 

Betriebsaus- 
gaben .   .  . 

Abgaben,Steu- 
ern  u.  s.  w.  . 

Rücklagen  .  . 

4  "/,.  Zinsen  für 
8MUIionenM 
Obligationen 


Uebertrag   2365  000  M 


880000  M, 

172000  „, 
203000  „. 


zusammen  ab  1575000 


bleibt  Uebersclmss     790000  M. 

Von  diesem  Uebersclmss  sind  abzu- 
ziehen: 

Zur  Einlage  in  den  Reserve- 
fonds und  an  Gewinnan- 
theilen  zusammen     .   .   .   62000  M, 

so  dass  ein  Reingewinn  von  728000  M  ver- 
bleibt, der  die  Vertheilung  einer  Dividende 
auf  12,5  Millionen  Mark  Aktien  von  rund 
5,8%  gestattet.  Für  die  Zeit  nach  dem  5. 
bis  einschliesslich  des  10.  Betriebsjahres 
stellt  sich  die  Ertragsberechnung  noch 
wesentlich  günstiger,  weil  die  Betriebs- 
kosten nicht  in  gleichem  Verhältniss  zu- 
nehmen, wie  der  Verkehr  und  die  Betriebs- 
einnahme sich  steigern. 


Der  Plan  zu  dem  beschriebenen  Hoeh- 
bahnunternehmen  und  zu  der  damit  in  Zu- 
.  sammenhang  stehenden  Unterpflasterbahn 
ist  innerhalb  der  Firma  Siemens  &  llalske 
von  dem  Regierungsbaumeister  H.  Seh  wie- 
ger in  Berlin,  einem  der  jetzigen  Direk- 
toren der  neu  gebildeten  Aktiengesellschaft 
Siemens  &  Halske,  aufgestellt;  bei  der  Aus- 
arbeitung der  Entwürfe  stand  ihm  nament- 
lich der  Regiernngsbaumeister  A.  Lerche 
zur  Seite.  Die  Vorbereitung  des  Hochbahn- 
Unternehmens  zum  Bau  und  die  Bauaus- 
führung selbst  liegt  in  den  Händen  des 
königl.  Rcgierungs-  und  Bauraths  A.Gier. 

Soweit  nicht  amtliche  Quellen  benutzt 
werden  konnten,  sind  die  Unterlagen  zu 
den  vorstehenden  Mittheilungen  sowie  ein 
Theil  der  Bildstöcke  zu  den  Textabbil- 
dungen dem  Unterzeichneten  von  der  Firma 
Siemens  &  Halske  in  entgegenkommendster 
Weise  zur  Verfügung  gestellt  worden. 


Berlin,  im  Juli  1897.  F.  Baltzer. 
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Die  unterirdische  Stromzuführung  der  elektrischen  Strassenbahn  Berlin 
(Behrenstnis.se— Treptow)  nach  dem  System  der  Firma  Siemens  &  Halske. 

Mit  1  Tafel  und  6  Textabbildungen. 


Dil*  vielfachen  und  gerade  in  der  jüng- 
sten Zeit  fortwährend  in  die  Oeffentlichkeit 
tretenden  Erfindungen  für  Systeme  unter- 
irdischer Stromzuführung  beweisen,  wel- 
chen Werth  man  dieser  Art  der  Strom- 
leitung für  Straßenbahnen  mit  elektrischem 
Betriebe  zuerkennt  und  wie  wünschen»* 
werth  die  Anwendung  dieses  Systems  für 
derartige  Bahnanlagen,  besonders  in  Gross- 
stüdten,  ist. 

Die  Versuche  jedoch,  die  mit  den 
verschiedensten  Neukonstruktionen  mit  er- 
irdischer Stromzuführung  gemacht  worden 
sind,  haben  trotz  der  grossen  Anstrengun- 
gen bisher  nur  zu  einem  geringen  Ergeb- 
nis* geführt.  Von  den  vielen  neuen  Syste- 
men derartiger  unterirdischer  Stromzulei- 
tungen  sind  nicht  zehn  auch  nur  zur  An- 
wendung gelangt.  Scheidet  man  von  dieseu 
noch  diejenigen  aus.  die  bisher  überhaupt 
nicht  auf  längere  Zeit  im  Betriebe  für 
Straßenbahnen  verwendet  wurden,  so 
bleiben  eigentlich  nur  zwei  Systeme  der 
unterirdischen  Stromzuführung  übrig,  näm- 
lich das  sogenannte  Schlitzkanalsystem 
und  das  Theilleitersystein. 

Bei  dem  Theilleitersystein  werden  ein- 
zelne, in  der  Strassendeeke  und  gegen  diese 
sowohl  wie  gegeneinander  isolirte  strom- 
leitende Strecken  durch  den  Motorwagen 
selbst  während  der  Fahrt  in  die  Strom- 
leitung ein-  und  bei  der  Weiterfahrt  wieder 
ausgeschaltet.  Dieses  System  hat  bisher 
trotz  vielfacher  Versuche  und  Ausführungen 
einen  dauernden  Erfolg  nicht  zu  erringen 
vermocht.  Es  hat  zwar  an  und  für  sich 
etwas  Bestechendes,  wenn  sieh  die  ganze 
Stromleitung  nur  in  einigen  eisernen  Kon- 
taktplatten bemerkbar  macht,  die  nur  wenig 
aus  dem  StrassenpHaster  herausstellen  und 
die  KahrbahuHäehe  nicht  mit  einem  Spalt 
durchbrechen.  So  einfach  aber  auch  diese 
Art  der  Stromleitung  erscheint  und  so 
schön  gedacht  sie  auch  sein  mag.  so  haben 
sieh  «loch  beim  Betriebe  eine  Keine  von  Er- 
scheinungen gezeigt,  die  nicht  allein  Be- 
triebsstörungen verursachten,  sondern  auch 
die  auf  dem  Fahrdamm  sieh  bewegenden 
Menschen  und  Thiere  gefährdeten,  wie  die 
jüngst  in  München  und  Paris  vorgekomme- 
nen Unglücksfälle  beweisen.  Nach  dieser 
Seite  hin  bedarf  somit  dieses  System,  das 


am  längsten  in  Paris  betrieben  wird,  ohne 
Zweifel  noch  mancher  Verbesserungen. 

Das  zweite  System  dagegen,  das  Sehlitz- 
kannlsystem,  besitzt  keine  solchen  Mängel 
wie  das  Theilleitersystein.  Hierbei  sind  die 
Stromleitungen  in  einem  Kanal  unter  der 
Erdoberfläche  verlegt  und  für  den  übrigen 
Verkehr  auf  der  Strasse  unzugänglich  ge- 
macht, so  dass  Berührungen  von  Mensehen 
und  Thieren  mit  dieser  Stromleitung  nie- 
mals stattfinden  können.  Im  Gegensatz  zu 
der  häufig  ausgeführten  oberirdischen 
Stromzuführung  wiederum  besitzt  das 
Schlitzkaiialsystom  den  Vortheil.  dass  alle 
Theile  der  oberirdischen  Stromzuleitung, 
wie  Masten.  Querdrähte  und  Wandhaken, 
ausserhalb  der  Strusscnoberfläche  in  Weg- 
fall kommen.  Ausserdem  aber  ist  durch 
die  einfache  Möglichkeit  und  billige  An- 
ordnung einer  von  der  Erde  jsolirten  Strom- 
rückleitung  die  Sicherheit  gegeben,  den 
Strom  auf  vorgeschriebenem  Wege  zu  leiten 
und  so  am  besten  vagabundirendc  Ströme 
zu  vermeiden.  Die  bei  den  Konstruktionen 
der  oberirdischen  Stromzuführung  von 
dieser  zu  befürchtenden  Schäden  für  den 
Femsprceh-  und  Telcgraphenverkehr.  für 
wissenschaftliche  Instrumente.  Wasser-.  Gas- 
und  Kanalisationsröhren  sind  demnach  be- 
seitigt, ein  Umstand,  der  Bedenken,  wie  sie 
zum  Theil  mit  Hecht  gegen  die  oberirdische 
Stromzuführung  geltend  gemacht  werden, 
von  vornherein  ausschliefst.  In  neuerer 
Zeit  ist  vielfach  versucht  worden.  Verbesse- 
rungen an  diesem  Schlitzkanalsystem  vor- 
zunehmen. Doch  haben  alle  diese  Kon- 
struktionen zu  einem  neuen  System  nicht 
geführt.  Sie  beruhen  durchweg  auf  dem 
ersten,  äusserst  glücklichen  Gedanken,  den 
die  Berliner  Firma  Siemens  &  Halske  in 
Budapest  bereits  seit  dem  Jahre  1889  bei 
Ausführung  der  dortigen  Stadtbahnlinien 
zur  Verwirklichung  gebracht,  und  den  die- 
selbe Firma,  gestützt  auf  die  reichen  Er- 
fahrungen, die  sie  mit  dieser  ersten  An- 
wendung der  unterirdischen  Stronizutüh- 
ning  inzwischen  gewonnen  hatte,  beim 
Ausbau  des  Strasscnbahnnetzes  in  Budapest 
und  beim  Bau  ihrer  Strassenbahnlinie  in 
Berlin  von  der  Behrenstrasse  nach  Treptow 
verwerthet  hat.  Da  dieses  unterirdische 
Stroinzuführungssystein    sich  bereits  seit 


Digitized  by  Google 


s'fWinhvf  Tot.]  ünterird.  Stromzuführung  der  elek 

mehr  als  8  Jahren  in  Budapest  trotz  der 
ungünstigsten  Wittcrungsverhältnisse  und 
seit  mehr  als  1  Jahr  in  Berlin  trotz  der 
überaus  grossen  Schneefalle  des  vergange- 
nen Winters  dauernd  und  mit  gutem  Er- 
folge bewahrt  hat.  so  ist  es  wohl  von  Inter- 
ims.-, diesen  System  und  zwar  die  Kon- 
struktion, wie  sie  in  Berlin  zur  Anwendung 
gekommen  ist.  ausführlicher  mitzutheilen 
und  näher  zu  erläutern. 

Während  bei  den  amerikanischen 
Strassenbahnen  wohl  aus  örtlichen  Gründen 
der  Kanal  mit  den  Leitungen  in  die  Mitte 
jedes  Gleises  gelegt  worden  ist,1)  befindet 
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frei  lassen.  Die  äussere  dieser  Doppel- 
schienen dient  dem  Rade  als  Laufschiene,  die 
innere  als  Zwangschienc.  Der  Schlitz  nimmt 
den  Spurkranz  auf.  Die  Doppelschiene  ruht 
in  Abständen  von  1250  mm  auf  gusseiseroen 
Böcken,  wie  aus  Abb.  4  ersichtlich.  Hier- 
durch wird  eine  angemessene  Nachgiebig- 
keit des  Oberbaues  und  infolgedessen  ein 
weiches  Fahren  bewirkt.  Die  Befestigung 
der  Schienen  auf  den  Bücken  geschieht 
durch  schmiedeeiserne  Winkellaschen,  die 
den  Schienenfuss  festklemmen  und  den  Steg 
vermittelst  zweier  Schraubenbolzen  fcsthal- 
I  ten.  Um  eine  Verengung  des  Schlitzes  durch 


sich  dieser  Kanal  bei  dem  System  der 
Finna  Siemens  &  Ilalske  unter  der  einen 
Fahrschiene.  Bei  dem  Fortfall  besonderer 
Abdeckungen  für  die  Kanalöfl'nung  wird 
hierbei  weniger  Eisen  in  der  Strassenoher- 
fläclio  erforderlich;  die  Spurrille  der  Schiene 
lällt  mit  der  Oeft'iumg  des  Kanals  zusam- 
men, so  dass.  wie  beim  gewöhnlichen  Gleis, 
nur  zwei  Hillen  die  Strasse  durchschneiden. 

Die  Abb.  1—4  auf  Tafel  XVI  zeigen  die 
Anordnung  des  Systems  ,  während  das 
Bisengerippe  des  Schlitzkanals  mit  dem 
Stromabnehmer,  der  Stromleitung  und  den 
Isolatoren  in  den  Textabbildungen  5  und  6 
im  Längs-  und  Querschnitt  dargestellt  ist. 
Die  eine  Fahl  schiene  des  Gleises  ist  die 
gewöhnliche  Hillcnschiene,  auf  Beton  oder 
Kiesbettung  in  üblicher  Weise  gelagert. 
Die  andere  Schiene  liegt  auf  dem  Scheitel 
des  Kanals  und  besteht  aus  zwei  gleichen 
Schienen  von  eigenartigem  Querschnitt,  die 
zwischen  sich  einen  Schlitz  von  30  nun  Breite 

■)  Vergl.  die  Abbildung  Seite  408  diese»  Jahrganges  der 
Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen. 


Zusammendrücken  der  beiden  Schlitzscbie- 
nen  zu  verhindern,  ist  der  Schienenfuss 
abgesetzt  und  legt  sich  mit  seinem  Absätze 

gegen  eitle  angegossene  Nase  des  Rockes. 

Die  Blicke  umfassen  mit  zwei  Armen  das 
eiförmige  Kanalprotil  von  340  mm  lichter 
Weite  und  440  mm  lichter  Höhe.  Sie  stehen 
auf  Sehotterbettung  und  dienen  als  Rippen 
des  Kanals,  der  in  Stampfbeton  auf  Holz- 
lehren  ausgeführt  ist.  Der  Kanal  nimmt 
die  Stromleitungsschienen  auf  und  leitet 
das  durch  den  Schlitz  eintretende  Tage- 
wasser in  die  städtische  Kanalisation.  Zu 
diesem  Zwecke  ist  auf  alle  50  m  ein  An 
schlussschacht  mit  Schlammfang  und  Rück 
stauklappe  angeordnet,  wie  Abb.  2  zeigt. 
,  Die  Reinigung  des  Kanals  b'tsst  sich  leicht 
durch  Hache  Schieber  von  der  ungefähren 
Form  des  Kanalprofila  bewirken. 

Die  Stromleitungsschienen.  von  denen 
die  eine  für  die  Hin-,  die  andere  für  die 
Rttcklcittrag  des  elektrischen  Stromes  dient, 
bestehen  aus  T-Eisen  von  10f>H|inm  Quer- 
schnitt und  10  m  Länge.    Sie  sind  an  den 
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Stossstellen  leitend  verbunden  und  nn  den 
beiden  Kanalwänden  angeordnet.  Sie  liegen 
beide  vollkommen  geschützt  unter  den 
Schlitzschienen,  so  dass  sie  von  oben  durch 
den  Schlitz  weder  gesehen  noch  berührt 
werden  können.  Dabei  sind  sie  so  hoch 
über  der  Kanalsohle  angeordnet,  dass  das 
im  Kanal  sich  etwa  ansammelnde  Tage- 
wasser unter  den  Leitungen  abziehen  kann, 
ohne  sie  zu  berühren.  Die  Befestigung  der 
Leitungsschienen  geschieht  mittels  Isola- 
toren, die  an  den  Schietienstegen  in  der 
Mitte  zwischen  .je  zwei  Kanalböcken,  in 
der  Regel  in  einem  Abstände  von  2,5  m 
von  einander  angebracht  und  durch  her- 
ausnehmbare gusseiserne  Kastchen  von 
oben  zugänglich  gemacht  sind  (vergl.  die 
Abb.  1  und  3). 

Durch  die  Anordnung  zweier  im  Kanal 
im  Abstände  von  120  mm  einander  gegen- 
überliegender Stromleiter  ist  neben  dem 
Schutz  gegen  vagahundin  nde  Ströme  eine 
grosse  Sicherheit  des  Betriebes  erreicht. 
Denn  durch  etwa  eintretende  Isolations- 
fehler der  einen  Leitung  ist  noch  nicht 
eine  dauernde  Unterbrechung  des  Betriebes 
bedingt,  da  in  einem  solchen  Falle  ein- 
polig, d.  h.  mit  einer  isolirten  Leitung  ge- 
fahren werden  kann,  wahrend  die  andere 
Leitungsschiene  während  dieser  Zeit  an 
Erde  liegt.  Auch  ermöglicht  die  zweipolige 
Anordnung  die  Ausbesserung  von  Fehlern 
bei  Tage  und  ohne  Störung  des  Betriebes, 
so  dass  die  Anwendung  eines  besonderen 
Stromleiters  für  den  Rückstrom  mindestens 
die  doppelte  Sicherheit  gegenüber  den 
sonst  in  Deutschland  verwendeten  einpoli- 
gen Systemen  bedeutet,  zumal  hierbei  auch 
Kurzschlüsse  erst  entstellen  können,  wenn 
zufällig  in  beiden  Leitungen  gleichzeitig 
schlechte  Isolation  gegen  die  Erde  ent- 
stehen sollte.  Auf  dieser  Sicherheit  und 
auf  der  sorgfältigen  Durchbildung  der  Iso- 
lation beruht  auch  wohl  der  Erfolg  dieses 
Systems. 

Bezüglich  der  Isolatoren  (Abb.  1  und  3) 
sei  noch  folgendes  angeführt: 

Ein  mit  einem  rechtwinkeligen  Arm 
versehener  gusseiserner  Bolzen  trügt  in 
einem  Maul  die  Leitnngsschiene  aus  T-Eisen 
und  zwar  derart,  dass  der  wagerechte  Steg 
des  T-Eisens  durch  einen  senkrechten  Stift 
in  dem  Maul  befestigt  wird.  Der  Kopf  des 
Isolatorbolzens  ist  mit  Isolationsmasse  in 
einer  Hülse  befestigt,  die  durch  ein  Konsol 
an  den  Steg  der  Laufschiene  derart  ange- 
schlossen ist,  dass  der  Isolator  seitlich  vom 
Kanalschlitz  zu  liegen  kommt  und  so  gegen 
Tropfwasser  geschützt  ist. 


Die  Isolatoren  sitzen  in  besonderen 
Aussparungen  der  Kanalwand  und  sind  von 
einem  gusseisemen  Kasten  umgeben,  der 
in  der  Kanalwand  einbetonirt  ist.  Durch 
einen  beejuem  abzunehmenden  Deckel  sind 
die  Isolatoren  der  Beaufsichtigung  von 
oben  her  leicht  zugänglich  gemacht  und 
durch  Lösen  des  Rothgussstückes  an  der 
Leitungsschiene  mittels  einer  besonderen 
Handhabe,  sowie  durch  Abschrauben  des 
Isolators  von  der  Fahrschiene  schnell  aus- 
wechselbar. 

Um  nötigenfalls  auch  die  Leitungs- 
schienen durch  neue  ersetzen  zu  können, 
ist  an  einzelnen  Stellen  der  Strecke,  be- 
sonders vor  den  Krümmungen,  die  innere 
der  Doppelschienen,  die  Zwangschieue. 
herausnehmbar  eingerichtet. 

Bei  der  Anlage  der  Bahn  musste  schon 
die  Möglichkeit  berücksichtigt  werden,  dass 
bei  der  Umwandlung  des  Pferdebahnbetriebs 
der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  -  Aktien- 
Gesellschaft  in  elektrischen  Betrieb  für  die 
Ilauptstrassen  im  Innern  der  Stadt  unter- 
irdische Stromzuführung  gewählt  würde. 
Um  daher  grössere  Umbauten  der  Bahn 
zu  vermeiden,  die  infolge  dieses  Umstandes 
später  nothwendig  werden  könnten,  wurden 
an  mehreren  Kreuzungen  mit  den  vorhan- 
denen Pferdebahngleisen  von  vornherein 
Stromzuführungskanäle  in  allen  vier  Gleis- 
richtungen angelegt.  Die  Ausführung  der 
Kanalböcke  bei  der  hierbei  entstehenden 
Kreuzung  zweierKanäle  war  besondersdann 
eine  von  der  gewöhnlichen  Form  abwei- 
chende, wenn  die  Kreuzung  unter  einem 
spitzen  Winkel  stattfand. 

Die  Herstellung  der  Kreuzungen  und 
die  Ausführung  der  Weichen  ist  bei  diesem 
System  eine  derart  einfache,  dass  auch  das 
Befahren  dieser  Stellen  anstandslos  vor 
sich  geht.  Die  Länge  der  dabei  entstehen- 
den stromlosen  Stücke  der  Leitungen  ist, 
gegenüber  den  früheren  Ausführungen  von 
2  m  Länge,  bei  den  neuen  verbesserten 
und  durch  Patente  geschützten  Ausführun- 
gen auf  ungefähr  0,5  m  herabgemindert. 

Hierzu  kommt  noch,  dass  die  von  der 
Firma  Sieniens  &  Halske  gewählte  Anord- 
nung des  Stromzufiihrungskanal8,  rechts 
in  der  einen  Fahrrichtung,  links  in  der 
anderen,  den  Uebcrgang  der  Wagen  von 
einem  Gleis  auf  das  andere  wesentlich  er- 
leichtert. Durch  diesen  Umstand  wird,  wie 
Abb.  7  u.  8  zeigen,  einerseits  die  gegenseitige 
Durchdringung  zweier  Kanäle  am  Herz- 
stück vermieden,  die  bei  der  Anordnung 
beider  Kanäle  in  der  Mitte  nothwendig 
wird  und  die  eine  wesentliche  Verlängerung 
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Abb.  9. 

Stromabnehmer  für  unterirdische  Klromzuführnnc  nach 
System  von  Siemens  (i.  Halfke.    ".  nal.  Or'.«se;. 


der  Führungs-  und  stromlosen  Stelle  im 
(.]<■!-  hcdingi  (vergl.  Abb.  8  :  andererseits 
ist  bei  der  ersteren  Ausführung  für  jeden 
Wagen  nur  ein  Stromabnehmer  erforder- 
lieh, da  ein  Wechsel  beim  Befahren  der 
Weichen  nicht  stattfindet,  wahrend  bei  der 
anderen  Ausführung  jeder  Wagen  noth- 
wendigerweise  zwei  Strotnabnehmer  er- 
halten muss. 

Erwühnenswerth  ist  ferner  noch  die 
von  der  Finna  Siemen;»  &  Ilalske  getroffene 
Einrichtung  für  die  sei bs 1 1  Ii ät  ige  Ehl- 
and Ausschaltung  des  Stromabnehmers  an 
der  l'ebergangstelle  von  der  unterirdischen 
zur  oberirdischen  Stronizuführung  und  um- 
gekehrt. Diese  Ein-  und  Ausrückung  wird 
mittels  einer  im  Kanal  angebrachten  schie- 
fen Ebene  bewirkt,  auf  welcher  der  unter- 
irdische Stromabnehmer  mittels  einer  klei- 
nen Laufrolle  hinauf-  und  herabrollt.  Gleich- 
zeitig werden  hierbei  die  Zuleitungen  zum 
Motor  für  den  unterirdischen  Stromabneh- 
mer selbstthiltig  ausgeschaltet  und  mit  dem 
oberirdischen  Stromabnehmer  verbunden, 
eine  Einrichtung,  die  übrigens  durch  Pa- 
tente geschützt  ist. 

Der  Stromabnehmer  selbst,  der  durch 
die  Abbildung  9  dargestellt  ist.  besteht  im 
wesentlichen  aus  einer  in  einem  schmiede- 
eisernen Kähmen  mittels  Gleitrollen  ge- 
führten, gut  isolirten  Blatte,  die  an  ihrem 
unteren  Ende  zwei  drehbare  Metallzangen 
trügt,  wfthrend  sie  an  ihrem  oberen  Ende 
durch  besondere  Ausschalter  mit  den  Motor- 
Zuleitungen  verbunden  i>t:  die  beiden  Metall- 
zungen legen  sich  unter  der  Einwirkung 
einer  Feder  gegen  die  Leitungsschienen  im 
Kanal  und  stellen  dadurch  den  elektrischen 
StromsehhlM  her;  beim  Herausheben  des 
Stromabnehmers  legen  sie  sich  so  zusammen, 
dass  sie  die  Bewegung  des  Stromabneh- 
mers durch  den  Schlitz  hindurch  nicht  be- 
hindern. 

Zum  Schluss  ist  noch  hervorzuheben, 
da-s  sich  der  L'ebergang  von  der  l'nter- 
zur  Oberleitung  und  umgekehrt   bei  der 
Anwendung   des  Siemenssehen  Koiitakt- 
bügel*  für  die  oberirdische  Stronizuführung 
im    Betriebe   besonders    einfach  gestaltet. 
I '<  v     oberirdische    Stromabnehmer  wird 
schon  vor  der  Febergangsstrecke  durch 
den  Wagenführer  hochgestellt  und  legt  sich 
zufolge  seiner  Breite   stets  mit  Sicherheit 
an    die    Arbeitsleitung   an,    so    dass  der 
Wechsel  zwischen  der  ober-  und  unter- 
irdischen   Siromzuführung    ubne  Unter- 
brechung  der  Fahrt    ausgeführt  werden 
kann,  wie  dies  im  Betriebe  bei  der  hiesi- 
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gen  Strassenhahn  Behrenstrasse— Treptow 
ständig  geschieht. 

Diese  Anordnung  ist  besonders  werth- 
voll  in  solchen  Fällen,  wu  es  sieh  um  das  : 
Befahren  kurzer  Strecken  mit  unterirdi-  : 
sehet-  Stromzuführnng  handelt,  an  deren 
Endpunkten  Haltestellen  etwa  nieht  erfor-  I 
derlich  oder  vielleieht  aueli  nicht  gestattet  i 
sind. 

Diö  Anlagekosten  der  vorstehend  be- 
schriebenen Ausführung  betragen  für  das 
Kilometer  Gleis  G0O0O  M,  für  das  Kilo- 
meter Doppelgleis  120000  M;  hierbei  sind 
einbegriffen  die  Küsten  für  die  Herstellung 
des  Kanals  in  Stampfbeton,  die  Lieferung 
sämmtliehcr  Theile  w  ie  Böcke,  Stromleiter,  | 
Isolatoren  u.  s.  w.  und  der  Glcisobcrbau 
mit  allein  Zubehör,  aber  ausgeschlossen  | 
die  Ausgaben  für  das  Aufreissen  und  Wie- 


derherstellen der  eigentlichen  Strassen- 
decke. 

Diese  Anlagekosten  erschienen  zwar 
auf  den  ersten  Blick  etwas  hoch  gegen- 
über den  Kosten  anderer  Stromzuführun- 
gen,  doch  ist  dabei  zu  berücksichtigen, 
dass  die  Betriebskosten  dafür  um  so  ge- 
ringer werden,  da  für  die  Tilgung  und  Er- 
neuerung, sowie  für  Unterhaltung  und  Be- 
wachung der  Anlage  im  ganzen  nur  4'/;» 
bis  5%  des  Anlagekapitals  erforderlich 
sind.  An  dem  Kanal  von  Stampfbeton,  der 
eine  sehr  lange  Lebensdauer  haben  wird, 
dürften  Ausbesserungen  so  gut  wie  gar 
nicht  vorkommen,  und  auch  an  den  Strom- 
leitschienen  ist  fast  jeder  Verschleiss  aus- 
geschlossen. Auch  die  Keinigung  des  Ka- 
nals stellt  sich  bei  Anwendung  hierzu  ge- 
eigneter Vorrichtungen  äusserst  billig. 


Einfluss  der  Spurweite  auf  Leistungsfähigkeit  und  Ertrag  der  Eisenbahnen. 

Von 

F.  2e*ula, 
Oberineenienr  in  Sarajevo. 

Der  Werth  der  verschiedenen  Spur-  ,  Da  der  Hauptwerth  der  schmalspurigen 
weiten  bildete  vor  noch  nicht  langer  Zeit  i  Eisenbahnen  in  den  geringen  Baukosten 
besonders  in  Frankreich  den  Gegenstand  liegt,  so  ist  es  vor  allem  interessant,  den 
eines  lebhaften  Streites,  in  den  sich  die  Vortheil  der  einzelnen  Spurweiten  nach 
Verfechter  der  1,00-  und  der  0,60  m-Spur  1  dieser  Richtung  hin  zu  untersuchen.  Aus- 
feindlich gegenüberstanden.  Dieser  Streit  schlaggebend  ist  hier  die  Anschmiegungs- 
erinnert  an  den  heftigen  Widerstand,  auf  i  fähigkeit  an  das  Gelände,  die  von  der 
den  seinerzeit  die  Einführung  des  Spur-  Anwendbarkeit  scharfer  Krümmungen  und 
masses  Stephensons  gestossen  ist.  bis  das-  grosser  Steigungen  abhängig  ist.  Es  muss 
selbe  allgemein  anerkannt  und  zur  Nor-  gleich  bemerkt  werden,  dass  die  ver- 
malspur  erhoben  wurde.  schiedem-n  Spurweiten  infoige  der  Kurven- 

Wenn  auch  ein  solcher  Streit,  wie  er  heweglkhkeit  ihrer  Fahrbetriebsmittel  in 
insbesondere  hinsichtlich  der  Schmalspur  ersterer  Beziehung  ziemlich  gleichwertig 
geführt  wurde,  äusserlich  ganz  unfruchtbar  sind,  indem  die  1.00  m  -  Spur  das  Einlegen 
erscheint,  ja  in  den  ersten  Jahren  sogar  von  Bogen  bis  zu  30  in  Halbmesser  gestattet, 
nachtheilig  auf  die  Verbreitung  der  schma-  die  Spurweite  von  60  cm  demnach  nur 
len  Spurweite  eingewirkt  haben  mag,  so  noch  einen  kleinen  Vorsprung  für  sich  hat, 
muss  andererseits  der  gegenseifige  Ge-  der  (ür  die  Baukosten  in  den  seltensten 
dankeuaustaiisch.  sowie  das  Bestreben,  den  Fällen  von  massgebender  Bedeutung  sein 
Gegner  zu  überbieten,  als  entschieden  vor-  wird;  dies  umsoweniger,  als  ein  wirth- 
theilhaft  für  die  Entwicklung  der  Schmal-  schaftlicher  Betrieb  ausreichend  gross  be- 
spur  bezeichnet  werden.  In  der  That  hat  messeiie  Schwellen  verlangt  und  daher  die 
der  Fahrpark  der  einzelnen  Spurweiten  Ersparnisse  beim  Ober-  und  Unterbau  nicht 
binnen  wenigen  Jahren  einen  überraschen-  so  bedeutend  ausfallen  werden,  wie  es  in 
den  Fortschritt  aufzuweisen,  so  dass  bei  den  ersten  Jahren  hinsichtlich  der  Breite- 
einem  Vergleiche  in  Bezug  auf  Leistungs-  abmessungen  geschienen  hat. 
fähigkeit  und  Wirthschaftlichkeit  des  Be-  Die  Anwendbarkeit  steiler  Kämpen  wird 

triebe»  die  Entscheidung  zu  gunsten  dieser  durch  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomo- 
oder  jener  Spurweite  nicht  so  ohne  weiteres  tiven  begrenzt,  die  bekanntlich  ein  Produkt 
gefällt  werden  kann.  aus  Zugkraft  und  Fahrgeschwindigkeit  ist. 
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Kleinbihnen 


Die  Zugkraft  lindct  nur  in  der  Achs- 
belastung.  aber  nicht  in  der  Spurweite  ihre 
Begrenzung  (vergleiche  das  Reibungs- 
gewicht von  40,B  t  der  Mallet'sehen  Ver- 
bundlokomotive  der  Rhütisehen  Eisen- 
bahn mit  1,00  m  Spur  und  das  Reibungs- 
gewicht von  42,0  t  der  fünffach  gekup- 
pelten Klosescheu  Lokomotive  der  bosn.- 
herz.  Staatsbahnen  von  0,76  m  Spurweite). 
Dagegen  hängt  die  Fahrgeschwindigkeit  ab 
von  der  Stabilität  der  Lokomotive,  der 
Grösse  der  Rost  und  Heizfläche,  dann  der 
Triebräder,  sowie  von  der  Anzahl  der  ge- 
kuppelten Achsen  und  der  Stitrke  des 
Oberbaues. 

Die  Stabiiitat  eines  Fahrzeugs  wird  um 
so  grösser,  je  breite!'  seine  Basis  ist;  um 
daher  eine  gleiche  Stabilität  zu  erzielen, 
inuss,  sobald  die  Spurweite  kleiner  wird, 
der  Schwerpunkt  entsprechend  tiefer  ge- 
legt werden,  es  müssen  also  die  Schwer- 
punkthöhen zu  den  Spurweiten  möglichst  im 
Verhältnis*  stehen.  Bei  vollspurigen  Haupt- 
bahnen betragen  die  Höhen  der  Kessel- 
mitten über  Schienenoberkante  im  Durch- 
schnitt 2300  min:  bei  der  Appenzeller 
Strassenbahn  (Spurweite  1.00  m)  liegt  die 
Kessehnittc  1528,  bei  den  Radiallokomo- 
tiven  der  bosn.-herz.  Staatshahnen  (Spur- 
weite 76  em)  1400  mm  über  Schienenober- 
kante. 

Von  der  Grösse  der  Rost-  und  Heiz- 
fläche hängt  die  Leistungsfähigkeit  des 
Lokomotivkessels  ab.  Nun  lassen  sich 
auch  für  die  schmalen  Spurweiten  noch 
ansehnliche  Heizflächen  erzielen,  die  denen 
auf  vollspurigen  Nebenbahnen  nur  wenig 
oder  gar  nicht  nachstehen:  es  beträgt  bei- 
spielsweise die  Heizfläche 

bei  den  dreifach  gekuppelten  Tender- 
lokomotiven der  vollspurigen  Bahnen 

Tössthalbahn   73.50  <|in, 

Thunerseebahn   63.20    „  , 

Mnrnau  —  Garmisch  —  Parten- 
kirchen   59.73   „  , 

Oberdorf  b.  n —Füssen  .    .    .  54.38    „  : 

dagegen  bei  den  schmalspurigen 

Yerhundlokoinotiven  der  m»r- 
weg.  Staatsbahnen  (Spur- 
weite  1.067  m)   64.30  «jm, 

Mogullokoinotiven  der  Eisen- 
bahn Laud<|uart  —  Davos 
(Spurweite  1,00  tu  >    .    .    .   62.!  0   „  , 

Radiallokomotiven  der  bosn.- 
herz.  Staatsbahnen  (Spur- 
weite 0.76  m)   5882    „  . 


Decauville  •  Bahnen  (System 
Pechot  -  Bourdon)  [Spnr- 
weite  0,60  mj  


25,60  qm. 


Aus  dem  Umstand,  dass  die  zuletzt 
angeführte  Lokomotive,  die  für  einen 
Oberbau  von  nur  3500  kg  Achsdruck  be- 
stimmt ist.  die  kleinste  Heizfläche  besitzt, 
lässt  sich  noch  nicht  der  Beweis  ableiten, 
dass  für  die  Spurweite  von  60  cm  Loko- 
motiven mit  bedeutend  grösseren  Heiz- 
flächen unmöglich  wären.  Die  direkte 
Heizfläche  beträgt  bei  den  Lokomotiven 
System  Pechot-Bourdmi  355  qm.  die  indi- 
rekte aber  nur  2205  qm,  es  ist  somit  die 
letztere  6,2 mal  so  gross  wie  die  erstere. 
Nun  ist  es  bekannt,  dass  die  indirekte  Heiz- 
fläche das  10— 15  fache  der  Feuerkiste  be- 
tragen darf,  es  kann  also  die  indirekte  Heiz- 
fläche eine  Grösse  von  35.50—53,25  qm  er- 
halten, so  dass  im  vorliegenden  Falle  die 
gesammte  Heizfläche  39,05—56.80  qm  er- 
reichen würde,  was  nur  von  der  Anzahl 
der  Lokomotivuchseu,  sowie  der  Trag- 
fähigkeit des  Oberbaues  abhängig  ist. 
Thatsächlieh  beträgt  die  Heizfläche  der 
vierfach  gekuppelten  Verbundlokomotive 
System  Mallet  der  Rhätischen  Eisenbahn 
(1.00  m  Spurweite)  80,20  qm,  die  Heizfläche 
der  fünffach  gekuppelten  Güterzugloko- 
motive System  Klose  der  bosn.  -  herz. 
Staatsbahnen  bei  einer  Spurweite  von 
0.76  m  aber  112.74  qm.  Die  von  der  Finna 
Decauville  aine  für  die  60  cm-Spur  geplante 
Zwillingslokomotive  mit  sechs  gekuppelten 
Achsen  wird  demnach  auch  eine  ansehn- 
liche Heizfläche  erhalten  können,  ohne  dass 
das  Lokomotivgewicht,  das  bekanntlich  mit 
der  Grösse  der  Heizfläche  zunimmt,  bei 
einer  solchen  Achsenznhl  die  Verwend- 
barkeit eines  schwachen  Oberbaues  aus- 
schliessen  würde. 

Dass  das  Verhältniss  der  Rostfläche 
zur  gesummten  Heizfläche  auch  auf  schmal- 
spurigen Bahnen  nicht  ungünstiger  wird, 
zeigt  die  nebenstehende  Tabelle. 

Auch  die  Grösse  des  Triebraddurch- 
messers bildet  für  eine  Fahrgeschwindig- 
keit, wie  sie  gegenwärtig  für  Nebenbahnen 
festgesetzt  i-t.  auf  der  Schmalspur  kein 
Hiuderuiss,  indem  selbst  in  Strecken  mit 
Bögen  vnii  60  m  Halbmesser  noch  1,10  m 
grosse  Triebräder  Auwendung  finden  kön- 
nen, was  einer  theoretischen  Geschwindig- 
keit von  nahezu  50  km  in  der  Stunde  ent- 
spricht. Allerdings  wird  diese  Geschwindig- 
keit durch  die  Zahl  der  gekuppelten  Achsen 
beschränkt,  doch  gilt  diese  Beschränkung 
für  eine  jede  Spurweite.    Nach  den  Normen 
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Oesammt« 
HeiitllAche 

HoettlAche 
qm 

I>icn*t- 
gewicht 

. 

Auf  1  qm 

HeirJlache 
entfallen 

•in  Dienst- 
gewichl 

v 

Verhältnis« 

der 
Ro»tdSche 

asur 
Helrflache 

Yollapnrli«-  Haopthnhnni: 

Gotthardbahn:  Tenderlokomotive,  zweifach 

107,30 

1.« 

54.7« 

0,M0 

0,015 

Vu1|8|>ui1kp  Nehrahnhnrn : 

1 

Murnau— Garmisch-Partenkirchen :  Tender- 

1 

lokomotive,  dreifach  gekuppelt  .... 

69,7J 

1,00 

• 

26,io 

0,443 

0,016 

uoerdorf  b.  B.  —  l-üssen:  Tenderlokoniotive, 

dreifach  gekuppelt  

64,38 

0,ss 

'JS,li 

0.4J7 

0,015 

Sfhm«lH|iuriKP  Ki^nliobnen: 

Vorweg.    Schmalspurbahnen:    zweifach  ge- 

kUDI>elt        %'Orilf»       r)rf»hcrfwrf»ll      ,  dnm-ur  Ait n 

l,utt"  m)  

64,w 

31,50 

0,48V 

0,014 

Rh?itisrhA  Rjlhll  *    TfMwInrlriL'AmAliva  rlvnifa/tl* 

xt>iimji9t.iio  djiuu.    i  innen l> k um u 1 1 \  (  ,  '.lrriiacn 

gekuppelt,  mit  einer  Lnufachse  i  Spurweite 

69,oo 

30,io 

0,4*7 

0,015 

Brünigbnhn:  Tenderlokomotive,  dreifach  ge- 

If  II  M  tt**  1 1     /Qnil  W  IIP  Alto     1              m  \ 

56,3» 

0,8i 

24, Jo 

0,434 

0,015 

KosO.-nCPZ.  Stftfl t ^bft hnpn *    Tonil  Trink ninnti vp 

dreifach  erekuppelt  Spurweite  0  u  m) 

U,90 

25,oo 

0,4W 

0,015 

\  rrrmndloknmonvrii  auf  IirrhK''»»'-llPii. 

a)  vollspurige: 

Schweizerische  Zentralbahn,  System  Mallet  . 

116,40 

1,81 

60,oo 

0,515 

0,015 

Gotthardbahn,  (sechsfach  gekuppelt)  System 

II       1  I      i  * 

166,00 

2,W 

87,16 

0,014 

b)  schmalspurige: 

Khatische  Bahn,  Svstcm  Mallet  (Spurweite 

1  ü 

40,40 

0,505 

0/117 

Yverdon— St.  Croix,  System  Mallet  (Spurweite 

73,93 

1,08 

84,30 

0,4«4 

0,014 

ocamaispurige  leimen  uer  Komgl,  sacnsiscnen 

Staatsbahnen,  System   Meyer  (Spurweite 

49,81 

26,74 

0,536 

0,018 

Decauvillebahncn,  System  Mallet  (Spurweite 

■ 

22,30 

0,so 

11.» 

0,5» 

0,031 

des  Vereins   deutscher  Eisenbahnvenval-  sonenzüge  von  45  km  in  der  Stunde  ziem- 

tungen  ist  für  Lokomotiven  mit  drei  ge-  lieh  nahe. 

kuppelten  Achsen,  wie  sie  auf  den  sehmal-  Die  Starke  des  Oberbaues  steht  be- 
spurigen  Eisenbahnen  zumeist  angewendet  ,  kanntlich  zu  den  Fahrgeschwindigkeiten  in 
werden,  die  zulässig  grösste  Unidrehungs-  geradem  Verhiiltniss.  und  wir  finden  auf 
zahl  der  Triebräder  mit  200,  und  die  Kol-  schmalspurigen  Eisenbahnen,  deren  Züge  mit 
bengesehwindigkeit  mit  250  m  in  der  Minute  verhältnissmassig  grossen  Fahrgesehwindig- 
festgesetzt.  Auf  die  Sekunde  ergiebt  dies  keiten  verkehren,  dementsprechend  schwe- 
3,33  und  4,16  m,  so  dass  für  eine  dreifach  ren  Oberbau.  So  hat  die  Brünigbahn  (Fahr- 
gekuppelte Lokomotive  mit  1.10  m  Trieb-  !  geseh windigkeit  45  km)  24,2  kg  schwere 
raddurchniesser  noch  eine  Geschwindigkeit  |  Schienen,  die  Rhütischc  Eisenbahn  und  die 
von  41,4  km  in  der  Stunde  sich  ergiebt.  ;  norwegischen  Schmalspurbahnen  (Fahrge- 
Eine  solche  übertrifft  aber  die  für  Neben-  I  schwindigkeit  40  km)  23.5  und  22,32  kg 
bahnen  derzeit  bewilligte  Fahrgcschwindig-  !  schwere  Schienen  eingelegt.  Uebrigens  wird 
keit  von  40  km  und  kommt  der  auf  voll-  sich  die  Steifigkeit  des  Oberbaue»  auch 
spurigen  Hauptbahnen  angewendeten  durch-  j  solcher  Eisenbahnen,  deren  Fahrgeschwin- 
schnittlichen  Fahrgeschwindigkeit  der  Per-  digkeit  wegen  unzureichenden  Oberbaues 

56 
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hinter  diesen  Ziffern  zurückbleibt,  ohne 
Rücksicht  auf  ihre  Spurweite  gewiss  noch 
einigcrmassen  erhöhen  lassen:  denn  wenn 
auch  das  Einziehen  von  weiteren  Schwel- 
len mit  Rücksicht  auf  das  Unterkrampen 
der  letzteren  nicht  mehr  zulassig  sein  sollte, 
so  steht  andererseits  der  Versteifung  des 
Oberbaues  durch  Vermehrung  der  Unter- 
lagsplatten und  Verstärkung  der  Sehienen- 
stossverbindung  kein  Hinderniss  im  Wege. 

Für  die  Personenbeförderung  kommen 
zwei  Umstände  in  Betracht:  der  Fassungs- 
raum und  die  Bequemlichkeit.  Die  frühere 
Ansicht,  dass  die  1,00  m  Spur  allein  für 
den  Personenverkehr  brauchbar  wäre  und 
die  schmaleren  Spurweiten  nur  noch  zur 
Frachtenbeförderung  geeignet  seien,  ist 
durch  die  neuesten  Konstruktionen  der 
schmalspurigen  Fahrbetriebsmittel  glänzend 
widerlegt  worden. 

Die  Länge  der  schmalspurigen  Per- 
sonenwagen ist  nicht  geringer  als  die  der 
vollspurigen  Wagen;  während  «1er  öster- 
reichische Ilofsalonwagen  16,80  m,  der  säch- 
sische Hofsalonwagen  17,80  m  lang  ist,  be- 
sitzt der  Salonwagen  der  norwegischen 
Schmalspurbahnen  (1,067  m  Spurweite)  eine 
Länge  von  18,13  m.  Die  Appenzeller  Bahn 
(1,00  m  Spur)  hat  einen  Personenwagen 
von  13,48  m  Länge  in  ihren  Fahrpark  ein- 
gestellt, während  der  von  der  Maschinen- 
bau -  Aktiengesellschaft  in  Nürnberg  für 
spanische  Schmalspurbahnen  (Spurweite 
0,75  ni)  gelieferte  Personenwagen  14.92  m, 
die  Wagen  der  Waldenburger  Bahn  (mit 
gleicher  Spurweite  und  60  m  Halbmesser) 
14.20  m  Länge  haben.  Auch  die  neuesten  Per- 
sonenwagen der  bosn.-herz.  Staatsbahnen 
(0,76m  Spurweite),  deren  Hauptlinien  gleich- 
falls Halbmesser  bis  zu  60  m  aufweisen,  sind 
18,36  m  lang.  Für  Bahnen  von  60  ein  Spur- 
weite baut  Decauville  Personenwagen  auf 
Truckgestellen  von  11.75  m  Lange,  wobei 
nicht  übersehen  werden  darf,  dass  dieses 
System  für  die  Anwendung  von  20  m  Halb- 
messer berechnet  ist.' 

Auch  in  den  Breiteabmessungcii  unter- 
scheiden sieh  die  Personenwagen  der  ver- 
schiedenen Spurweiten  nur  wenig,  seitdem 
man  mit  r lern  ( » rundsatz.  dass  dicWagenhrcite 
die  27j»'H-l>e  Spurweite  nicht  übersehreiten 
darf,  gehrochen,  also  die  Breite  der  Wagen 
von  der  Spur  unabhängiger  gemacht  hat; 
es  kann  nunmehr,  wie  das  Beispiel  der 
Eisenbahn  Landquurt  —  Davos  zeigt,  auch 
bei  schmalspurigen  Wagen  das  Durehgangs- 
system  mit  Seitengang  Anwendung  Huden. 
Dabei  nimmt  die  Breite  der  Wagen  nicht 
in  dem  gleichen  Verhältnisse  ab  wie  die 


Grösse  der  Spurweite;  es  beträgt  gegen- 
wärtig die  Wagenbreite  bei  der 
Spurweite  von  1,067  m  (norwe- 
gische Schmalspurbahnen)  .  2.26  m, 
Spurweite  von  1,00  m  (Ravens- 
burg—Weingarten) ....  2,50  „ . 
Spurweite  von  0,76  m  (bosn.- 
herz.  Staatsbahnen).   .   .    .  2.40  „. 
Spurweite  von  0,60m  (Decauville- 

bahnen)  2,10  „  . 

Auf  die  Achse  entfallen  bei  den  Per- 
sonenwagen der 

vollspurigen  Nebenbahnen  .   .  25,0  bis 

30,0  Plätze, 

norwegischen  Vollbahnen  .    .  22.0      „  , 
„  Schmalspurbah- 
nen (Spurweite  1,067  m)  .    .  16,5      „  , 

Ravensburg — Weingarten 

(Spurweite  1,00  m)  ....  16,0     „  , 

Eisenbahn  Visp— Zermatt 

(Spurweite  1,00  m)  .    .    .    .  14.0      „  . 

bosn.-herz.  Staatsbahnen 

(Spurweite  0,76  m)  .   .   .   .  12.0     „  , 

spanischen  Schmalspurbahnen 

(Spurweite  0.75  iu)  ....  11.0  „ 

Decauvillebahnen 

(Spurweite  0.60  m)  ....  11  5      „  . 

Hierbei  muss  ausdrücklich  betont  wer- 
den, dass  die  Bemessungder  Plätze  besonders 
bei  den  Schmalspurbahnen  nicht  auf  Kosten 
der  Bequemlichkeit  erfolgt  ist.  wie  schon 
aus  den  Massen  der  betreffenden  Wagen 
erhellt. 

Die  auf  den  Reisenden  entfallende 
todte  Last  schwankt  unter  sonst  gleichen 
Verhältnissen  bei  den  verschiedenen  Spur 
weiten  nicht  besonders  stark;  vielmehr 
wird  die  todte  Last  durch  die  Bequemlich- 
keit beeinflusst,  die  dem  Fahrgast  ge- 
boten wird  und  die  naturgemäss  ohne 
Unterschied  der  Spurweite  desto  grösser 
sein  muss,  je  länger  die  betreffende  Bahn 
linie  wird.  Es  sind  demnach  auch  die  An- 
gaben in  der  Tabelle  S  499  oben  über  das 
auf  einen  Reisenden  entfallende  todte  Ge- 
wicht nur  von  relativem  Werthe. 

Was  von  den  einzelnen  Spurweiten 
bezüglich  der  Personenwagen  gesagt  wor- 
den ist,  gilt  in  gleicher  Weise  auch  hin- 
sichtlich der  Güterwagen;  es  ist  das  Lade- 
gewicht der  Güterwagen  vollständig  unab- 
hängig von  der  Spurweite.  Bekanntlich 
haben  die  Vollbahnen  Güterwagen  mit  15 
bis  30  t  Ladegewicht  in  Verkehr  gesetzt: 
van  der  Zypen  &  Charlier  in  Deutz  bei 
Cöln  a.  Rh.  bauen  für  die  Spurweite  von 
1,00  und  0.75  m  Wagen  mit  20  t  Trag- 
fähigkeit. Decauville  für  0.60  m  Spurweite 
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Eigen- 

Anzahl 

Todtes 

Name  der  Bahn 

*  ■    *a»    BMA    ^        w»    V    *         m~r    GB    **  »• 

Wagen- 

gewloht 

Gewicht 

Spurweite 

Je« 

der 

IUI  u 

Blasse 

Wagens 

Sitzpl&tze 

Pahrgaet 

in 

■4J 

1,435 

III. 

7.S7 

50') 

157,40 

Murnau  -Gartnisch    Purtenki  rohen 

1,4M 

III. 

60') 

1474« 

Norweg.  Vollbahnen  

1,4J» 

III. 

20,7» 

88 

235,4". 

1,061 

in. 

16,« 

66 

244^4 

Ravensburg— Weingarten  

1,00 

in. 

B,oo 

89«) 

156* 

1,00 

in. 

7,*o 

56 

183* 

0,7« 

Ii.  iii. 

9^o 

48l) 

198,7» 

Spanische  Schmalspurbahnen  

0,7» 

ra. 

10,» 

44 

245,4» 

0/0 

1./111. 

5,70 

46 

188,91 

'S  Die  vorhandenen  Siehplatze  sind  nnberdcksichtigt. 


Wagen  von  10,  von  30  und  von  48  t,  wäh- 
rend das  Ladegewicht  auf  den  bosn.-herz. 
Staatsbahnen  von  0.76  m  Spur  16  t  betrügt 

Dabei  muss  hervorgehoben  werden, 
das«  »ich  bisher  die  Aufmerksamkeit  der 
Fachkreise  vornehmlich  mit  dem  Bau  der 
Personenwagen  beschilftigt  hat,  weil  auf 
den  meisten  Schmalspurbahnen  der  Per- 
sonenverkehr noch  überwiegt  und  der 
Güterverkehr  erst  in  der  Entwicklung  be- 
griffen ist;  trotzdem  ist  auch  hier  der  Werth 
der  Güterwagen  nicht  hinter  dem  der  Voll- 
bahnwagen zurückgeblieben,  und  es  er- 
scheint insbesondere  auch  die  Spurweite 
von  60  cm  als  für  den  Frachtenverkehr 
vollkommen  geeignet. 

Die  vollspurigen  Güterwagen  besitzen 
im  Durchschnitt  1,52 — 1.66  qm,  in  wenigen 
Ausnahmen  1,91 — 2,50  qm  Hodenfläche  für 
die  Tonn»-  Ladegewicht,  dagegen  die  Güter- 
wagen der 

Eisenbahn  Visp— Zermatt  (1,00  in 
Spur)  1,66  qm, 


I  bosn.-herz.  Staatsbahnen  (0,76  m 

Spur)  1,52  qm, 

Marbach  — Bcilstein  (0,75  m  Spur)  1,87  „  , 
Decauvillebahnen  (0,60  m  Spur)  .  1,445  „  . 

Einen  grossen  Fortschritt  im  Bau  der 
,  schmalspurigen  Güterwagen  hat  die  Firma 
Fox  in  Leeds  erzielt,  deren  Wagen  sich 
durch  ansehnliche  Tragfähigkeit  und  ge- 
ringes Eigengewicht  auszeichnen;  an  Fahr- 
betriebsmitteln wurden  bisher  unter  ande- 
ren ausgeführt  für  die  Spurweite  von  1,067  m 
1  Wagen  mit  20  t,  für  die  Spurweite  von 
,  1,00  m  solche  mit  22,8  t  Ladegewicht.  Ge- 
legentlich einer  im  November  1896  in  LeedB 
vorgenommenen  Probefahrt  wurden  Güter- 
wagen mit  14,1  bis  15,90  t  Ladege wicht 
vorgeführt,  welche  für  die  indischen  Schmal- 
:  spurbahnen  mit  0.761  m  Spurweite  bestimmt 
|  sind  und  eine  Bodenfläche  von  16,23  qm 
besitzen. 

Das  Verhältnis»  der  Tara  zur  Nettolast 
gestaltet  sich  bei  den  einzelnen  Spurweiten, 
wie  folgt: 


Gedeckte  Güterwagen 

Offene  Güterwagen 

Name  der  Bahn 

Spur- 
weite 

Lade- 
gewicht 

Tara 

Verhältnis« 
der  Tara 
*ur  Netto- 
last 

Lade- 
gewicht 

Tara 

Verhältnis« 
der  Tara 
Eur  Netto- 
last 

m 

t 

t 

% 

i 

t 

V. 

1,00 

ia 

8,70 

72,» 

12 

7,90 

60,0 

1,00 

10 

6,ao 

58,0 

10 

4,« 

44,» 

Indische  Schmalspurbahnen. 

0,76t 

14,t 

5,00 

41,* 

14,6» 

b> 

86,» 

Bosn.-herz.  Staatsbahnen  .   ■  . 

0,7« 

15 

8,60 

57,» 

15 

7,oi 

46,7 

Marbach — Beilstein  

0,T5 

10 

6,40 

64,0 

10 

5,40 

54,o 

Decauvillebahnen  

0,60 

,0 

4,„ 

47,o 

10 

3,oo 

30,o 

55* 
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Dass  mit  eitlem  solchen,  in  jeder  Hin- 
sicht entsprechenden  Fahrparke  erhebliche 
Leistungen  auf  allen  Spurweiten  erzielt 
werden  können,  ist  klar  ersichtlich.  Der 
ansehnliche  Personen-  und  Frachtenverkehr 
auf  den  Eisenbahnen  mit  1,067  bis  0,75  in 
Gleisweite  ist  aus  der  Statistik  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  wohl  allgemein  be- 
kannt: bezüglich  der  Leistungen  auf  der 
Spurweite  von  60  und  69,7  cm  sei  auf 
die  meeklenburg-pommersche  Schmalspur- 


billiger  ist  als  der  Betrieb  auf  Vollbah- 
nen, so  muss  doch  ausdrücklich  hervor- 
gehoben werden,  dass  der  Werth  der 
schmalen  Spurweite  einzig  und  allein  in 
der  Möglichkeit  einer  ausreichenden  Ver- 
zinsung des  geringeren  Anlagekapitals 
selbst  bei  einem  schwachen  Verkehr  liegt. 

Dessenungeachtet  verlangt  dir-  Wirt- 
schaftlichkeit des  Betriebes  gebieterisch 
eine  Herabminderung  der  Bahnerhaltungs- 
kosten und  der  Ausgaben  für  die  Unterhal- 


bahn hingewiesen,  welche  im  Jahre  1895    tung  des  Oberbaues  auf  schmalspurigen 


bei  einer  Betriebslänge  von  109.3  km 
68144  Personen  und  180223  t  Güter, 
darunter  760  Stück  Grossvieh  befördert 
hat.  ferner  auf  die  Festiniogbahn  sowie  die 
während  der  letzten  Pariser  Weltausstel- 
lung betriebene  Decauvillcbahn,  um  auch 
die  Eignung  dieser  Gleisweite  sowohl  für 
den  Frachten-,  als  für  den  Personenverkehr 
nachzuweisen. 


Eisenbahnen.  Dass  dies  selbst  auf  Bahnen 
mit  noch  so  kleiner  Spur  ganz  gut  erzielt 
werden  kann,  hat  der  dipl.  Ingenieur  Alfred 
Birk,  eine  Autorität  auf  dem  Gebiete  des 
Oberbaues,  in  einer  vor  kurzem  in  der 
Zeitschrift  für  das  gcsamnite  Lokal-  und 
Strassenbahnwesen  unter  dem  Titel:  Ueber 
die  Bahnerhaltungskosten  schmalspuriger 
Eisenbahnen  erschienenen  Studie  nachge- 
wiesen.    Birk  beschäftigt   sich  hier  eiu- 


Für  den  Wirthschaftserfolg  der  Eisen 

bahnen  sind  unter  diesen  Umstünden  im  all-  gehend  mit  der  Einwirkung  der  Gleisweite 

gemeinen  die  Betriebsverhältnissc  und  nicht  auf  den  Oberbau,  so  dass  unser  Thema 

die  Grössen  der  Spurweite  von  massgeben-  hier  eine  willkommene  Ergänzung  findet, 

dein  Einflüsse.   Insbesondere  werden,  eine  Der  Verfasser  warnt  zunächst  vor  dem 

sachgemässe  Betriebsführung  vorausgesetzt,  Gebrauch  scharfer  Gegenkrümmungen  mit 

grosse  Steigungen  die  Ausgaben  einer  je-  kurzen  Zwischengeraden,  die  wohl  für  alle 

den  Bahnlinie  gleichmässig  vertheuern,  wo-  Spurweiten  als  gleich  schädlich  bezeich- 

gegen  es  von  dem  Bau  des  Oberbaues  und  net  werden  müssen,  und  führt  sodann  die 


des  Fahrparkes  abhängt  ob  die  Anwen- 
dung scharfer  Krümmungen  den  Ausgaben- 
etat mehr  oder  weniger  belastet. 

In  einem  Punkte  übt  jedoch,  wie  sich 
nicht  bestreiten  lüsst,  die  Spurweite  einen 
desto  ungünstigeren  Einfluss  auf  die  Be- 
triebskosten aus,  je  kleiner  sie  ist;  es  sind 
dies  die  Oberbauerhaltungskosten.  die.  wie 
die  Statistik  zeigt,  im  Durchschuitt  die 
Hälfte  der  gesammten  Ausgaben  für  Bahn- 
aufsicht und  Bahnerhaltung  betragen. 

Auf  diesen  Umstand  hat  schon  M.  M, 
von  Weber  hingewiesen,  indem  er  betonte, 
dass  der  mittlere  Werth  der  Kosten  der 
Oberbauerhaltung  selbst  auf  den  unter 
den  günstigsten  Verhältnissen  betriebenen 


Gleiseregulirungsarbeiten  im  einzelnen  aus, 
die  sich  aus  den  nachfolgenden  Arbeiten 
zusammensetzen : 

1.  Hebung  der  gesunkenen  Gleisstellen; 

2.  Beseitigung  der  eingetretenen  Ver- 
schiebungen des  Gleises  in  horizon- 
taler Richtung; 

3.  Wiederherstellung  der  Spurweite  und 
Ueberhöhungen  ; 

4.  Behebung  vorgefundener  Mängel  der 
Schienenbefestigung  und  der  Schie- 
nenverlaschung. 

Zu  1.  Für  die  Grösse  der  Gleis- 
hebungsarbeiten  ist  das  Verhältniss  zwi- 
schen Radlast  und  Schienendruck  mass- 


Schmalspurbalinen  wenig  unter  das  Mittel    gebend:  ein  günstiges  Ergebniss  kann  durch 


«ler  Kosten  der  Vollbahnen  sinkt.  Aus 
diesem  Satze  zieht  der  berühmte  Fachmann 
die  weitere  Folgerung,  dass  „dieses  Faktum 
besonders  bei  schwachem  Verkehr  aus- 
reicht, in  vielen  Fällen  den  Nutzen  pro- 
blematisch zu  machen,  der  aus  den  Minder- 
kosten der  ersten  Anlage  der  Schmalspur- 
bahnen erwächst". 

Obgleich  nun  nicht  geleugnet  werden 
kann,  dass  der  Betrieb  auf  schmalspurigen 
Eisenbahnen,  wie  sich  an  der  Hand  der 
Statistik    leicht    nachweisen   lilsst.  nicht 


die  Verstärkung  des  Oberbaues  und  durch 
grössere  Achsenstellung  der  Lokomotiven 
erreicht  werden. 

Es  kann,  sagt  Birk,  nicht  oft  und  ent- 
schieden genug  gegen  das  Prinzip  des 
„leichten  Oberbaues44  bei  Schmalspurbahnen 
geschrieben  werden;  die  Ersparnisse,  die 
hierdurch  beim  Bau  der  Bahnen  erzielt 
werden,  besitzen  keinen  reellen  Werth,  da 
die  erhöhten  Betriebskosten  diesen  Vortheil 
zu  nichte  machen. 

Das  Wanken  der  Lokomotiven  ist  auf 
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die  Gleishebungskosten  von  grossem  Ein- 
flüsse. Dieses  Wanken  wachst  mit  der  Ab- 
nahme der  Spurweite,  wenn  die  Dampf- 
Zylinder  ausserhalb  der  Rader  liegcu;  lie- 
gen jedoch  die  Dampfzylinder  innerhalb 
der  Räder  und  des  Kahmens,  so  wird  das 
Wanken  um  so  kleiner,  je  kleiner  die  Spur- 
weite ist. 

Es  hängt  also  nur  von  der  Bauart 
der  Lokomotiven  ab,  in  welchem 
Umfange  die  Verminderung  der  Spur- 
weite das  Wanken  ungünstig  beein- 
flusst. 

Zu  2.  Die  Verschiebung  der  Gleise  in 
horizontalem  Sinne  wird  durch  das  Schlin- 
gern der  Lokomotiven  hervorgerufen,  zu 
deren  theilweisen  Behebung  Gegengewichte 
an  den  KMern  angebracht  sind:  die  zur 
Aufhebung  des  Schlingern»  erforderliche 
Grösse  des  Gegengewichts  wächst  mit  der 
Abnahme  der  Spurweite.  Diese  Wirkung 
der  Querkräfte  tritt  im  allgemeinen  aber 
nur  bei  höheren  Fahrgeschwindigkeiten 
auf,  wobei  diese  störenden  Bewegungen 
mit  dem  Quadrate  der  Geschwindigkeit 
wachsen. 

Zu  3  und  4.  Die  auf  die  Erhaltung  der 
Spurweite  abzielenden  Arbeiten  werden  im 
allgemeinen  bei  voll-  und  schmalspurigen 
Bahnen  gleich  gross  sein. 


Birk  gelangt  zu  der  Schlussfolgerung, 
dass  die  Gcsammtkosten  der  Oberbauerhal- 
tung gegenwärtig  bei  der  Meterspur  an- 
nähernd um  25% .  bei  der  76  cm-Spur  um 
B0°/n  und  bei  der  60  cm-Spur  um  80°/0  höher 
sind  als  bei  der  Vollspur,  dass  also  die 
Erhaltungskosten  des  Oberbaues  mit  der 
Abnahme  der  Spurweite  wachsen.  Der  be- 
wahrte Fachmann  hebt  jedoch  ausdrücklich 
hervor,  dass  es  bis  zu  einem  bestimmten 
Grade  möglich  ist,  Oberbau  und  Fahr- 
betriebsmittel  in  solcher  Weise  zu  kon- 
struiren,  dass  der  ungünstige  Einfluss  der 
kleineren  Spur  überhaupt  nicht  oder  doch 
nur  in  einem  geringeren  Masse  zur  Gel- 
tung kommt. 

Es  sind  demnach  die  Vortheile,  welche 
die  einzelnen  Spurweiten  bieten,  ziemlich 
gleichwertig.  Es  wäre  jedoch  verfehlt, 
mit  dieser  Thatsache  die  Notwendigkeit 
einer  Vereinheitlichung  der  schmalen  Spur- 
weiten begründen  zu  wollen,  insofern  nicht 
höhere  Zwecke,  wie  die  Frage  der  Landes- 
verteidigung, dies  erfordern  sollten;  ausser 
den  Rücksichten  auf  Leistungsfähigkeit  und 
Ertrag  fallen  eben  bei  der  Wahl  der 
Spurweiten  für  Kleinbahnen  noch  viele 
ander«'  Umstände  schwer  in  die  Wagschale, 
welche  der  blossen  Einheitlichkeit  zu  Liebe 
nicht  ausser  Acht  gelassen  werden  dürfen. 


Staatsbciliilfen  für  Kleinbahnen. 


Die  Aktiengesellschaft  Regenwalder 
Kleinbahnen  beabsichtigt,  ihr  bisheriges 
Unternehmen,  bestehend  in  der  Herstel- 
lung und  dem   Betriebe  einer  Kleinbahn 

t   i.     ii        Regenwalder  ^  . 
von  Labes  bis  zur  x*(lg.mk.r  Kreisgrenze 

bei  Meesow  mit  Abzweigung  nach  Sallmow, 
durch  Ankauf  der  von  der  Firma  Lenz  &  Co. 
gebauten  Kleinbahnstrecke  von  der  Kreis- 
grenze bis  Daher  zu  erweitern.  Der  An- 
kaufspreis ist  auf  den  Betrag  der  für  die 
Erweiterungsstrecke  aufgewendeten  Bau- 
kosten, d.  i.  auf  106000  M  bemessen.  Zu 
seiner  Deckung  sollen  von  der  Gesellschaft 
weitere  Aktien  ausgegeben,  und  diese  von 
dem  Kreise  Regenwalde,  der  Provinz  Bom- 
mern und  der  Firma  L«'iiz  &  Co.  nach  dem 
Verhältniss  ihrer  Autheile  an  d«'in  bisheri- 
gen Aktienkapital  übernommen  werden. 
Dies«-  Anteile  betragen  für  den  Kreis  mit 
einigen  Auliegem  826000  M.  die  Provinz 
242000  M  und  die  genannte  Firma  296000  M 


Aktien,  so  dass  auf  dieselben  40000,30000 
und  36000  M  weitere  Aktien  entfallen.  Der 
Kreis  hat  eine  entsprechende  Betheiligung 
an  der  Erweiterung  des  Aktienunternehmens 
bereits  beschlossen.  Zu  seiner  Erleichte- 
rung in  den  Aufwendungen  für  «las  dem- 
nächstige Gesammtunternehmen  ist  ihm 
eine  Staatsbeihilfe  als  Darlehn  von  106000  M 
zu  l'  20/o  Zinsen  und  1  %  jährlicher  Til- 
gung, unter  Zuwachs  der  Zinsen  von  «len 
getilgten  Darlehnsbeträgen,  mit  der  Mass- 
gabe in  Aussicht  gestellt,  dass,  sofern  auf 
die  Aktien  «ler  Gesellschaft  eine  Dividende 
von  mehr  als  2  °/0  entfällt,  der  Zinsfuss  des 
Darlehns  um  den  über  diesen  Prozentsatz 
hinausgehenden  Theil  bis  zu  3V«"A>  sich 
erhöht.  Die  Beschlussfassung  der  Provinz 
steht  noch  aus. 

Die  Kleinbahn  Labes— Daher  mit  Ab- 
zweigung nach  Sallmow  hat  eine  Spurweite 
von  1.000  m,  ihr  Betrieb  findet  mit  Loko- 
motiven für  Personen-  und  Güterverkehr 


5T> 
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statt  Die  Baukosten  betragen  für  die 
81,4  km  lange  Strecke  Labes— Kreisgrenze 
mit  Abzweigung  ansehlagsmilssig  980  000  M 
ohne  Grunderwerb,  der  erforderliehe  Grund 
und  Boden  sollte  vom  Kreise  kostenfrei 
zur  Verfügung  gestellt  werden.  Die  Strecke 
Kreisgrenze— Daber  ist  2,5  km  lang. 

Im  Kreise  Greifswald  wird  die  Her- 
stellung einer  Kleinbahn  von  Greifswald 
nach  Wolgast  mit  Abzweigung  nach  Bolten- 
hagen  und  zwar  durch  eine  erst  noch  zu 
bildende  Aktiengesellschaft  geplant.  Der 
Kreis  hat  für  dies  Unternehmen  ebenso 
wie  die  Provinz  die  Uebernahme  von 
Aktien  in  Höhe  von  26%  des  Grundkapi- 
tals der  Gesellschaft  zugesagt,  die  Zunftchst- 
betheiligten  wollen  ausser  kostenfreier  Her- 
gabe des  erforderlichen  Grund  und  Bodens 
187000  M  und  die  Firma  Lenz  &  Co.  die 
nicht  anderweit  unterzubringenden  Aktien 
übernehmen,  der  Staat  hat  die  Uebernahme 
von  390000  M  Aktien  in  Aussicht  gestellt. 
Zur  Sicherung  seiner  Interessen  nimmt  der 
Staat  besondere  Rechte  vor  den  übrigen 


■  Aktionären  nicht  in  Anspruch,  so  das»  er 
mit  diesen  in  Bezug  auf  das  Unternehmen 
gleich  gestellt  sein  wird.  In  dem  Statut 
der  Aktiengesellschaft  soll  jedoch  wie  im 
Falle  der  Kleinbahn  Greifswald  —  Jarmen 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  S.  615) 
die  Giftigkeit  der  Beschlüsse  der  Ge- 
neralversammlung über  wichtigere  An- 
gelegenheiten an  eine  Majorität  von  drei 

i  Vicrtheilen  des  in  der  Generalversamm- 
lung vertretenen  Grundkapitals  gebunden 
werden. 

Die  Bahn  wird  bis  auf  die  Strecke 
Kroeslin— Wolgast,  welche  zur  Herstellung 
einer  vollen  Spurweite  behufs  schnellerer 
Beförderung  der  von  Kroeslin  ausgehenden 
Sendungen  von  Fischen  und  Raueherwaaren 
noch  mit  einer  dritten  Schiene  versehen 
werden  soll,  eine  Spurweite  von  0,750  m 
erhalten   und  mit  Lokomotiven  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  betrieben  werden. 
1  Die  Kosten  sind  bei  einer  planmässigen 
j  Gesammtlangc  von  62,4  km  ohne  Grund- 
1  erwerb  auf  1500000  M  veranschlagt. 


Gesetzgebung. 


Allerhöchster  Erlass  vom  86.  Juli  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts au  den  Kreis  Hümmling  zum  Rau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  vom  Dort-  , 
mund  •  Emshäfen  -  Kanal  bei  Lathen  über 
Sögel  nach  Werlte. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  Juli  d.  .J. 
will  Ich  dem  Kreise  Hümmling  im  Regie- 
rungsbezirk Osnabrück,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  vom  Dort- 
mund -  Emshäfeu  -  Kanal  bei  Lathen  über 


Sögel  nach  Werlte  beabsichtigt,  das  Ent- 
eignungsrecht zur  Entziehung  und  zur 
(lauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Moide  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollern", 
den  26.  Juli  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeasions- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Jnsterburg  beabsichtigt, 
schmalspurige,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
bende Kleinbahnen  von  Insterburg  nach  Trem- 


peu,  von  Insterburg  nach  Skaisgirren  und  von 
Insterburg  nach  Kraupischken  herzustellen. 

2.  Die  Firma  Havestadt  &  Contag  in  Wil- 
mersdorf bei  Berlin  plant  die  Herstellung  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  uiitLokomotivbetrieb  von  Oppeln 
über  Kupp  und  Poppelau  nach  Karlsmarkt. 

3.  Ein  Kotnite  in  Lehnin  plant  den  Bau 
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einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Gr.-Kreutz  nach  Lehnin. 

4.  Die  Gemeinde  Ziesar  und  andere  planen 
den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  von 
Ziesar  nach  Wusterwitz. 

6.  Die  Allgemeine  deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft in  Berlin  beabsichtigt,  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Reinfeld,  Station  der  Eisenbahn 
Lübeck— Hamburg,  nach  Ahrensboeck  zum  An- 
schlüsse au  die  Eisenbahnlinie  Ahrensboeck— 
Gleschendorf  «1er  Eutin  -  Lübecker  Eisenbahn 
herzustellen 

6.  Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  beabsichtigt  als  Fortsetzung  ihrer 
Linie  Linden  —  7  Trappen  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  42/43)  eine  vollspurige, 
elektrische  Kleinbahn  von  7  Trappen  nach 
Barsinghausen  zu  bauen. 

7.  Der  Teppichfabrikant  Vorwerk  in  Bar- 
men beabsichtigt,  im  Anschluss  an  die  Linie 
Barmen  (Lichtenplatz)— Freudenberg  -  Küllen- 
hahn (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 
S.  182,  neuere  Projekte  No.  7)  eine  Kleinbahn 
für  den  Personen-  und  Stückgutverkehr  von 
Elberfeld  (Bahnhof  Döppersberg)  nach  Freuden- 
berg zu  bauen. 

8.  Die  Stadtgemeinde  Oberhausen  plant 
im  Anschlüsse  an  die  ihr  genehmigten  elek- 
trischen Strassenbahncn  in  Oberhausen  nach 
der  Osterfelderstrasse  vor  der  Emscherbrücke,  1 
sowie  von  Oberhausen  nach  Sterkrade  (vergl.  I 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1806,  S.  427,  neuere 
Projekte  No.  16)  den  Bau  einer  schmalspurigen,  j 
elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  ' 
Personenverkehr  von   der  Osterfelderstrasse 
vor  der  Emscherbrücke  in  Oberhausen  nach 
Osterfeld  und  Sterkrade. 

9.  Die  Stftdtc  M.- Gladbach  und  Rheydt 
planen  den  Bau  folgender  schmalspuriger, 
elektrisch  zu  betreibender  Kleinbahnen  für  den 
Personen-  und  Stückgüterverkehr: 

a)  von  M.-Gladbach  nach  Rheydt, 

b)  von  M.-Gladbach  über  Hardt  nach  Wald- 
niel, 

c  i  von  M.-Gladbach  Uber  Heleuabrunn  oder 

Hoven  nach  Viersen, 
dl  von  Viersen  nach  Dülken, 
e}  von  Viersen  nach  Süchteln, 
f.)  von   M.-Gladbach   über  Uedding   oder  j 

Hoven  nach  Neersen. 

g)  von  M.-Gladbach  nach  Korschenbroich, 

h)  von  M.-Gladbach  nach  Holt, 

i)  von   Rheydt    über   Odenkirchen  nach 
Jüchen, 

k)  von  Odenkirchen  nach  Wickrath, 

1)  von  Rheydt  'Morrj  über  Giesenkirchen 

nach  Glehn, 
m)  von  Rheydt  (Morr)  nach  Rheindahlen  und 
ni  von  Rheydt  nach  Wickrath. 

10.  Die  Budapester   Direktion   der  Ver- 
einigten ElektrizitHts-Aktiengesellschaft  beab-  ' 
sichtigt   die  Anlage    eines  schmalspurigen 
Strassenbahnnetzes    auf   beiden   Seiten  der 


Donau  und  zwar  eines  insgesammt  32,6  kin 
langen  Netzes  elektrischer  Strassenbahnen  mit 
unterirdischer  Stromzuführung  und  einer  Rei- 
bungsbahn,  wenn  nöthig  in  Verbindung  mit 
Zahnradanwendung,  von  der  Donau  auf  den 
Schwabenberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897-   No.  84,  S  1511.) 

11.  Die  Stadt  Lecce  beabsichtigt  den  Bau 
einer  elektrischen  Strassenbahn  von  Lecce 
nach  San  Cataldo  am  adriatischen  Meer. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Gablonz  a.  N.  der  Reichenberg- 
Tannwalder  Eisenbahn  nach  Reichenau  i.  B. 
oder  nach  Rädel.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897-  No  bl,  S.  1553- 

2.  Für  eine  Kleinbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Tetschen-Weiher  nach  Obergrund 
und  Rosewitz  im  Anschluss  an  die  Kleinbahn 
Tetschen— Eulau.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  290,  Vorarbeiten  No.  7.  Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  88,  S.  1566.) 

3.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Wieselburg  a.  d.  Erlauf  nach  Gresten.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  69,  S.  1577.) 

4.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lo- 
kalbahn mit  elektrischem  oder  Dampfbetrieb 
von  Edlitz  an  der  Wien-Aspanger  Bahn  zur 
Station  Semmering  der  Südbahn.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
1897.    No.  89,  S.  1677.) 

5.  Für  eine  voll- oder  schmalspurige  Klein- 
bahn mit  elektrischem  Betriebe  von  Polnisch- 
Ostrau  nach  Karwin.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  185)7.  No.  91. 
S.  1608.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Doudleb  nach  Rokitnitz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.'Jl. 
S.  1608.) 

7.  Für  eine  Lokalbahn  von  Wiznitz  nacii 
Frasiu.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt    1897.   No.  91,  S.  1608.) 

8-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Nikolsburg  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn  nach  Unter-Wistcrsitz  und  Pollau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schift- 
fahrt.   1897.  No.  92,  S.  1621.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Vöslau  zum  VÖslauer 
Bade,  zur  Waldandacht  und  auf  den  Hohen 
Lindkogel  (Eisernes  Thor),  sowie  für  eine  Ab 
zweigung  nach  C.ainfarn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1K)7.  No.  9l\ 
S.  1645.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Gloggnitz  nach 
Schottwien.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.   No.  93,  S.  1645  ) 
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11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Freudenthal  nach  Bauisch  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  93, 
S.  1646.) 

12.  Für  eine  achmal-  oder  vollspurige  Lo- 
kalbahn mit  elektrischem  oder  Dampfbetriebe 
von  Hainfeld  in  das  Moosthal  mit  einer  Ab- 
zweigung nach  Adamsthal.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  93,  S.  1640.) 

13.  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
mit  reinem  Akkumulatorenbetriebe  in  Wien. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  xind  Schiff- 
fahrt.  1897.   No.  93,  S.  1646 

14.  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  oder  Dampfbetriebe  in  Wien  von 
der  Sophionbrückc  zum  Prater.  (  Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  94,  S.  1661.: 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Theilstrecke  KapuvAr  —  Sopron  (Raab— 
Oedenburg— Ebenfurth)  nächst  der  Gemarkung 
Bob  nach  der  Station  Zinkendorf  der  Linie 
Marchegg— Sopron— Bares.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  18'»7.  No.  87, 
S.  1565.; 

16.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  SzattnAr-Nemeti 
der  Linie  Debreczen— KirAlyhAza  aus,  in  der 
Stadt  SzatmAr-Ncmeti  sich  verzweigend,  nach 
Szatmar  -  Hegy  und  Käroly  -  Erdöd.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897-   No.  87,  S.  1566.) 

17.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  vom  Zollamtsplatz  in  Budapest  über 
Stuhlweissenburg  nach  Czakathurn  (Csaktor- 
nya)  und  zur  ungarisch  kroatischen  Landes- 
grenzc  nächst  Warasdin.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  87, 
S.  1566) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Lokalbahn  Bu- 
dapest—St. Lorenz  nach  Kossuthfalva  und 
Erzsebetfalva.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.    No.  87,  S.  1666.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Alsö-Lcndva  der  Linie  Kis-Czell— 
Czakathurn  zur  ungarisch  -  steiermärkischen 
Landesgrenze  nächst  Kadkcrsburg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  87,  S.  1555.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Jennersdorf  der  Linie  Raab  — Feh- 
ring  zur  ungarisch  •  steiermärkischen  Landes- 
grenze nächst  Kadkcrsburg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  87,  S.  1556.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Enying  nach  Simontornya  oder 
SarbbgArd.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.  No.  87,  S.  1555.) 

22.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Kenesd  oder  Zalathna  in  das  Bergbau- 
gebiet nächst  Abrudbanya.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  »0, 
S.  1691.» 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Bossäny  der  Neutrathalbahu  nach 
,  Trencsen.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnet] 
'  und  Schiffahrt.   1897.   No.  90,  S.  1591.) 

24-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nyek-LAdhAza  der  Linie  Budapest— 
Kaschau  nach  Tisza-Keszi.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.90. 
S.  1592.) 

25.  '  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Honionna  der  Linie  Sätoralja- 
Ujhcly  —  Mozö  -  Laborcz  nach  Orosz-Ruszka. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  90,  S.  1592.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Apahida  der  Linie  Budapest— 
Predeal  nach  Nagy-SArmAr  und  von  der  Station 
Maros-Vasarbely  der  Linie  Kocsard  -  SzAsz- 
Regen  nach  Nagy-SArmAr.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  90, 
S.  1692) 

27.  Für  ein  vollspurigcs  Lokalbahunetz 
von  Torda  Uber  Topäul'alva  und  ßrad  nach 
Maros-Illye  und  von  Abrudbanya  nach  Za- 
lathna. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  90,  S.  1592.) 

28.  Für  eine  Erweiterung  des  Arader 
Strassenbahnnetzes.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  90, 
S.  1692.) 

*9.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Zahnradbetrieb 
,  von  Csorbatö  bis   zum  Meeraugensattel  im 
Tatragebirge.    (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.   1897.   No.  92.  S.  1687.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Torna  Komitat  Abany)  nach  Rosenau  und  von 
Metzenseifen  über  Bodöka  nach  Koväcs  -  VA- 
gar.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1897.   No.  92,  S.  1687.) 

81.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fehergyarmat  über  MAteszalka  nach  Kis-VArda 
und  von  VAsAros-NAmeny  nach  BeregszAsz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.  No.  29,  S.  1688.) 

82.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
|  Güns  bis  zur  österreichisch  ungarischen  Lan- 
1  desgrenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 

und  Schiffahrt.    1897.   No.  93,  S.  1660  ) 

33.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szent-Endre  nach  VisegrAd.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  93,  S.  1660.) 

34-  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Fünfkirchen  über  Hidas-Bo 
nyhAd  nach  Hidegkut  Gyönk  und  von  Varasd 
nach  Mohacs.  ( Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.    No.  93,  S.  1650) 

36.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Ferdinandka  nach  Betler.  .Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  93,  S.  1660  ) 

36.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szecseny  nach  PAlfalva  und  von  Kis-Hartyan 
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nach  Kis-Terenne.  (Verordnuugsblntt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  93,  S.  1660  ) 
87-  Für  eine  voll-  oder  schmalspurig* 
Lokalbahn  von  Vokativ  nach  DoInji-MiholjAcs. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.   No.  93,  S.  1650  ) 

8.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  ein  elektrisch  zu  betreibendes 
Strassen-  und  Lokalbahnnetz  in  Tcmesvär  und 
Unigegend.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

1896,  S.  281.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt    1897.   No.  88,  S.  1669. 'i 

2.  Für  ciue  vollspurige  Lokalbahn  Szat- 
mar  —  Fehergyarniat.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  90, 
S.  1691.) 

i 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Im  Departement  Ule-et-Vilaine  eine  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  bestimmte 
Strassrubahn  mit  mechanischer  Zugkraft  von 
Parame  nach  Cancale  mit  Abzweigung  nach 
dem  Hafeu  la  Houle.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  195.  S.  4121.) 

2.  Im  Departement  Seine  eine  für  Per- 
sonen- und  Gepäckbeförderung  bestimmte 
Strassenbahu  mit  mechanischer  Zugkraft  zwi- 
schen Neuilly  und  Suresnes.   (Journal  officiel. 

1897.  No.  201,  S.  4294  t 

3.  Im  Departement  Saöne- et  -Loire  ein 
schmalspuriges  Lokalbahnnetz.  (Journal  offi- 
ciel   1897.    No.  20«,  S.  4423.) 

4.  Betriebaerttffnungen 

1.  Am  15.  April  1897  die  Lokalbahnlinie 
Wiener  Neustadt— Puchberg. 

2.  Am  4  Juli  1897  die  elektrische  Strassen- 
bahu in  Steinamanger.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  181*7.  S.  203-  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897  No  88, 
S.  1670. 

8.  Am  12.  Juli  1897  die  Theilstrecke  Nord- 
hausen—Ilfeld  der  schmalspurigen  Ncbencisen- 
bahn  Nordhausen— Wernigerode. 

4  Am  20.  Juli  1897  die  17.»  km  lange 
Schmalspurbahn  Cranzahl  Obcrwieseiithal  der 
königl.  sächsischen  Staatseisenbuhnen. 

5  Am  26  Juli  1897  die  Kleinbahn  vom 
Staatsbahnhofe  Dahmsdorf-Müncheberg  nach 
Buckow.   (Vergl.  auch  S.  511  dieses  Heftes. i 

6.  Am  3.  August  1897  die  von  der  Union, 
Elektrizitätsgesellschaft  in  Berlin,  hergestellte 
elektrische  Kreis  Ruhrorter  Strassenbahn  auf 
den  Strecket)  von  Ruhrort  über  Laar  nach 
Heek  und  von  Ruhrort  über  Laar  nach  Bahn- 
hof Meiderich.  Die  übrigen  Strecken  werden 
voraussichtlich  in  den  nächsten  Wochen  dem 
Betrieb  übergeben  werden. 

7  Am  ü.  August  1897  die  Lokulbahn- 
linien  Haugsdorf- Weidenau— Stadt  Weidenau 
und  Barzdorf-Jauernig. 
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8.  Am  13.  August  1897  die  Kleinbahn  von 
Stolp  nnch  Dnrg*röse  mit  Abzweigung  nach 
Schmolsiu.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  24/6.) 


Die  Prenssische  Pfandbriefbank 

zu  Berlin  hat  in  der  Generalversammlung  vom 
20.  März  1897  einige  Aenderungen  ihres  Statuts 
beschlossen,  die  für  die  Entwicklung  des  Klein- 
bahnwesens  von  Bedeutung  sind  und  die  könig- 
liche Genehmigung  erhalten  haben. 

Bisher  war  die  Bank,  deren  Aktienkapital 
15  Millionen  Mark  betrug,  nur  befugt,  an  Klein- 
bnlmgesellschaften  und  Kleinbahnen  Darlehne 
dann  zu  gewähren,  wenn  die  Verzinsung  und 
Tilgung  durch  deutsche  Komtuunalverbände 
unter  gesetzmassiger  Genehmigung  der  Auf- 
sichtsbehörden selbstschuldnerisch  verbürgt 
war;  auf  Grund  so  gesicherter  Darlchne  durfte 
sie  Kleinbahnobligationen,  die  auf  den  Inhaber 
lauten,  ausgeben  t§  3  No.  5  uud  6  des  Statuts 
vom  10.  November  1894)  Die  Bank  machte 
aber  die  Erfahrung,  dass  die  Beschaffung 
der  Kommunalbürgschaften  mit  übergrossen 
Schwierigkeiten  verbunden  war.  und  konnte 
trotz  allen  Bemühens  nicht  zu  einer  neuueus- 
werthen  Geschäftstätigkeit  auf  dem  Gebiete 
des  Klciubahiiwescns  gelangen.  Diesem  l'ebel- 
stände  sollen  die  Statutenänderungen  abhelfen. 

Die  hierfür  in  Betracht  kommenden  Be- 
stimmungen des  Statuts  lauten  jetzt: 

§  4. 

Die  Gesellschaft  ist  befugt,  innerhalb  des 
zum  Deutsehen  Reiche  gehörigen  Gebiets 
5.  an  Kleiubahngesellschaftcn  beziehungs- 
weise an  Kleinbahnen  Darlehne  zu  ge- 
wahren, wenn  deren  Verzinsung  und  Til- 
gung durch  deutsche  Kommunalverbnnde 
(  Provinzen,  Kreise,  Gemeinden)  unter  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörde  selbst- 
schuldnerisch verbürgt  oder  wenn  für  die 
Darlehne  crststellige  Bahnpfandschuld 
bestellt  ist. 

§  60. 

Bei  Darlehneu,  welche  an  Klein- 

bahngescllschaften  beziehungsweise  an  Klein- 
bahnen gewährt  werden,  finden  die  Bestim- 
mungen der  §§  41-50  dieses  Statuts  sinn- 
gemässe Anwendung. 

Die  Gewährung  von  Darlehnen  an  Klein- 
bahngesellschalteu  beziehungsweise  an  Klein- 
bahnen ist  zulässig: 
I.  ohne  Bestellung  einer  Bahtipfandschuld: 
in  Höhe  eines  Kapitals,  dessen  Verzin- 
sung und  Tilgung  durch  deutsche  Kom- 
munal verbände  (Provinzen.  Kreise,  Ge- 
meinden) unter  Genehmigung  der  Auf- 
sichtsbehörde  selbstschuldnerisch  ver- 
bürgt ist; 

II.  gegen  Bestellung  einer  erststelligen  Bahn- 
pfandschuld: 
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a)  bis  zur  Hälfte  der  Herstellungskosten  — 
in  Gegenden  mit  regelmässig  steigender 
Bevölkerungszahl  und  mit  entwickelten 
Wirthschaftsverhältnissen  bis  zu  sechs 
Zehntel  dieser  Rosten  -  ; 

b)  bei  hinzutretender  theilweiser  selbst- 
schuldnerischer Bürgschaft  deutscher 
Kommunalverbände  ebenfalls  bis  zur 
Hälfte  der  Herstellungskosten  zuzüglich 
desjenigen  Theilbetrags,  für  welchen 
die  kommunale  Bürgschaft  übernommen 
ist.  jedoch  nicht  über  den  Gesainmt- 
betrag  der  Herstellungskosten  hinaus. 

§  61. 

Auf  Grand  der  ebengedachten  Darlehne 
giebt  die  Gesellschaft  verzinsliche  Kommunal- 
Obligationen  beziehungsweise  Kleinbahnen- 
Obligationen  aus  Der  Betrag  der  veraus- 
gabten Obligationen  darf  bei  jeder  von  beiden 
Arten  niemals  die  Summe  der  seitens  der  Ge- 
sellschaft erworbenen  Forderungen  —  und 
zwar  jede  Art  für  sich  abgesondert  —  über- 
steigen. Der  Ge8ammtbetrag  beider  Arten 
von  Obligationen  darf  zusammen  mit  dem  Be- 
trage der  verausgabten  Hypotheken  -  Pfand- 
briefe nicht  über  da»  Fünfzehnfache  des  je- 
weilig baar  eingezahlten  Grundkapitals  hinaus- 
gehen. Auf  Grund  solcher  Kleinbahnen -Dar- 
lehne,  welche  in  Gemässhcit  des  §  tiu  Absatz  2 
No.  11  dieses  Statuts  gewährt  sind,  dürfen 
Kleinbahnenobligationen  erst  nach  betriebs- 
fähiger Herstellung  der  Bahn,  im  ganzen  aber 
höchstens  bis  zum  einfachen  Betrage  des  je- 
weilig baar  eingezahlten  Grundkapitals  der 
Gesellschaft  verausgabt  werden. 

Im  übrigen  finden  auf  diese  beiden  Arten 
von  Obligationen  die  Vorschriften  der  §§  61 
bis  59  dieses  Statuts  sinngemässe  Anwendung. 

Danach  darf  also  die  Pfandbriefbank  als 
Unterlage  fürKleinbahnobligationen  nur  solche, 
nicht  durch  Kommunalbürgschaft  gesicherte 
Darlehne  benutzen,  für  die  ihr  auf  Grund  des 
Gesetzes,  betreffend  das  Pfandrecht  an  Privnt- 
bahneu  und  Kleinbahnen  vom  19.  August  1895 
an  der  Bahneinheit  eine  erststclligo  Hypothek 
bestellt  worden  ist.  Die  Beleihung  hat  sich 
regelmässig  nur  bis  zur  Hälfte,  höchstens  bis 
zu  r,/io  der  Herstellungskosten  der  Bahn  zu 
erstrecken.  Der  Betrag  der  im  ganzen  aus- 
zugebenden Kleinbahnobligationen  darf  nie- 
mals die.  Summe  der  an  Kleinbahnen  gege- 
benen Darlehue  und  zusammen  mit  den  von 
der  Bank  ausgegebenen Kommunalobligationen 
und  Hypothekenpfaudbriefen  nicht  das  Fünf- 
zehnfache des  jeweilig  eingezahlten  Aktien- 
kapitals übersteigen;')  der  Betrag  der  nur 
durch  Bahnpfandschuld  gesicherten  Kleinbahn- 
obligationen hat  sich  innerhalb  der  Höhe  des 

'..  Die  Nonnilivbefitünmungcn  (Ur  die  preußischen 
Hypothekenbanken  lauen  eine  Ausgabe  von  Obligationen 
bin  Knm  zwan/.igfachen  llctr.ige  den  t-ingexahtten  Grund- 
kapital« ru.  wenn  niebr  als  10  Millionen  Mark  eingezahlt 

*ind. 


eingezahlten  Grundkapitals  selbst  zu  halten. 
Ausser  den  Darlehnsforderungen  haftet  für 
die  Obligationen  noch  gemäss  §  61  Absatz 
und  §  56  des  Statuts  das  gesammte  übrige 
Vermögen  der  Bank,  die  gleichzeitig  ihr  Grund- 
kapital auf  80  Millionen  Mark  erhöht  hat. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die  Bank 
ihre  Darlehne  gewährt,  sind  in  den  §§  41—60 
enthalten.  Davon  interessiren  hier  folgende 
Bestimmungen : 

S  42. 

Baulichkeiten,  welche  auf  den  beliehenen 
Grundstücken  vorhanden  sind,  müssen  gemäss 
der  Vereinbarung  gegen  Feuersgefahr  ver- 
sichert sein  und  während  der  ganzen  Dauer 
der  Beleihung  versichert  bleiben. 

Im  Unterlassungsfälle  ist  die  Gesellschaft 
berechtigt,  die  Versicherungsprämie  für  Rech- 
nung des  säumigen  Schuldners  zu  berichtigen 
und  von  letzterem  einzuziehen. 

Das  Pfandrecht  der  Gesellschaft  ist  auf 
die  Versicherungsgelder  auszudehnen,  soweit 
es  sich  nicht  schon  gesetzlich  auf  dieselben 
erstreckt. 

§  43. 

Die  durch  die  Werthermittlung  und  den 
Vollzug  de9  Dartehns  entstehenden  Kosten 
trägt  der  Antragsteller. 

Wird  ein  Antrag  abgelehnt,  so  werden  die 
durch  die  Schätzung  entstandenen  Kosten 
nicht  zurückerstattet. 

An  die  Bewilligung  eines  Darlehns  bleibt 
die  Gesellschaft  höchstens  vier  Wochen  ge- 
bunden. 

§  44. 

Die  Bedingungen  der  Darlchnsgewährung 
und  der  Darlchnstilgung  unterliegen  im  allge- 
meinen der  freien  Vereinbarung  zwischen  der 
Gesellschaft  und  dem  Darlehnsnehmer. 

Die  Zahlung  der  Darlehnsvaluta  findet  nur 
in  baarem  Gelde  statt. 

Die  Zinsen  und  die  diesen  rechtlich  gleich- 
stehenden Leistungen,  zu  denen  namentlich 
die  Vcrwaltungskostenbeiträge  zu  rechnen 
sind,  müssen  dem  jeweiligen  Kapitalrest  ent- 
sprechen. Ist  daher  eine  von  den  bezahlten 
Tilgungsraten  unabhängige  feststehende  Jah- 
resleistung, wie  bei  Araortisationsdarlehnen, 
vereinbart  worden,  so  ist  der  auf  den  be- 
zahlten Kapitalstheil  entfallende  Betrag  an 
Zinsen  und  anderen  Nebenleistungen  zum 
Zweck  der  Tilgung  zu  verwenden. 

Auf  Verwaltungskostenbeitriige  und  ähn- 
liche Leistungen,  welche  insgesnmmt  ein  Viertel 
Prozent  der  Schuld  nicht  überschreiten,  findet 
diese  Bestimmung  keine  Anwendung. 

§  45. 

Die  Gesellschaft  gewährt  ihre  Darlehnc 

a)  als  unkündbare,  d.  h.  durch  Annuitäten 
zu  tilgende,  oder 

b)  als  kündbare,  d.h.  in  ungetrennterSumme 
oder  in  Raten  rückzahlbare. 
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§  46. 

Die  Annuität  besteht  aus  den  Zinsen,  der 
Amortisationsrate  und  dem  Verwaltungskosten- 
beitrage. 

Bei  Amortisationsdarlehnen  muss  die  jähr- 
liche Amortisationsrate  mindestens  ein  halb 
Prozent  der  Darlehnssumme  betragen,  und 
sind  die  Zinsen  ohne  Rücksicht  auf  die  fort- 
schreitende Amortisation  bis  zur  Beendigung 
der  letzteren  von  der  vollen  ursprünglichen 
Darlehnssumme  zu  zahlen  mit  der  Massgabe, 
dass  der  auf  den  amortisirten  Theil  entfallende 
Zinsbetrag  zur  Amortisation  verwendet  wird. 

Sobald  zehn  Prozent  oder  bei  eintretender 
Veräusseruug  des  Pfandgrundstücks  fünf  Pro- 
zent der  ursprünglichen  Schuld  getilgt  sind, 
kann  der  Schuldner  Quittung  oder  Löschungs- 
bewilligung für  den  getilgten  Betrag  verlan- 
gen. Hierdurch  wird  die  Verpflichtung  zur 
Fortzahlung  der  nach  der  ursprünglichen  Ver- 
einbarung festgcsesetzten  Annuitäten  nicht 
berührt. 

Der  Beginn  der  Amortisation  darf  höch- 
stens auf  zehn  Jahre  hinausgerückt  werden; 
Nebenleistungen,  welche  hei  unkündbaren  oder 
kündbaren  Darlehncn  ausbedungen  werden, 
dürfen  nicht  länger  als  auf  zehn  Jahre  ge- 
stundet werden. 

Jedem  Schuldner  eines  unkündbaren  Dar- 
lehns  wird  auf  Verlangen  alljährlich  nach 
Veröffentlichung  der  Rechnungsabschlüsse 
schriftlich  mitgeteilt,  welche  Höhe  der  Amor- 
tisationsfonds nach  den  Büchern  der  Oesell- 
schaft am  Schlüsse  des  abgelaufenen  Rech- 
nungsjahres erreicht  hat. 

§  47. 

Jedem  Darlehnsnehmer  wird  urkundlich 
das  Recht  eingeräumt,  spätestens  zum  Ablauf 
des  zehnten  Jahres  nach  der  Darlehnsaufnahme 
seine  Schuld  nach  voraufgegangener  Kündi- 
gung ganz  oder  theilweise  in  baar  zurückzu- 
zahlen. Die  Kündigungsfrist  darf  den  Zeit- 
raum von  neun  Monaten,  bei  kündbaren  Dar- 
lehnen  die  der  Gesellschaft  selbst  eingeräumte 
Kündigungsfrist  nicht  überschreiten.  Ab- 
schlagszahlungen von  weniger  als  Eintausend 
Mark  ist  die  Gesellschaft  anzunehmen  nicht 
verpflichtet;  sie  ist  auch  befugt,  angebotene 
Abschlagszahlungen  nach  ihrem  Belieben  um 
höchstens  Eintausend  Mark  zu  erhöhen  oder 
zu  ermässigcn,  und  braucht  Theilzahlungen 
überhaupt  nur  gegen  Einräumung  des  Vor- 
rechts für  den  ungetilgten  Betrag  der  Schuld 
anzunehmen. 

In  Ansehung  der  nach  den  vorstehenden 
Bestimmungen  zulässigen  Rückzahlung  darf 
eine  Rückzahlungsprovision  seitens  der  Ge- 
sellschaft nicht  erhoben  und  die  Bestellung 
einer  Kündigungskaution  nicht  gefordert  wer- 
den. 


§  48. 

Von  jedem  fälligen  Betrage,  welcher  nicht 
spätestens   drei  Tage   nach  Verfall  gezahlt 


wird,  kann  die  Gesellschalt  Zinsen  bis  zu 
sechs  Prozent  jährlich  seit  dem  Fälligkeits- 
tage erheben. 

§  49. 

In  folgenden  Ausnahmefällen  steht  der 
Gesellschaft  das  Recht  zu,  die  von  ihr  ge- 
währten Darlehne,  sowohl  die  kündbaren  als 
auch  die  unkündbaren,  nach  voraufgegangener 
dreimonatlicher  Aufkündigung  zurückzufor- 
dern: 

a)  wenn  die  vom  Schuldner  vertragsmässig 
zu  leistenden  Zahlungen  nicht  binnen 
drei  Monaten  nach  Fälligkeit  an  die  Ge- 
sellschaft berichtigt  sind; 

b)  wenn  der  verpfändete  Grundbesitz  oder 
ein  Theil  desselben  zur  Zwangsverwal- 
tung oder  Zwangsversteigerung  gebracht, 
oder  auch  nur  ein  bezügliches  Verfahren 
eingeleitet,  oder  wenn  die  Rechtsgilt  igkeit 
oder  der  Rang  der  bestellten  Hypothek 
beziehungsweise  Grnndschuld  von  dem 
Eigenthümer  des  verpfändeten  Grund- 
stücks bestritten  wird; 

c)  wenn  durch  irgend  welche  Ursache  der 
Werth  des  Unterpfandes  im  Vergleich 
zu  dem  bei  der  Beleihung  angenomme- 
nen Werth  so  gesunken  ist,  dass  die 
jeweilige  Schuldsumme  nicht  mehr  als 
genügend  gesichert  erscheint;  Vermin- 
derungen des  Werthes  der  verpfändeten 
Grundstücke,  insofern  denselben  kein 
unwirtschaftliches  Verfahren  des  Be- 
sitzers zu  Grunde  liegt,  ingleichen  solche 
Abveräusserungen,  deren  Unschädlich- 
keit nach  Massgabe  der  bestehenden 
gesetzlichen  Bestimmungen  von  der  zu- 
ständigen Behörde  bescheinigt  wird,  be- 
rechtigen die  Gesellschart  zur  Kündigung 
nur  in  dem  Betrage,  welcher  in  dem 
Werthe  der  verbleibenden  Substanz  des 
Unterpfandes  nicht  mehr  seine  Statuten- 
iuässisre  Deckung  findet,  zur  Kündigung 
de*  gesanimten  Kapitals  aber  nur  dann, 
wenn  der  gedeckt  bleibende  Betrag  des- 
selben nicht  mehr  den  geringsten  zu- 
lässigen Satz  einer  Darlehtisbewilligung 
erreicht; 

d)  wenn  der  Schuldner  in  Konkurs  verfällt 
oder  auch  nur  die  Zahlungen  einstellt; 

e)  wenn  das  Unterpfand  theilweise  ver- 
äußert oder  unter  mehrere  Eigenthümer 
geteilt  und  nicht  wegen  der  Regulirung 
der  Hypothek  beziehungsweise  Grund- 
schuld  ein  Abkommen  mit  der  Gesell- 
schaft getroffen  wird; 

f)  wenn  die  vereinbarten  Versicherungen 
hinsichtlich  der  beliehenon  Gebäude,  des 
lebenden  oder  todten  Inventars  oder  der 
Ernte  nicht  erlullt  beziehungsweise  nicht 
aufrecht  erhalten  werden. 

Bei  einer  Zwangsversteigerung  und  in  den 
sub  d  bezeichneten  Füllen  sind  die  Darlehne 
sofort  ohne  vorhergehende  Kündigung  rück- 
forderbar. 
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Die  von  der  Gesellschaft  ausgegebenen  , 
Dnrlehnsprospekte  und  Antragsformulare 
müssen  sämintliche  vom  Schuldner  zu  über-  i 
nehmenden  Baarverpflichtungen,  namentlich  ; 
auch  in  Ansehung  der  Nebenleistungen  und 
einer  etwaigen  Hinausschicbung  des  Beginns  , 
der  Tilgung  klar  ersehen  Inssen. 

Hiernach  darf  man  annehmen,  das«  nun-  | 
mehr  die  Bank  in  der  Lage  sein  wird,  sich  in 
den  Dienst  der  Kleinbahnentwicklung  zu  stel- 
len. Die  Inhaber  der  Kleinbahnobligationen 
erscheinen  genügend  gesichert,  die  Darlehns- 
bedinguugen  sind  die  bei  Hypothekenforde- 
rungen  üblichen. 


Ueber  die  elektrischen  Straßenbahnen 
von  Lausanne  entnehmen  wir  einem  Aufsätze, 
den  Louis  Gonin.  Ingenieur  en  chef  des  ponts 
et  chaussees  zu  Lausanne,  in  den  Anuales 
des  travaux  public»  de  Belgique,  1897,  Heft  3, 
veröffentlicht  hat,  folgende  Angaben: 

Lausanne,  ;nn  Zusaoimenstoss  zweier  sehr 
tiefer  Thfller  gelegen,  schien  bis  in  die  letzten  j 
Jahre   mit   seinen   engen  und  abschüssigen  I 
Strassen  dem  Bau  von  Strassenbahnen  tm-  I 
überwindlichc   Schwierigkeiten   zu  bereiten. 
Indes»  hatte  es  sich  als  Hauptstadt  des  Kan- 
tons Wuadt  und  als  Mittelpunkt  des  Eisen- 
bahnnetzes der  Westschweiz  nach  allen  Seiten 
hin  ausgedehnt,  und  so  war  das  Bedürfniss 
nach  neueu  Verkehrswegen  ein  unabweisbares 
geworden;  nach  mannigfuchen  Bemühungen 
gelang  es  denn  auch,  eine  elektrisch  betriebene 
Strassenbahu  zu  bauen  und  am  1  September 
18%  zu  eröffnen. 

Das  Netz  hat  eine  Lange  von  14  045  m 
und  besteht  aus  sechs  Linien;  die  tour  de 
ville  mit  2863  m  Länge  verbindet  die  übrigen 
Linien  mit  einander.  Die  schärfsten  Krüm- 
mungen haben  20  m  Halbmesser;  nur  am 
äussersten  Ende  der  Linie  nach  Lutry  befindet 
sich  eine  Krümmung  mit  noch  geringerem, 
mit  14  m  Halbmesser.  Die  durchschnittliche 
Steigung  betrttgt  3,b%;  die  stärkste  Steigung 
ist  die  von  U.a"/,,,  die  aul  einer  Strecke  von 
etwa  30t)  m  auf  der  Ponthaiselinie  vorhanden 
ist.  Als  Spurweite  bat  man  l  m  gewählt.  Die 
Leitung  ist  oberirdisch  und  wird  von  Rosetten 
und  Masten  getragen. 

Die  21  Wagen  sind  mit  2  Motoren  von  je 
25  Pferdekräften  ausgerüstet.  Sie  sind  7,u  tu 
lang  und  2  m  breit,  haben  II  Silz-  und  16  Steh- 
plätze, sind  elektrisch  zu  beleuchten  und  zu 
heizen.  Jeder  Wagen  hat  die  gewöhnliche 
Handbremse  und  eine  elektrische,  die  Ge- 
schwindigkeit regelnde  Bremse.  Die  Wagen 
der  Ponthaiselinie,  die  jene  stärkste  Steigung 
zu  tiberwinden  haben,  fuhren  ausserdem  noch 
eine  neue  Art  von  Sicherheitsbremse:  zwei 
geriffelte  Bremsschuhe  legen  sieh  unter  dem 
Drucke  starker  Spiralfedern  auf  hölzerne 
Langschwellen  zu  beiden  Seilen  des  Schienen- 


stranges; sie  sollen  vor  allem  dann  benutzt 
werden,  wenn  die  Reibung  der  Schienen  für 
die  anderen  Bremsen  nicht  ausreicht,  und  haben 
bisher  gute  Dienste  geleistet. 

Der  Verbrauch  au  elektrischer  Energie 
stellt  sich  auf  eine  Kilowattstunde  für  das 
Wagenkilometer  auf  dem  ganzen  Bahnnetz, 
ein  Verbrauch,  dessen  Höhe  sich  aus  den  un- 
gewöhnlich schwierigen  Strnssenverhältnisseii 
erklärt.  Ihr  entspricht  aber,  infolge  der  An- 
wendung von  Gasmoloren  und  Akkumulatoren 
zur  Erzeugung  und  Ausgleichung  der  elektri- 
schen Krall,  ein  Kohlenverbrauch  von  nur 
1  150  gr  durchschnittlich  für  das  Wagenkilo- 
meter. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  sind  bisher  be- 
friedigend gewesen;  die  Einnahme  des  ersten 
Jahres  wird  260000  Frcs.  übersteigen. 


Aenderung  in  der  Betriebsleitung  mehrerer 
Kleinbahnen. 

Am  15.  Juni  1897  ist  die  Betriebsführung 
der  Bleckeder  Kreisbahn  und  der  Boizenburger 
Stadt-  und  Hafenbahn  an  die  Betriebsabthei- 
lung Altona  der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  & 
Co.  in  Stettin  übergegangen.  Adresse:  Altona 
(Elbe)  bei  der  Johanniskirche  18  mit  dem  Zu- 
sätze Bahnhof  Holstenstrasse.  Dieser  Betriebs- 
abtheilung ist  auch  die  Leitung  des  Betriebes 
der  am  7.  Juli  d.  J.  (Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  453,  Betriebseröffnungen  No.  12) 
eröffneten  Kleinbahn  von  Kiel  nach  Schönberg 
übertragen  worden. 

Mit  Ende  Juni  1897  ist  der  Sitz  der  Be- 
triebsabtheilung Stettin  der  Gesellschaft  m.b.H. 
Lenz  &  Co.  nach  Stargard  i.  Pommern  verlegt 
worden.  Die  Adresse  ist:  Betriebsabteilung 
Stargard  der  Gesellschnft  m.  b.  H.  Lenz  &  Co. 
in  Stargard  i.  Pomm.,  Bahnhofstrasse  24.  Der- 
selben unterstehen  folgende  Kleinbahnen: 
1.  Stolpethalbahn, 
2-  Greit'enhagener  Kreisbahnen, 

3.  Saatziger  Kleinbahnen, 

4.  Regenwalder  Kleinbahnen, 

5.  Kolberger  Kleinbahnen, 

ö.  Greilenberger  Kleinbahnen, 
7.  Raudower  Kleinbahn. 


Die  Schmalspurbahnen  Deutschland» 
im  Jahre  1895/96  «) 

Ueber  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhält- 
nisse der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjahre  1895/96  ergeben  sich  — 
nach  der  vorliegenden  amtlichen  Quelle*)  — 
nachstehende  Hauptzalilen: 

')  Verdi.  Zeitacliritt  für  Kleinbahnen.  1996.  S  «30  u.  ff. 
fftir  da«  BetrlebojAhr  IBM« 

*>  Statistin  >ler  im  Betriebe  befindlichen  F.Henbahnen 
Deutschland*,  nach  den  Angaben  der  Kifenbahoverwal- 
tungen  bearbeitet  im  RcichsctFcnbahnamt.  Band  XVI.  Be- 
trlebsjabr  1886/%,  Berlin  1896. 
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r 

Davon 

kommen  auf: 

Es  betrugen 

Gesammt- 

Privatbahnen 

1*95/96  (1894  TO)1' 

netz 

Staats - 
bahnen 

unter 

Staats*  eigener 

Betrieb'«l;ln"~e  am  Jahresschluss 

km 

1  297,40 

607,16 

21,44 

668.79 

1  853,i8t 

(698,») 

(21,44) 

(732,74) 

im  Jahresdurchschnitt 

•  >» 

1  284.93 

598.08 

21,44 

666,4« 

(1  S44.X7) 

u>93.t>i ) 

(21,44) 

(729^1) 

Verwendetes  AnLi",eknr)ital  • 

M 

75  225  727 

43  426  017 

1814776 

29  984  936 

(79257  0101 

143  28»  421 

(1  802 175) 

(34  169414) 

für  1  km  

57  qftä 

71  511 

1  i  Oll 

84  605 

44  835 

(58  571) 

172264» 

(84  017) 

(46632) 

Befördert  sind: 

i 

12  248  558 

8  258  157 

293  455 

8  696  946 

f  15013  884 : 

\iW  vi  Ü  *JC*t  .' 

4  ß71  H11 

(  3  209  ItJBl 

(275  752) 

(11  629007) 

Gütertonnen 

17  777 

872015 

(4  801  510) 

(3513  007) 

(14  608) 

(773  895) 

Geleistet  wurden : 

Ii 

92846229 

82516446 

2421  831 

o7  'Mi  'JcHi 

(118093  3601 

(81  948  907) 

(2266186) 

(78  879  817) 

( i  ü  t  ert  oii  iip  Ii k  i  1  oni et  er 

55  547  466 

43  726  818 

162  462 

11  668201 

(51076954)  (40908111) 

(124  495) 

(10044  848) 

Einnahmen : 

i 

aus  Personen-  und  Gepttckverkchr 

M 

o  *  ».in  ijtj 

1  UM  ( l'll 

92257 

1911082 

19  HD  UZ»; 

(  1  \Kv 

(8ü  646) 

(2299 191) 

O  uro 

9  IM 

4  801 

2  946 

Ö1UJ 

\£  loa/ 

(4  035) 

(8  226) 

aus  Güterverkehr  

21  755 

1278892 

(ü  (Kl)  9Q0  1 

'.  *•  ovo  i  .^/t 

(18816) 

(1  182  574} 

2  681 

3  577 

1014 

1980 

(2370) 

(8229)  : 

(877) 

(1  670) 

199186 

93  496 

2982 

102708 

(214  118) 

(94  043)  J 

(8239) 

(116836) 

155 

166 

189 

164 

(159) 

(158)  ! 

(161) 

(160) 

überhaupt  

•* 

t>  686  ö&2 

8  276906 

116994 

3  29*J  t>82 

(6  688  540) 

(3031339) 

(108  600) 

(8  648  601) 

auf  I  km  

6204 

5  479 

6464 

4948 

(4  976) 

(5107) 

(5068) 

/  m  l*l/»C  \ 

(4%b; 

„  1000  Nutzkilometer   .  .  . 

1J 

1265 

1351 

1  161 

1  176 

(1 193) 

(1317) 

(1 156) 

(1 106) 

„   1000  Wagenachskilometer. 

80 

61 

109 

113 

(82) 

(63) 

(107) 

(III) 

Ausgaben : 

für  die  allgemeine  Verwaltung 

673  215 

160875 

7  836 

405006 

(«27  189) 

(160  374) 

(7  146) 

(469620) 

1043929 

574  051 

19688 

460240 

(090  775) 

(549  571) 

(18210) 

(422994) 

..  Tran^Liortverwaltunir 

2  992  998 

1  874  470 

66  606 

1658017 

(3  088166) 

(1328  389) 

(66  747) 

(1698  080) 

4  610  137 

2109  396 

92  479 

24H8  262 

(4  706080) 

(2088884) 

(92  102) 

(2  676  644) 

in  Proz.  der  Betrieb*einnahine  .  . 

fv 

68,94 

64,37 

79,04 

73,H 

(70,3«) 

67^i) 

(84,»i) 

(72,4») 

3588 

3  627 

4311 

3619 

(3  501) 

(3  434) 

(4  294)          (3  532) 

865 

869 

910 

860 

'840) 

(886) 

(980) 

(803) 

„  1000  Wagenachskilometer  .  . 

»> 

56 

39 

86 

82 

(68) 

(421 

(91)  (80) 

'  Die  Klammerzahlen  bezieben  »ich  auf  daa  Betricbajahr  18W/96. 
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Davon  komme 

i»  auf: 

Es  betrugen: 
1895/96  (1894/95)») 

Gesammt- 

1  ~  - 

Staats- 
bahnen 

PriTatbmhnen 

netz 

unter 

Staat«-  eigener 

Verwaltung 

Verwaltung 

Ueberschuss: 

I 

M 

2076  445 

1  167  510 

24  516 

884  420 

(1983460) 

(998006) 

(16498) 

(Q79  0V7 

1616 

1962 

1143 

1  329 

(1475) 

(1  678) 

(769) 

(1  334i 

in  Proz.  des  verwendeten  Anlage- 

f 

2,£9 

»/« 

2,7« 

1,» 

2»! 

(2,50) 

(4»)  (0.») 

(234' 

Betriebsmittel: 

1 

1 

Stück 

270 

184 

e 

(290) 

(187) 
\***i  / 

(7) 

(146) 

.) 

710 

2% 

90 

mW 

394 

(778) 

•29* 

(90) 

»» 

128 

51 

2 

76 

(180) 

(51) 

(2) 

(77) 

Güterwagen  (mit  Arbeitswageu)  .  . 

»• 

5967 

4  737 

29 

1  201 

ä  «Vi 

(6  674) 

(4605) 

(27) 

(1  142) 

Durchschnittliche  Beschaffungskosten: 

für  eine  Lokomotive  

M 

19  882 

22669 

16 168 

1*9  CaVt 

1  i  IfJH 

(19097) 

(22 144) 

(17  057) 

fl  1  Ol  4  \ 

(.17  »44 ' 

H 

8886 

3  143 

4825 

A  Düfl 

4  ix?y 

(3  919) 

(8088) 

(4  826) 

/  M    III  i 

(4  411/ 

t. 

2  842 

R  TM 

55  490 

(2  389) 

(2068) 

C«  7 IVO) 

II 

1549 

1240 

2030 

l  qis 

(1509) 

(1168) 

(2078) 

(1  980) 

Durchschnittliche  Anzahl  der  Platze  der 

17-62 

23-48 

80-89 

17—52 

(17-62) 

(28-  48) 

(81-40) 

(17—62) 

t"  1 

Durchschnittliches    Ladegewicht  der 

t 

2-11 

2-11 

6 

6—10 

(2-10) 

(2-U) 

(6) 

(4  - 10) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Anz. 

6  328245 

2426260 

101 678 

2  r*X)31JS 

(6  604  574) 

(2  302  106) 

(94024) 

(8206444) 

Personenwagenachskilometer    .   .  . 

t» 

28014  606 

11  624  868 

784260 

15606  377 

(81725878) 

(11406580) 

(734033) 

(19  58«  2651 

Gepäckwagenachskilometer  .... 

6  392  821 

2  946  239 

118718 

3  327  864 

(6430  486) 

(2962819) 

(114  964) 

(3  362  713) 

Güterwagenachskilometer  (mit  Ar- 

" 

49642  304 

39 136  444) 

174  391 

10  331  473 

(48  421  817) 

(34  128  049) 

(166294) 

(9  127  474) 

Wagenachskilonieter  im  ganzen   .  . 

84  049630 

68707  647 

1  077  869 

29  264714 

(81578181)   (48496  448) 

h 

(1016281)  (32066462) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt: 

Anz. 

992 

857 

14 

621 

(1076) 

(888) 

(M) 

(679) 

» 

16!» 

75 

7 

87 

(168) 

(61) 

(7) 
28 

(90) 

TI 

1  185 

623 

629 

(1  828) 

(633) 

(22) 

(6731 

l> 

2  346 

960 

49 

1387 

(2  561) 

(1076) 

(43) 

(14*!) 

Gesammtbetrag  der  persönlichen  Aua- 

M 

2431  102 

1  175  660 

46600 

1209042 

(2611044) 

(1286  866) 

(46 165) 

(13300831 

•)  Die  KUmmerxahlen  beliehen  «Ich  auf  du  BetrlebBjahr  1894/96. 
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Es  betrugen: 
1896/96  (1894/95)») 

Betriebsunfälle: 

Entgleisungen  

Zusamraenstösae  „ 

Sonatige  „ 

Dabei  wurden: 

getödtet  Per». 

verletzt  „ 

darunter  Reisende: 

getödtet  An  z. 

verletzt  „ 


Davon   kommen  auf: 


Gesammt- 
netz 


Stauts- 


I 


P  r  i 


Verwaltung  Verwaltung 


48  (26) 
2  (2) 
24  (44) 


9 
43 


(7) 
(82) 


8  (-)  . 
11  (8) 


15  (19) 

-  (1) 

10  (21) 

3  (2) 

11  (16) 

2  1-) 


_ 


(-) 
(-) 
(1) 

(-) 
(1) 

(") 
(-) 


88  (6) 

2  (1) 

14  (22) 

6  (5) 

32  (16) 

8  (-) 

9  (8) 


')  Die  Klammen&hien  beliehen  sich  auf  das  Betrtebsjahr  1894/96. 


Die  Minderlänge  gegen  das  Vorjahr  er- 
klärt sich  dadurch,  dass  drei  Privatbahnen 
unter  eigener  Verwaltung  (Darmstädter 
Straßenbahnen,  Karlsruher  Strassenbahnen 
und  Mainzer  Vorortbahnen1  mit  63,»»  km  aus 
der  Keichsaufsicht  ausgeschieden  sind  und  da- 
her in  der  Statistik  nicht  mehr  nachgewiesen 
werden. 

Der  Betriebsüberschuss  verzinste  das  An- 
lagekapital   der    nachstehend  aufgeführten 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1895/96,  wie  folgt : 
der  Oberschlesiscben  Schmalspurbahn  mit 

7,«°  o  (gegen  7,4i%  im  Vorjahre), 
der  württembergischen  Staatsbahn  Nagold— 
Altensteig  mit  4,sj%  (gegen  8,4t  ",'0  im 
Vorjahre), 

der  sächsischen  Staatsbahuen  mit  0,7»  %  (ge- 
gen 0,»»°/.,  im  Vorjahre), 

der  bayerischen  Staatsbahn  Eichstädt  Bahn- 
hof-Stadt mit  6^t%  (gegen  4j»%  »m 
Vorjahre). 

Von  den  Privat  -  Schmalspurbahnen  er- 
brachten: 

die  Straasburg  -  Truchtersheimer  Strassen- 
bahnen 8^4<*/0  (gegen  8,s»%  im  Vorjahre), 

die  Ravensburg  •  Weingartener  Eisenbahn 
7,so  %  (gegen  9,7i  %  im  Vorjahre), 

die  Kaysersberger  Thalbahn  6^7%  (gegen 
3,7»  '  rt  im  Vorjahre), 

die  Mühlhausen-Wittenheimer  Strassenbah- 
nen 6,<»b0/o  (gegen  5,*»u/o  im  Vorpihre), 

die   Kreiseisenbahu    Flensburg  —  Kappeln 
4,87  •/„  (gegen  4,Ji%  im  Vorjahre). 
Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
•ich  im  Jahre  1895/96  (gegen  1894;96): 

für  die  StaaUbahnen  auf  2,6»  (2,»»)  «/o, 

für  die  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 
auf  1,»  (ojm)  %, 

für  die  Privatbahnen  unter  eigener  Verwal- 
tung auf  2,»s  (2,w)  0  o, 

für  das  Gesammtnetz  überhaupt  auf  2,76 
(2,*o)  %. 


Am  26.  Juli  1867  ist  die  Kleinbahn  Dahma- 
dorf.MÜncheberg— Buckow  dem  Betrieb  über- 
geben worden. 

Die  Linie  führt  von  dem  Bahnhof  der 
königlichen  Ostbahn  Dahmsdorf-Müncbeberg 
nach  der  im  Herzen  der  sogenannten  Märki- 
schen Schweiz  gelegenen  Stadt  Buckow  und 
dient  so  gleichzeitig  einem  dringenden  Be- 

I  dürfniss  dieser  Stadt  wie  dem  Wunsche  der 
vielen  Berliner  Ausflügler,  welche  die  Mär- 

'  kische  Schweiz  aufzusuchen  pflegen. 

Die  Länge  der  Bahn,  die  mit  einer  Spur- 
weite von  760  mm  gebaut  ist,  beträgt  5  km, 
sie  liegt  durchweg  auf  eigenem  Gelände,  weist 

1  eine  stärkste  Steigung  von  1 : 50  auf  600  m 
Länge  auf  und  hat  einen  kleinsten  Krüm- 
mungshalbmesser von  150  m.   Die  Erdarbeiten 

|  sind  theilweise  recht  erhebliche  gewesen.  Der 
Oberbau  besteht  aus  !0  mm  hohen  Stahlschie- 
nen von  9  tu  Länge  und  wird  unterstützt  von 
hölzernen  Querschwellen,  von  denen  je  12  auf 
eine  Stosslänge  kommen.  Die  Schienen  ruhen 
durchweg  auf  konischen  Unterlagsplatten;  für 
sie  wurde  ein  besonders  ausgearbeitetes  Profil 
gewählt,  das  bei  90  min  Höhe  18j»  kg  für  das 
lautende  Meter  wiegt.  Die  kiefernen,  zweimal 
mit  heissem  Karbolineum  gestrichenen  Schwel- 
len sind  14/20  cm  stark  und  1.5©  m  lang.  Die 
Winkellaschcn  reichen  über  die  beiden  Stoss- 
schwellen,  jede  Innenlasche  ist  durch  je  zwei 
Hakenn«gel  in  horizontalen  Winkeln  mit  den 
Schwellen  als  Schutz  gegen  das  Wandern  der 
Schienen  verbunden. 

Die  Kosten  der  Herstellung  einschliesslich 
des  Grunderwerbs  und  Betriebsmaterials  be- 
laufen sich  auf  rund  200  UDO  M  oder  auf 
40000  M   für  das   Kilometer.    Der  Betrieb 

I  wird  durch  zwei  dreiachsig  gekuppelte  Ma- 
schinen von  je  18  t  Dienstgewicht  geleistet. 

i  An  weiteren  Betriebsmitteln  besitzt  die  Bahn 
4  Personenwagen,  1  Post-  und  Gepäckwagen, 
1  gedeckten  Güterwagen  zu  15000  kg. 
1  offenen  Güterwagen  zu  12500  kg  Tragfähig- 
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keit  and  1  Bahnmmterwagen.    Die  Wagen     Unternehmer  Philipp  Balkc,  der  auch  den  Be- 
sind sainnitlich  vierarhsig.  trieb  auf  10  Jahre  für  eigene  Rechnung  über- 
Erbaut  ist  die  Balm  von  dem  General-    nommcu  hat 


Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  in  den  Jahren 
1895  und  1896  veröffentlicht  das  Journal  officiel  de  la  Republique  Francaiae  1897,  No.  166,  S.  3428, 
folgende  Angaben:1) 


Jahr 


Lange 


31  De- 
zember 


mitt 
lere 
Jahre» 
lllnge 


Her- 
stellungg- 

kosteu 
am  31.  De- 
zember 


Betriebsergebnisse  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember 
G  e  s  a  m  m  t  - 


U  eber- 


für 1  km 
Ein-    Aus-  Ueber 


lunahtue  Ausgabe       .  ,  .  , 

e  schuss    nähme  grabe  schuss 


2 il|  ||| 


Nebenbahnen  mit  Staatsgaranti c  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  188 

1895  I  2677  8  6251  199815  634  I  9019776  8  819903  699873  3  486  3  169  2.»7  I  92 
1895  |  2836   2787 1  208  272726  |  9784  886     8  760549  |    984  837     3  657    3  197      360  |  90 


Nebenbahnen  ohne  Staatsirarantie: 


1895  Ii  231    1  231 

1896  1 211    1 239 


161  565  902 
163044  678 


9871310  6  771119  3  100221  8019  5  501  2518 
10  108335     6846300   3262035     8168    5526  2632 


69 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantic  auf  G 

des  Gesetzes  vom  11.  Juni  188t»: 


1896     1  064     965    64270976     2  916114      2  603470     312644     3  064    2  726  338 


1896     1  233    1  145    62251890     3  466398      8  088098     482  800  ,   8048    2  668  380 


89 
87 


Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgaranti 


1896  |    311      28o|   32191026  |   4035547     2  617336    1  418211    14413    9  848   6  066 
Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutverkehr: 


267 


247    28796133     3  643916     2  471339    1  177  576    14  773  10005   4  768 


68 
65 


1895 
1896 


141 

181 1 

21  693  608  1 

2786634 

2  214017 

572617 

21  272 

16901 

4871  1 

79 

58 

179 

160| 

31229283  | 

3  982  242 

3224260 

757  982 

24  889 

20  152 

4  787  1 

81  | 

68 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 


1895 

844 

343 

81  503  608  1 

1896 

344 

1 

344 

82792356  | 

1895 

513 

497 

72460211  1 

1896 

638 

621 

85  142606  | 

1895 

2  329  2173 

* 

258718  531  I 

1896 

2  600 

2  450 

293  607  169  | 

81503  608    25  618137    23409788   2208849  74688 


b)  in  allen  übrigen  Departements: 


6826«  6  488 
70  441  8864 


8  942 
10180 


91 


76 
78 


Alle  Kleinbahnen  zusammen: 

S60360    44136072   8  716288   24321  20311    4010  1  84 


10 


22 
22 

rund 


40 


206 
817 


99 
101 


')  Vergl.  Zeitschrift  tur  Kleinbahnen,  1896.  S.  437  -  Die  Zahlen  fnr  1896  sind  nur  vorläufige. 


Auf  der  Hochbahn  in  New-York  sind,  wie  Grantfeier,  in  den  Stunden  von  8  Uhr  naor- 
wir  der  Railroad  Gazette  vom  14  Mai  1897  ent-  geus  bis  8  Uhr  abends  nicht  weniger  als 
nehmen,  am  27.  April  1897,  dem  Tage  der    406  173  Personen  allein  auf  den  beiden  west- 
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" 

liehen  Linien,  den  Linien  der  seebaten  und  27.  April  1897  in  den  Stunden  von  9—11  zu  be- 

der  neunten  Avenue,  betordert.   Die  höchste  wältigen;  in  dieser  kurzen  Zeit  wurden  101598 

vorher  erreichte  Zahl  war  397  668;  soviel  Per-  Personen  gefahren, 
sonen  benutzten  dieselben  Linien  in  denselben 

Stunden  am  12.  Oktober  1892,  dem  Tage  der  Auf  die  einzelnen  Stunden  vertheilt  sich 

Kolumbusfeier.   Der  stärkste  Verkehr  war  am  der  Verkehr,  wie  folgt: 


1 

ö — y 

Q  in 
y — in 

in  ii 
1U — 1 1 

11  lO 

10  1 

11  —  1 

1-2 

2  8 

12.  Oktober  1892 .   .  . 
27.  April  1897  ...  . 

28777  ' 
31959 

47  624 
50376 

37  642 
51222 

35633 
36007 

29084 
28679 

26183 
31584 

26769 
38206 

am 

3-4 

4-5 

5-6 

6-7 

7—8 

im 
ganzen 

1897/1892 

12.  Oktober  1892 .   .  . 
27.  April  1897  ...  . 

32118 
83109 

84  106 
29068 

39007 
28902 

29016 
82935 

81619 

um 

897568 
406 173 

-f  8605 

Der  Verkehr  auf  den  östlichen  Linien  war     die  Höchstzahl  am  Tage  der  Kolumbusfeier 
so  stark  wie  gewöhnlich,  und  auf  dem  ganzen     nicht  übertroffen. 
Netze  ist  während  des  24stündigen  Betriebes 


Bücherschau. 


Siemens  &  Halske,  Elektrische  Hahnen, 
1896.  228  Seiten  Text  mit  zahlreichen 
Plänen,  Lichtdruckbildern,  Holzschnitten 
u.s.w.  4°.  Druck  bei  Ott«  >  von  Holten, 
Herlin  C 

Die  Firma  Siemens  &  Halske.  die  sich 
wohl  rühmen  darf,  seit  Jahrzehnten  an  der 
Spitze  der  elektrotechnischen  Industrie  zu 
stehen,  hat  von  jeher  in  besonders  erfolg- 
reicher Weise  für  die  Einführung  der  elek- 
trischen Bahnen  in  Europa  gewirkt  und  sieh 
um  die  Ausbildung  dieses  Zweiges  der  Elek- 
trotechnik unbestreitbar  ganz  besondere 
Verdienste  erworben.  In  dem  vorliegen- 
den Werk  giebt  die  Finna  dem  Publikum 
gewissennassen  Rechenschaft  über  ihre 
seitherige  Thlitigkeit  auf  dem  Gebiete  der 
elektrischen  Bahnen:  wir  erfahren  hier  im 
Zusammenhange  Ausführliches  von  ihren 
Bahnuntemehmungen  Mödling—  Hinterbrühl 
bei  Wien,  Frankfurt  n.M.— Ottenbach,  Buda- 
pest, Hannover,  Dresden,  Barmen  (Banner 
Bergbahn),  Lemberg.  Mülhausen  i.  Eis., 
Bochum— Herne.  Bochum— Gelsenkirchen, 
Bukarest.  Sarajewo,  Basel.  Xishni-Xowgo- 
rod  und  Berlin.  Weitere  elektrische  Bah- 
nen nach  dem  System  der  Finna  sind  theils 
in  der  Ausführung,  theils  in  der  Vor- 
bereitung begriffen,   so  die  Bahnen  Ber- 


lin —  Charlottenburg,  Gelsenkirchen  — 
Steele  —  Spillen  berg,  Bochum  —  Weitmar 
und  Bochum— Laer,  ferner  in  Oberhausen, 
Budapest,  Bahia  (Brasilien),  Beuel— Königs- 
winter. Darmstadt,  Barmen- Schwelm  und 
vor  allem  das  Netz  elektrischer  Hoch-  und 
Unterpflasterbahnen  für  Berlin ,  das  die 
Firma  in  eigener  Unternehmung  herzu- 
stellen, auszurüsten  und  zu  betreiben  be- 
absichtigt. 

Der  ausführlichen  Beschreibung  der 
einzelnen  elektrischen  Strassenbahnlinien 
ist  ein  werthvolles  einleitendes  Kapitel, 
Allgemeines  über  elektrische  Stms- 
senbahnen  betitelt,  vorausgeschickt, 
in  dem  zunächst  die  geschichtliche  Ent- 
wicklung der  Atiwendung  der  Elektri- 
zität als  Zugkraft  bei  den  Strassen- 
bahnen  in  kurzen  Zügen  geschildert  wird. 
Es  folgt  dann  eine  Besprechung  der 
verschiedenen  Systeme  der  elektrischen 
Strnssenbahnen  und  eine  Beschreibung  der 
Anordnungen  der  Bahnen  bei  der  oberirdi- 
schen Stromzuführung;  hierbei  werden  der 
Gleisoberbau,  die  Ausführung  der  Strom- 
leitungen mit  ihren  Einzelheiten,  die  An- 
lage und  Ausrüstung  der  Kraftstationen, 
endlich  die  Betriebsmittel  mit  ihren  Ein- 
richtungen, wie  sie  von  der  Finna  Sie- 
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mens  &  Halske  hergestellt  werden,  aus- 
führlieh  erörtert:  diese  Darstellungen  sind 
zum  Theil  durch  gute  Abbildungen  unter- 
stützt, so  dass  der  Laie  und  der  Interessent  j 
hiernach  recht  wohl  eine  deutliche  An- 
schauung von  «ler  ganzen  Anlage  gewinnen 
kann.  Nach  einigen  allgemeinen  Hemer-  ' 
kungen  über  Strassenbahncn.  über  die  Vor- 
züge des  elektrischen  Betriebes  vor  dem 
mit  thierischer  Zugkraft  oder  mit  Dampf- 
kraft, über  die  störende  Beeinflussung  der 
Schwachstromlcitungcn  durch  die  hochge- 
spannten Ströme  der  Strassenbahncn  und 
üb«-r  die  Mittel  zur  Verhütung  und  Beseiti- 
gung dieser  Uebelstände  wird  eine  tabel- 
larische Zusammenstellung  in  historischer 
Folge  der  bis  zum  Juni  1896  von  der  Finna 
ausgeführten  elektrischen  Bahnen  gegeben; 
die  wichtigsten  Angilben  über  Spurweite. 
Bahnlänge,  Schieneinpicrschnitt.  grösste 
Steigung,  schärfste  Krümmung.  Art  der 
Stromzuführung.  Zahl  und  Fassungsraum 
der  Betriebsmittel,  grösste  Fahrgeschwin- 
digkeit. Zahl,  Bauart  und  Leistung  der 
Kessel.  Dampfmaschinen  und  Dynamos, 
Art  des  Antriebes  u.  s.  w.  sind  hier  über- 
sichtlich zusammengestellt.  Der  hieran  an- 
schliessenden Beschreibung  der  verschie- 
denen Einzelunternehmungen,  zunächst  der 
alteren  Ausführungen  bei  Berlin,  Frank- 
furt a.  M.  und  Wien,  sodann  in  Nord  und 
Ostdeutschland,  in  Rheinland  und  West- 
falen, in  Sü  Meutsehland  und  der  Schweiz, 
in  Oesterreich-Ungarn,  Bosnien  und  Ru- 
mänien, endlich  der  elektrischen  Unter- 
pflaster- und  Hochbahnen  (Budapest  und 
Berlin)  sind  ebenfalls  fast  durchweg  über- 
sichtliche Gcsamnitpianc  und  anschauliche 
Einzelabhildungen  beigegeben,  durch  die 
die  Darstellung  wesentlich  ergänzt  wird. 
Zum  Sehluss  werden  noch  interessante 
Mittheilungen  über  die  Anwendung  elek-  1 
triscln-r  Lokomotiven  seitens  der  Firma 
im  Bergwerksbetriebe  bei  Grubenbahnen 
(Oppelschacht  des  königl.  Steinkohlenwerks 
zu  Zaukerode,  Grubenbahn  der  Gewerk- 
schaft Xeu-Stassfurt.  Steinkohlenbergwerk 
Kons.  Paulus- Jlohenzollerti  bei  Bciithen  in 
Oberschlesien) .  ferner  zur  Güterbeförde- 
rung auf  der  Strassenbahn  in  Sarajewo) 
und  zu  Kangirzweekcn  auf  Bahnhöfen 
(Eisenbahn  -  Kcparaturwerkstätle  zu  Pots- 
dam) gemacht,  und  die  Pläne  der  gegen- 
wärtig zur  Ausführung  kommenden  elek- 
trischen Strassenbahncn  in  Nishnij-Nowgo- 
rod,  Oberhausen  (Kheinland)  und  Bahia 
(Brasilien)  kurz  besprochen. 

Das  vorliegende,  vorzüglich  ausge- 
stattete Werk  darf  als  ein  sprechender  Be- 


weis von  der  glänzenden  Entwicklung  der 
elektrischen  Strassenbahncn  in  den  letzten 
Jahren  auf  dem  europäischen  Kontinent  be- 
trachtet werden;  dass  hierbei  Deutschland 
allen  Staaten  weit  voran  steht,  daran  hat 
die  Firma  Siemens  &  Halske  ein  erheb- 
liches Verdienst.  F.  B. 


Strassenbahnen  mit  Akkumulatoren  nach 
dem  System  der  Akkumtilatorenfabrik 
Aktiengesellschaft  Hagen  i.  W.  April 
1897.  Hagen  i.  W.,  Druck  von  Hermann 
Hidel  &  Co.  Klein  4'\  20  Seiten  Text 
mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Bei  den  Eisenbahnen  war  bis  vor  kurzer 
Zeit  fast  ausschliesslich  das  System  zur 
Anwendung  gekommen,  bei  dem  die  ein- 
zelnen Zugmotoren  derart  mit  Energie  aus- 
gerüstet werden,  dass  ihnen  die  volle  Un- 
abhängigkeit von  einander  gewahrt  bleibt ; 
auf  diesem  System  haben  sich  die  Von- 
bahnen entwickelt,  und  es  ist  nicht  zum 
wenigsten  infolge  dieser  vollkommenen 
Selbständigkeit  und  Unabhängigkeit  der 
einzelnen  Zugkraftorgane  eine  grosse  Be- 
triebssicherheit erreicht  worden.  Neuer- 
dings hat  sich  aber  bei  den  Strassenbahnen, 
zunächst  bei  den  im  wesentlichen  nur  in 
Nordamerika  verbreiteten  Kabelbahnen, 
dann  aber  in  grossem  Umfange  auch  in 
Europa  bei  den  elektrisch  betriebenen 
Strassenbahnen  mit  ober-  oder  unterirdi- 
scher Stromzuleitung  das  System  der  Zcn- 
tralisining  der  Kraft  und  ihrer  Verkeilung 
an  die  einzelnen  Wagen  der  Bahn  mit  Hilfe 
einer  besonderen  mechanischen  oder  elek- 
trischen Fortleitung  der  Kraft  in  ganz 
überraschender  Weise  Geltung  verschafft. 
Dabei  ergiebt  sich  der  Missstand,  dass  die 
Betriebsfälligkeit  jedes  einzelnen  Wagens 
von  dem  sicheren  Funktioniren  der  ge- 
meinsamen Kraftstation  und  von  dem  fehler- 
freien Zustande  des  Leitungsnetzes  ab- 
hängt. Störungen  und  Mängel  in  dieser 
Beziehung  haben  also  meist  bei  diesem 
System  den  gleichzeitigen  Stillstand  aller 
Wagen  auf  der  ganzen  Bahn  zur  Folge, 
und  man  ist  daher  von  Anfang  an  be- 
strebt gewesen,  diesem  Mangel  bei  den 
elektrischen  Bahnunternehmungen  durch 
geeignete  besondere  Massregeln  zu  begeg- 
nen. Die  Erfindung  des  elektrischen  Akku- 
mulators gab  nun  ein  ganz  neues  Mittel  an 
die  Hand,  wodurch  es  gelang,  dieses  Pro- 
blem nach  dem  bewährten  System  der 
Vollbahnen  dadurch  zu  lösen,  dass  man 
jeden  einzelnen  Motor  durch  Aufspeiche- 
rung grösserer  Mengen  von  elektrischer 
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Energie  von  der  Krafizentralen  unabhängig 
uiul  für  Leistungen  von  bestimmtem  Um- 
fange und  gewisser  Dauer  selbständig 
machte.  Wie  weit  nun  hierbei  wiederum 
die  wirtschaftlichen  Vortheile  verloren 
gehen,  die  sich  bei  der  Erzeugung  der 
Energie  in  einer  Zentralen  bieten,  hängt 
natürlich  wesentlich  von  den  Eigenschaften 
der  angewendeten  Akkumulatoren  ab.  Mit 
den  erheblichen  Fortschritten,  die  in  den 


I 


endlich  die  Verkürzung  des  für  ihre  La- 
dung erforderlichen  Zeitaufwandes  namhaft 
gemacht.  Besonders  der  letztgenannte  Er- 
folg der  Ermöglichung  einer  raschen  Xeu- 
ladung  der  Batterien  hat  zu  der  Betriebsart 
des  sogenannten  gemischten  Systems 
geführt,  das  nunmehr  seit  länger  als  Jahres- 
frist in  Hannover,  Dresden  und  Hagen  an- 
geblich zu  vollster  Zufriedenheit  der  Inter- 
essenten angewendet  wird.    x\m  Schlüsse 


letzten  Jahren  in  der  Herstellung  leistungs-    «1er  Schrift  werden  die  im  Betriebe  und 

die  im  Bau  befindlichen  Akkumulatoren- 
bahnen, die  das  System  der  Hagener  Akku- 
mulatorenfabrik benutzen,  einzeln  aufge- 
führt und  einige  nähere  Mittheilungen  über 
diese  Bahnen  gegeben.  F.  B 


fähiger,  dauerhafter  Akkumulatoren  erzielt 
worden  sind,  gewinnt  dieses  ganze  System 
des  Strassenbalinbetriebes  erhöhte  Bedeu- 
tung. 

Die  vorliegende,  mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen ausgestattete  Broschüre  der  Akku- 
mulatorenfabrik in  Hagen  i.  W.  hat  sich 
die  Aufgabe  gestellt,  die  Vorzüge  dieser 
automobilen  Betriebsart  in  ein  glänzendes 
Licht  zu  setzen  und  dem  Leser  im  Zu- 
sammenhange zu  zeigen,  welche  Forl- 
schritte man  in  letzter  Zeit  gerade  auf 
diesem  Felde  gemacht  hat.  Es  wird  hier 
im  wesentlichen  die  Verringerung  des  Ge- 
wichts der  Akkumulatoren,  die  Vcrgrösse- 
rung  der  Oberfläche  der  Platten,  die  er- 


Verzeicbniss  der  an  die  Redaktion 
sandten  Bücher: 


einge- 


Eger,  Georg.  Eisenbahnrechtlicho  Entschei- 
dungen und  Abhandlungen.  Zeitschrift  für 
Eisenbahnrecht.  18.  Bd.,  4.  Heft.  Breslau, 
1897- 

Gerard,  E.   Traite  cornplet  d'electro-traction. 

Brüssel,  1897. 
Musil.    Die  Motoren  für  Gewerbe   und  In- 


höhte  Ladefähigkeit    der   Akkumulatoren.  dnstrie.   3.  Aufl.   Braunschweig,  1897. 
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Allgemeine  Bnuzeituna  {Wie,*)  18!I7. 

\(it  Jahr,,.,  Heft  3,  S.  10b.) 
Die  Konstruktion  des  Tunnels  für  die 
elektrische  Strasse nbahn  in  Boston 
(Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika). 
Von  Prof.  William  Watsou,  Th.  D.  Mit 
8  Tafeln  und  zahlreichen  Textabbildun- 
gen. 

Ausführliche  Mitteilung  über  die  vorbe- 
zeichnete Bauausführung  und  die  Gründe,  die 
zu  dieser  Veranlassung  gegeben  haben.  Die 
Einzelheiten  der  Anlage  und  der  Ausführung 
sind  eingehend  beschrieben  und  abgebildet. 
Die  Abmessungen  auf  den  Tafeln  .sind  leider 
in  englischen  Massen  wiedergegeben,  durch 
deren  Umrechnung  in  metrisches  Mass  eine 
derartige  Veröffentlichung  für  unsere  Ver- 
hältnisse erheblich  an  Werth  gewinnen  würde 

llulletin  de  ht  Commixsion  Internationale  du 
CongrcM  de*  chemin*  de  fer.  ld'17. 

\Dd.  ii,  xu.  7,  ä.  um.] 

Sur  le  chemin  de   fer  nmnorail  pour 
traction  eleetrique  a   grandc  vi- 


tesse a  l'Exposition  de  Bruxelles- 
Tcrvueren.    Von  M.  Erncst  Gcrard, 
Oberiugenieur  im  belgischen  Ministerium 
für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphie. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Besprechung  des  Entwurfs  der  einschieni- 
gen  Bahn  von  Behl-  im  Parke  von  Tcrvucren 
bei  Brüssel.  (Vergl.  Zeitschi  ift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  144.) 

[Bd.  Ii,  A'o.  8,  S.  1311.] 
La  Superstructure  du  chemin  de  fer  de 
la   Jungfrau.     Par   E.   Strub.  Mit 
20  Abbildungen. 
(Aus  der  Schweizerischen  Bauzeitung  vom 
3.  April  1897.' 

[Dd.  11.  No.  8,  S.  1237. \ 
Les  tramways  a  vapeur  et  les  cheinina 
de  fer  ordinaircs   en  Italic.  Von 
F.  Bcnedetti,  Uebersetzung  aus  der 
Xuova  Antologia,  Bd.  67,  Heft  4. 
Es  wird  nachgewiesen,  dass  der  Bau  und 
Betrieb  von  Dauipfstrassenbahnen  dem  Staate 
weniger  Lasten  als  der  von  Vollbahuen  auf- 
erlegen und  dabei  doch  den  Bedürfnissen  des 
Landes  entsprechen  würde.  Denn  die  Strassen- 
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bahn  stehe  zwar  au  Schnelligkeit  der  Beförde- 
rung hinter  der  Vollbahn  zurück;  aber  bei 
den  kurzen  Entfernungen  komme  dieses  Mo- 
ment nicht  so  in  Betracht,  und  eine  Strassen- 
bahn  könne  dafür  um  so  häufiger  kleine  Züge 
fahren  lassen.  Der  Staat  müsse  so  wie  so 
noch  eine  grosse  Anzahl  von  Strassen  bauen 
und  könne  diese  so  einrichten,  dass  sie  zu- 
gleich von  den  Strassenbahnen  benutzt  wer- 
den könnten. 

Deutsche  Stramsen-  und  Kleinbahn-Zeituug. 

im. 

(Bisher:  Die  Stratsenbahn.) 

[10.  Jahrg.,  No.  28,  29,  S.  461,  479.) 

§  40  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
189*2.   Von  Kuhrt,  Eisenbahndirektor. 

Fortsetzung  und  Schluss  der  Untersuchun- 
gen über  die  Steuerpflicht  der  Kleinbahnen. 
(Vergl.  Zeitschrift;  für  Kleinbahnen.  1897, 
S.  469.  i ») 

[10.  Jahrg.,  No.  30,  S.  497.) 

Die  projektirte   Untergrundbahn  von 
Berlin. 

Kurze  Mittheilung  über  das  von  der  Ge- 
sellschaft für  den  Bau  von  Untergrundbahnen 
geplante  Unternehmen  einer  im  wesentlichen 
von  Nord  nach  Süd  gerichteten  unterirdi- 
schen elektrischen  Bahn  für  Berlin.  Die  Linie 
ist  im  allgemeinen  zur  Unterpflasterbahn 
umgewandelt,  nur  zur  Kreuzung  der  Spree 
und  des  Schiffahrtskanals  werden  tiefliegende, 
bergmannisch  herzustellende  Tunnelstrecken 
benutzt.  Die  Bahn  ist  doppelgleisig  mit  6,a  km 
Länge  geplant. 

Die  Schviatupurbahn.  1897. 

[3.  Jahrg.,  No.  15,  S.  348.] 

Was  ist  wahre  und  falsche  Sparsamkeit 
bei  dem  Bau  von  Kleinbahnen? 
Die  Ucbcrsetzuug  eines  Vortrags,  den 
A.C.  Pain  in  der  Institution  of  Civil  Engineers 
in  London  gehalten  hat  und  der  sich  nur 
mit  spezifisch  englischen  Verhältnissen  befasst; 
das  Original  ist  im  Railway  Engincer  abge- 
druckt. 

[3.  Jahrg.,  No.  15,  .V.  350.\ 

Amerikanische  Ansichten  über  die  An- 
wendung    von     Elektrizität  bei 
Dampfeisenbahnen. 
Es  wird  ein  Aufsatz  aus  dem  Street  Kail- 
way  Journal  wiedergegeben,  in  dein  erörtert 
ist,  dass  die  Hauptbahnen  für  ihre  Vorortlinien 
elektrischen  Betrieb  einführen  sollten,  um  die 
Konkurrenz  mit  den  elektrischen  Bahnen  auf- 
recht erhalten  zu  können. 

')  Der  Artikel  ist  ein  wortlicher  Abdruck  aus  der  Zeit- 
schrift (Ur  da»  tresamtute  Lokal-  und  Straßenbahn  wecen, 
1897,  Heft  2.  S  63  ff.  (Vergl.  Zeitschrift  fur  Kleinbahnen 
1887.  S.  AM ) 


[3.  Jahrg.,  No.  15,  S.  354.] 
Strassenbahnen  mit  Akkumulatoren. 

Eine  ausführliche  Besprechung  der  Akku- 
mulatoren der  A  kkumulatorenfabrik  Hagen  i.W. 

[3.  Jahrg.,  No.  15,  S.  365.) 

Jungfraubahn. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  den  „Schweizer 
Bahnen". 

Elektrotechnische  Rundschau.  1896/97. 

[14.  Jahrg.,  No.  20,  S.  241.] 
Ueber  Akkumulatorenbahnen. 

Vortrag  des  Dr.  Sieg  (Kalk)  in  der  Elektr. 
Gesellschaft  zu  CÖln,  in  dem  die  wirtschaft- 
liche Seite  des  Akkumulatorenbetriebes  gegen- 
über dem  Betriebe  mit  unterirdischer  elek- 
!  trischer  Stromzuführung  ausführlich  erörtert 
1  wird. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1897. 
[18.  Jahrg.,  Heft  27  u.  28,  S.  396  u.  407.) 

Ueber  die  Aufhängung  der  Oberleitung 
bei     elektrischen    Bahnen.  Von 
Dr.  Gustav  Rasch,  Karlsruhe. 
Ableitung  und  Zusammenstellung  einiger 
Formeln  zur  statischen  Berechnung  der  Ober- 
leitungen und  Masten  für  elektrische  Strassen- 
bahnen. 

[18.  Jahrg.,  lieft  27,  S.  402.) 
Die  neue  Akkumulatorbahn  in  Paris. 

Mittheilung  über  den  elektrischen  Akku- 
mulatorenbetrieb auf  der  18  km  langen  Strecke 
La  Madeleine—  Courbevoie— Neuilly  in  Paris 
mit  Steigungen  von  13  bis  20%«.  (Nach 
L'Energie  Elcctriquc).  In  der  Erde  sind  Kabel 
als  Speiseleitungen  verlegt,  und  durch  diese 
werden  die  Wagen  an  3  Ladestationen  ge- 
laden. Die  Standorte,  an  denen  geladen  wird, 
sind  mit  eisernen  Säulen,  ähnlich  deneu  der 
Feuermelder,  ausgerüstet,  die  den  Ladunga- 
anzeiger  und  die  Stromauschlussstellen  tragen. 
Ein  biegsames  Kabel  mit  Hin-  und  Rückleitung 
•  dient  zur  Verbindung  des  Wagens  mit  der 
Ladestation.  Der  Ladestrom  beträgt  durch- 
schnittlich 120  Ampere  und  die  Dauer  der  La- 
dung 8  bis  12  Minuten.  Gegenwärtig  sind 
22  Wagen  vorhanden,  die,  mit  62  Personen  be- 
setzt, je  14  t  wiegen  und  noch  einen  Beiwagen 
von  7  t  Gewicht  ziehen  können.  Jeder  Wa- 
gen hat  2  Motoren  mit  Kohlenbürsten  und 
leistet  etwa  25  PS.  Der  Motor  ist  verschlossen 
und  das  Getriebe  läuft  geräuschlos  in  Oel. 
Jeder  Wagen  enthält  200  Tudor- Elemente, 
8  cm  breit,  23  cm  lang  und  34  cm  hoch.  Die 
Akkumulatoren  stehen  unter  den  Bänken  in 
4  Reihen.  Die  Batterie  wiegt  3600  kg. 

[18.  Jahrg.,  Heft  31.  S.  441.) 

Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Grossen  Leipziger 
Strasscnbahn.   Mit  9  Abbildungen. 
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Ausführliche  Mittheilungen  über  die  Um- 
wandlung des  Pferdebetriebes  der  früheren 
Leipziger  Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft 
in  elektrischen  Betrieb  und  Beschreibung  der 
neu  geschaffenen  Anlagen  und  Botriebsein- 
riebtungen.  Es  sind  im  ganzen  8  Linien, 
alle  doppelgleisig  mit  zusammen  46  km  Be- 
triebslänge. Die  Gleise  besteheu  aus  Phönix- 
schieneu  mit  Schmidtschen  Halbstössen;  die 
Schienen  wiegen  42  kg  für  das  Meter. 

Engineering.  1831. 

[Bd.  fi4,  No.  im,  S.  40.} 

The  Behr  Monorail  Railway  at  the 
Brüssels  Exhibition.  Mit  3  Abbil- 
dungen. 

Mittheilung  über  den  elektrischen  Motor 
für  den  Betrieb  des  Wagens  der  einschienigen 
elektrischen  Bahn  von  Behr  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  444)  in  Brüssel,  Uber 
die  Anordnung  der  Schaltungen  und  Strom- 
leitungen im  Wagen  und  über  das  Schaltbrett 
der  Kraftstation. 

Engineering  New*.  1897. 

[Bd.  37,  No.  25,  S.  388.\ 

Tunnel  Roof  Shicld  used  in  the  Boston 
Subway.   Mit  5  Abbildungen. 

Eingehende  Mittheilung  über  die  Anwen- 
dung des  calottenartigen  Schildes  zum  Vor- 
trieb für  Herstellung  der  Tunneldecke  beim 
Bau  des  .Bostoner  Strassenbahntunnels.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  266  ) 

[Bd.  37,  No.  25,  S.  3W.) 

The   Hardie  Compressed  Air  Locomo- 
tive  for  the  Manhattan  Elevated 
Railway.   Mit  3  Abbildungen. 
Beschreibung  und  Abbildung  der  für  den 
Dienst  auf  der  New-Yorker  Hochbahn  erbauten 
Druckluftversuchslokomotive.     (Vergl.  auch 
Seite  412  dieses  Jahrgangs  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen). 

[Bd.  38,  No.  1,  S.  .9.] 

The  present  Status  of  Motor-Driven 
Vehicles  for  common  roads. 

Das  Ergebniss  der  eingehenden  Erörte- 
rungen über  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Frage,  betreffend  die  Bauart  selbstbeweglicher 
Wagen  für  den  Gebrauch  auf  gewöhnlichen 
Strassen,  ist,  dass  sich  dem  Gasolinmotor- 
wagen wenigstens  für  Nordamerika  und 
Frankreich  die  meiste  Aussicht  auf  erfolg- 
reiche Einführung  zu  bieten  scheint,  dass  aber 
die  ganze  Industrie  auf  diesem  Gebiet  im  all- 
gemeinen noch  im  Versuchsstadium  sich  be- 
findet. 

[Bd.  38,  No.  1,  >S.  15.] 
The  Central  London  Railway. 

Kurze  Mittheilungen  über  das  Unterneh- 


men der  Zentral-Londonbahn,  insbesondere  über 
die  elektrische  Ausrüstung  der  Kraftstationen 
und  der  freien  Strecken,  über  die  Betriebs- 
mittel und  die  Aufzüge  auf  den  Stationen. 

Le  G/nie  Civil.  1897. 


[Bd.  31,  No.  10,  Ä  150.) 

Exposition   de   1900.    Projet  de  Plate- 
forme   mobile    electrique    et  a 
deux  vitesses  pour  le  transportdes 
voyageurs   a  l'interieur  de  l'Ex- 
positiou.    Mit  mehreren  Textabbildun- 
gen und  einer  Tafel. 
Beschreibung  des  Plans  zu  einer  elektri- 
schen Stufenbahn  für  die  Pariser  Weltausstel- 
lung von  1900.   Die  als  Hochbahn  gedachte 
Linie  soll  durch  die  Avenue  La  Motte  Picquet, 
die  Esplanade  des  Invalides,  den  Quai  d'Orsay 
und  die  Avenue  de  Suffren  gehen  und  so  eine 
geschlossene  Bahn  von  etwa  4,3  km  Lange 
bilden.     Da  die  Bahn  hoch  liegen  soll,  so 
würde  sie  natürlich  nur  an  bestimmten,  durch 
Treppen  zugänglichen  Stationen  für  die  Be- 
nutzung des  Publikums  erreichbar  sein;  da- 
mit entfällt  aber  einer  der  wesentlichsten  Vor- 
theile des  Systems  der  Stufenbahn,  dass  die 
Reisenden  die  Bahn  an  beliebiger  Stelle  be- 
steigen und  verlassen  können. 

[Bd.  31,  No.  11,  S.  161.) 

Tramway  electrique  A  Courants  Poly- 
phases  de  Lugano.  Mit  9  Abbildun- 
gen. Von  Rud.  Zerner,  Ingenieur,  frü- 
herer Schüler  der  technischen  Hochschule 
von  Zürich. 

Eingehende  Mittbeilung  über  die  Anwen- 
dung des  elektrischen  Dreiphasenstroms  im 
Betriebe  der  elektrischen  Strassenbahn  von 
Lugano.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
189«,  S.  282.) 

Mittheiluugen  des  Verein»  für  die  Förderung  de* 

lAkal-  und  Stra»»enbahnwexens.  1837. 

[5.  Jahrg..  7.  Ifeff,  S.  34f,.\ 

Die  elektrische  Tramway  in  Versailles. 
Mit  2  Abbildungen. 
Mittheilung  über  die  nach  dem  System 
Thomson  -  Houston  betriebene  elektrische 
Strassenbahn  von  Versailles  von  13,*  km  Ge- 
samintlftnge.  Die  Spurweite  beträgt  l,<4  in, 
die  grösste  Steigung  8n/o,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser 20  m.  Im  Gleisbau  sind 
Schienen  nach  den  Systemen  Broka  und  Mar- 
sillon  verwendet.  Die  Stromleitung  erfolgt 
oberirdisch. 

[5.  Jahrg.,  7.  Heft,  S.  359  ] 

Schmalspurige  Kleinbahn  von  Eaton 
nach  Baiderton  in  England  (Spur- 
weite 38  cm).  Mit  mehreren  Abbildungen. 
Beschreibung   des   Kleinbahnnetzes  von 

7,*  km  Gesammtlänge,  das  für  den  Herzog 
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von  Westminster  angelegt  worden  ist.  (Nach 
Engineering,  1896,  20.  November.) 

[5.  Jahr;/.,  7  Hefl,  S.  307. \ 
Die  Barsi  Kleinbahn.   Mit  9  Abbildungen. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  211.; 

Monitore  detle  strade  f'errate. Vgff. 

\No.  30  vom  24.  Juli  ] 

Fcrrovia  a  rotaia  uuica,  sistcina  Caillet. 

Die  einschienige  Eisenbahn  System  Caillet 
soll  mit  gutem  Erfolg»'-  besonders  in  Frank- 
reich und  in  französischen  Kolonien,  sowie 
von  d.  n  englischen  Truppen  in  Egypten  zur 
Anwendung  gebracht  worden  sein.  Auf  einer 
6  bis  12  kg  auf  das  Meter  wiegenden  Schiene 
von  Vignole- Form  werden  Fahrzeuge  mit  zwei 
bis  vier  hinter  einander  angeordneten  Hadem 
durch  Menschen-  oder  Thierkraft  bewegt.  Die 
Räder  sind  an  ihren  Laufflächen  ausgehöhlt, 
wie  die  Räder  eiues  Flaschenzug»,  so  dHS.s  sie 
den  Kopf  der  Schiene  umfassen.  Das  L'm- 
fatleu  der  Fahrzeuge  nach  der  Seite  wird 
durch  Stabe  oder  durch  ein  Rahtnenwerk,  das 
seinen  Stützpunkt  ausserhalb  der  Ebene  der 
Schiene  findet,  verhindert. 

Oesterreichische  Eisenbahn -Zeitun;/.  /&VF. 

[20.  J'ihrg.,  N».  21,  S. 
Grossstädtische  Ba Ii n fragen. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  der  Münchener 
Allgemeinen  Zeitung  vom  10.  Dezember  1896, 
der  im  Lapidarstil  einige  Fragen  des  gross- 
städtischen Verkehrswesens  behandelt. 

Schweizerische  Bauzeitim;/.  18W. 


[IUI.  30,  No.  3,  S.  iH.} 

Die  Kraftanlagen,  Leitungen  und  Fahr 
zeuge     der     .I  ungfraubahn.  Von 
E.  Strub.    Mit  einem  Höhenplan  der 
Jungfrauhahn  und  2  Abbildungen  der 
elektrischen  Lokomotive. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  elek- 
trische Kraftstatiou  zum  Betriebe  der  Jung- 
frau bahn,  in  der  die  natürlichen  Wasserkräfte 
der  schwarzen  und  weissen  Luischinc  in  Burg- 
laueneu  und  Lauterbrunnen  benutzt  werden 
Bollen,  und  über  die  in  Aussicht  genommenen 
Betriebsmittel  lelektrischeLokoinotive  zugleich 
als  Wagen  dienend). 

In  der  Kraftstation  von  Lauterbrunnen 
sollen  21 30  FS  ausgebeutet  werden;  die  An- 
lagekosten sind  auf  558  800  Frcs.  veranschlagt, 
so  dass  sich  für  die  Pferdestärke  rd.  200  Frcs. 
ergeben.  Entsprechend  den  vier  Turbinen 
sollen  vier  Drehstrommotoren  verwendet  wer- 
den, die  mit  ersteren  direkt  gekuppelt  sind 
und  7000  Volt  Spannung  bei  einer  Perioden- 


zahl von  39  und  bei  3Ri  Umläufen  in  der  Mi- 
nute haben  sollen.  Die  Spannung  von  7000 
Volt  wird  auf  kürzestem  Wege  nach  der  Sta- 
tion Scheidegg  geleitet  und  hier  für  die  Ar- 
beitsleitung auf  500  Volt  transformirt;  letztere 
liegt  offen  bis  zum  Tunnelportal  der  Jungfrau- 
bahn. 

Für  die  Bahnlinie  sind  im  ganzen  12  Trans- 
formatorenstationen vorgesehen. 

Das  geplante  Motorfahrzeug  ist  eine  elek- 
trische, vierrädrige  Lokomotive  von  13  t  Ge- 
wicht, 6,«  t  Zugkraft;  der  Durchmesser  der 
vier  Laufräder  misst  60  >,  der  der  zwei  Trieb 
zahnrader  700  mm.  Zwei  Elektromotoren  zu 
je  125  PS  mit  800  Umläufen  in  der  Minute 
treiben  mittels  Zahnradübersetzungen  dicZahu- 
triebachsen.  Die  Lokomotive  ist  mit  dem  Wa- 
gen fest,  aber  mit  vollständiger  Kurvenbeweg- 
lichkeit verbunden.  Die  Lokomotive  hat  eine 
elektrische  Bremse  auf  der  Dynamowelle,  eine 
Handbremse,  die  mittels  Hebelübersctzung  mit 
bronzenen  Bremsklötzen  auf  je  eine  Brems- 
scheibe an  den  beiden  Tricbzahnrädern  wirkt, 
endlich  eine  Schienenzangenhebel bremse,  die 
als  Nothbremse  benutzt  werden  soll. 

Für  die  Dahn  sind  ferner  noch  zwei  Güter- 
wagen von  2  in  Breite  und  4  m  Länge  der 
Ladefläche.  2,6  t  Eigengewicht  und  h  t  Trag- 
fähigkeit, mit  einer  kräftigen  Zaugcnhand- 
bremse  ausgerüstet,  in  Aussicht  genommen. 

Street  Kailway  Ketietr.  J8.97. 

[Bd.  7,  S'o.  7.  S.  4M.) 

Incline  Kailway  up  Mt.  Tom.   Mit  5  Ab- 
bildungen. 

Eingehende  Beschreibung  der  Seilbahn  auf 
den  372  m  hohen  Mt.  Tom  bei  Holyoke  (Massa- 
chusetts .  Die  Hahn  wird  mit  zwei  durch  ein 
Kabel  verbundenen  Wagen  betrieben,  indem 
der  ansteigende  Wagen  jedesmal  durch  die 
elektrischen  Motoren  angetrieben  wird.  Die 
Spurweite  ist  die  volle,  die  grösste  Stei- 
gung beträgt  21  %,  die  sich  nach  unten  zu  bis 
auf  7°/n  ormässigt,  und  die  erstiegene  Höhe 
213,4  m.  Die  Wogen  haben  je  84  Sitzplätze 
auf  12  Bänken.  Die  Bahn  hat  eine  Ausweichung 
in  der  Mitte  der  Strecke,  ist  aber  im  übrigen 
eingleisig.  Im  Gleis  ist  eine  dritte  Schiene 
zur  Anwendung  einer  besonderen  Sicherheits- 
brenise  angeordnet. 

The  liai/road  Gazette.  iWi. 

\Bd.  211,  No.  2H,  S.  307. \ 

Street  Railroad  Chatiges  in  Baltimore. 

Einige  Aenderungen,  die  das  Strassenbahn- 
wesen  Baltimores  in  der  letzten  Zeil  erfahren 
hat,  werden  kurz  besprochen,  so  die  am  1.  Mai 
eröffneten  Linien  der  neugebildeten  Baltimore 
und  Northern  Electric  Kailway,  die  Erweiterung 
der  Linie  Baltimore— Washington  der  Columbia 
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and  Maryland  Railway  Co.   Weiter  wird  be-  Buenos  Ayres,  vonDuriedin  in  Neuseeland 
richtet,  dass  die  City  Passenger  Railway  Co.  und  von  Sydney  in  Neu-Südwales. 
auf  ihrer  Blue  Line  den  erst  vor  6  Jahren  ein- 
gerichteten Kabelbetrieb  in  elektrischen  Be-  No-  7<  S-  m-\ 
trieb  mit  Oberleitung  umwandelt.  Als  wich-  Tbc    Repair   Shops    of   the  Brooklyn 
tigste  Neuerscheinung  wird  die  Verschmelzung  Heights  Railroad  Company, 
der  beiden  bedeutendsten  Strasscubahngesell-  Ausführliche  Beschreibung  der  ausgedehu- 
schaflen  Baltimores,  der  Baltimore  Traction  Co.  ten  Reparaturwerkstätten  der  Brooklyner  Hö- 
und  der  City  &  Suburban  Railway  Co.,  zur  ,  hen-Strassen bahn  Oesellschaft. 
Consolidated  Railway  Co.  hervorgehoben;  die 

neue  Oesellschaft  hat  ein  Aktienkapital  von  [Bd.  13,  No.  7.  'V-  409.] 

10 0O0 000  Doli,  und  eine  Obligationenschuld  Financial  Results  of  Cable  and  Electric 

von  12000000  Doli  ,  die  Länge  ihrer  Linien  be-  Railway  Operation  in  the  United 

tragt  184  engl.  Meilen.  States.  8.  Theil. 

[Bd.  W,  No.  31,  S.  637.]  Finanzieller  Vergleich  des  Kabel-  und  des 

_    .         ,            ,  ,     „              '          ,  elektrischen  Betriebes  von  Strassenbahne.n  an 

Estimated  Cost  of  the  Boston  Elevated.  der  Hand  zweier  prakti8cher  FalIe)  die  8ich 

Die  Boston  Elevated  Railway  Company  auf  einc  Stadt  von  75000  und  eine  von  100000 

hatte  bei  den  Eisenbahnkommissaren  um  die  Einwohnern  beziehen. 
Erlaubnis,  Aktien  im  Betrage  von  15  Millionen 

Dollars  auszugeben,  nachgesucht;  davon  sollten  Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 

5  Millionen  für  den  Bau  der  Cambridgclinie  .       r~~        .    .                ,  . 

verwandt  werden.   Da  diese  Linie  aber  über  fahrt.  der  bsterrnchxxch.ungar, sehen Monarch*. 

einc  von  der  Gesetzgebung  erst  noch  zu  be- 

willigende  Brücke  laufen  muss,  so  haben  die  .     .  v 

Kommissare  nur  die  Ausgabe  von  10  000O0O  Doli.  '   **'   ' 

bewilligt  und  zwnr  uuter  folgenden  Bedingun-  Die  Betriebsergebnisse  der  Schmalspu- 
ren: das  Akticnknpital  der  Gesellschaft  wird  rigen  Staatseisenbabnen  im  Kön ig- 
ouf  diesen  Betrag  festgesetzt;  keine  Aktie  darf  reiche  Sachsen  für  das  Jahr  1894 
ausgegeben  werden,  ehe  sie  voll  eingezahlt  und  1895. 

ist;  die  Höhe  und  Verwendung  der  jeweiligen  Ein  Auszug  aus  dem  amtlichen  Berichte 

Emissionen  wird  vom  Eisenbahnamte  bestimmt;  des   königl.   sächsischen  Finanzministeriums 

aus  der  ersten  Ausgabe  von  500000  Doli,  sind  über  die  Betriebsergebnisse  der  schmalspurigen 

800000  Doli.,  als  Kaution  beim  Staatsschätze  Staatseisenbabnen.1) 
zu  hinterlegen   u  s.  w.    Als  Spurweite  sind 

4  Fuss  8'  a  Zoll  ; englisch j  festgesetzt  worden;  Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strasxenbau. 

die  Betriebskrnft  ist  Elektrizität.  im 

[Bd.  W,  No.  31,  S.  03S.\  f/j.  Jahrg.,  No.  21,  S.  338.] 

Light  Railroads  for  South  Africa.  Akkumulatorenbetrieb  für  Tramways. 

Der  Bericht  der  Kommission,  die  die  Re-  Abdruck  eines  Artikels  des  Privatdozenten 

gierung  der  Kapkolonie  zum  Studium  des  jjr.  g.  Rasch  aus  No.  6  der  Zeitschrift  des 
Kleinbahnwcsens  nach  Europa  gesandt  hatte,  ;  Vereins  deutscher  Ingenieure  und  eines  Ar- 

wird  wiedergegeben.    (Vergl.  Zeitschrift  für  tikeis  des  Regicruugsbaumeisters  Birnbaum 

Kleinbahnen,  1897,  S.  851.)  aus  der  Weserzeitung,  die  entgegengesetzte 

Ansichten  über  den  Akkumulatorenbetrieb  ver- 


The  Street  Railway  Journal.  ISffl. 

[Bd.  13,  No.  7,  ü.  383.] 


treten. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 


Electric   Railway   Practice  in  Europe.  Verwaltungen,  lbift. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Mittheilungen  über  dieelektrischenStrassen-  \No-  ^  *  507  ) 

bahnen  in  Budapest,  Belgrad,  München,  Bei-  Neue  Schnellverkehrsmittel  in  Berlin, 

gien,  l'aris,  Odessa,  Bristol.  Schluss  aus  No.  -14. 2i 


ud.  13,  No.  7,  a.  m,  xfi,  :m\ 


Es  wird  erörtert,  welchen  Verkehr  voraus- 
sichtlich die  elektrische  Stadtbahn  von  Sie- 
The  Street  Railway  System  of  Buenos     men8  &  Halske  zu  bewältigen  haben  und  mit 


Ayres,  of  Dunedi  n  i  New-Zealand),  of  welchen  Mitteln  ihr  dies  gelingen  wird. 
New  South  Wales.   Mit  vielen  Abbil- 

dUUgen'  •:•  Vergl.  Z.-ilschrilt  fnr  Kleinbahnen.  1897  S.  72 

Beschreibung  der  .Strassenbahnanlngcn  von  Verjrl  Zeilschrift  inr  Kleinhahnen,  law,  8  «14 
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Mittheilnngen  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbalin-  und  Kleinbahn- Verwaltungren. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheitun gen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Vertcaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrnsse  10,  einsenden. 

Geschaftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  StadthausbrQeke  11-13. 


Hauptversammlung 

des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen 
am  6.  nnd  7  Atigast  1897  in  Hamburg. 

Vorläufiger  Bericht. 

Die  diesjährige  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutscher  Straßenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen fand  am  6.  und  7.  August 
in  Hamburg  statt.  Von  den  dem  Verein 
zur  Zeit  angehörenden  63  deutschen  Klein- 
bahnverwaltungen ist  die  grosse  Mehrzahl 
durch  die  leitenden  Persönlichkeiten  ver- 
treten. 

Namens  dos  Senats  der  freien  Stadt 
Hamburg  wurde  die  Versammlung  durch 
nerrn  Dr.  Brandis  bcgrOsst  mit  dem  be- 
sonderen Hinweis  auf  die  grosse  Kultur- 
aufgabe des  örtlichen  Verkehrs  und  die 
Wichtigkeit  des  Strassenbahnwesens  für  die 
Entwicklung  moderner  Grossstädte. 

Der  durch  Herrn  Direktor  Höh  1-  Ha  m- 
burg  erstattete  Jahresbericht  orgiebt  eine 
sehr  erfreuliche  Entwicklung  des  Vereins- 
dessen  Bestrehungen  in  immer  weiteren 
Kreisen  Anerkennung  finden.  Zur  Bera- 
tliung  der  wichtigen  Frage  der  Haftpflicht- 
versicherung der  Kleinbahnen  wird  eine 
Kommission  niedergesetzt,  welche  die  ver- 
schiedenen Systeme  der  Versicherung 
stndiren  und  ! demnächst  bestimmte  Vor- 
schläge wegen  des  Abschlusses  neuer  Ver- 
träge mit  den  Versicherungsgesellschaften 
oder  wegen  Versicherung  auf  Gegenseitig- 
keit oder  endlich  wegen  Anschlusses  an 
die  bestehende  Gegenseitigkeitsversiche- 
rung der  deutschen  Privatbahnen  machen 
soll.  Die  Handhabung  des  preussischen 
Kleinbahngesetzes  in  der  Praxis  wird  von 
Herrn   Dr.  Kollmann  -  Frankfurt  a.  M. 


eingehend  besprochen.   Es  werden  unter 
Beibringung  thatsächlichen   Materials  die 
offenbaren  Mängel  des  Gesetzes,  namentlich 
bezüglich  der  §§  6  und  7  erläutert,  beson- 
ders  aber  darauf  aufmerksam  gemacht, 
dass  die  Handhabung  des  Gesetzes  eine 
ausserordentlich  verschiedenartige  und  sehr 
verbesserungsbedürftige  sei.  Nach  längeren 
Verhandlungen  bcschliesst  der  Verein,  die 
gesehäl'tst'ührende    Verwaltung    mit  der 
Sammlung  von  Material  zu  beauftragen, 
damit  demnächst  eine  sachlich  belegte  Ein- 
gabe an  das  Ministerium  der  öffentlichen 
Arbeiten    gerichtet  werden    könne.  Im 
Anschluss   an    diesen  Vortrag  behandelt 
Direktor  Ströhler-Dresden  die  wichtige 
Frage  des  Enteignungsrechts  und  des  Ent- 
eignungsverfahrens.  Der  Redner  weist  auf 
die  grossen  Vorzüge  des  in  Oesterreich 
und  Ungarn  üblichen  mündlichen  Verfah- 
rens gegenüber  dem  sehr  schwerfälligen 
Enteignungsverfahren  in  Preussen  hin  und 
wünscht,  dass  auch  in  Deutschland  das 
mündliche  Verfahren  im  Interesse  der  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwesens  eingeführt 
werde,  da  man  in  Oesterreich-Ungarn  eine 
Bahn  vielfach  bereits  fertiggestellt  habe, 
ehe  in  Preussen  die  Konzessionsertheilung 
erfolgt  sei.   Auch  in  dieser  Beziehung  wird 
die  geschäftsführende  Verwaltung  Material 
sammeln   und   der   massgebenden  Stelle 
unterbreiten.    Ucber  Schutzvorkehrun- 
gen   an    Strassenbahnwagen  referirt 
Herr  Oberingenieur  Poetz-Hamburg  in 
sehr  eingehender  Weise  (vergl.  den  Auf- 
satz S.  525)  und  kommt  in  Uebcreinsthn- 
mung  mit  den  Beschlüssen  des  Internatio- 
nalen Permanenten  Strassenbahnvcreins  zu 
dein  Schluss,    dass    die  in  sehr  grosser 
Zahl  vorgeschlagenen  Schutzvorrichtungen 
nur  wenig  praktischen  Werth  hätten,  und 
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dass  es  vor  allen  Dinaren  darauf  ankomme,  Di«  Ladezeit  der  Akkumulatoren  ist  'ifi 
zuverlässiges  Fahrpersunal  auszubilden,  das  der  Anwendung  einer  höheren  Ladespan- 
Publikum  an  Achtsamkeit  auf  die  eigene  nung  derart  herabgemindert  wurden,  dass 
Person  zu  gewöhnen  uiui  die  denkbar  jetzt  eine  für  20  Wagenkilometer  aus- 
beuten Bremsvorrichtungen  anzuwemieii.  ,  reichende  Ladung  innerhalb  130  Minuten  bc- 
Bezüglich  der  von  der  Rciehspost,  vi»n     sehaflt  werden  kann.    Naeh  Ansicht  des 


den  Eisenbahnen  sowie  von  den  physika-  j  Redners  sind  somit  erhebliche  Fortschritte 
tischen  Instituten  gestellten  Anforderungen  ,  gemacht  worden,  und  es  erscheint  die  in 
an  die  Kleinbahnen  wird  der  Verein  alles  ■  Fachkreisen    fast    allgemeine  Abneigung 

Material  sammeln  und  an  massgebender  gegen    den  Akkumulatorenbetrieb  seines 

Stelle  vorbringen.    Eine  sehr  lange  Debatte  Erachten-*  nicht  mehr    in    dem  früheren 

entspann  sieh  über  das  System  der  Pen-  Masse  berechtigt. 

sionskasxcn  für  das  bei  den  Kleinbahnen  i  Naeh  Genehmigung  des  mit  der  Summe 
beschädigte  Personal.  Von  allen  Seiten  von  5550  M  abschliessenden  Haushal- 
wurde  die  grosse  Wichtigkeit  iüi-mt  Frage  t ungsplans  wird  beschlossen,  die  nächste 
beton;  und  die-  Bereitwilligkeit  y.wr  Errieh-  Haupt  Versammlung  im  Jahre  189S  in 
im  g  solcher  Kassen  erklärt.  Eine  Koni-  Dresden  abzuhalten.  Zum  Schills*  der 
niisMon  von  fünf  Mitgliedern  wird  der  Verhandlungen  referirt  Herr  Regicrungs- 
nächsten  Hauptversammlung  endgiltige  Vor-  baumeister  Brau  n  -  Berlin  über  die  Bau- 
schläge über  die  Organisation  soh  her  Pen-  und  Betriebskosten  der  unterirdischen 
sinnskassen  machen.  Die  gesehüftsführendc  Stromzufü  h rung  im  Vergleich  mit  dem 
Verwaltung  wird  ferner  ein  Rundschreiben  gemischten  Akkumulatorensystem  und 
erlassen  wegen  der  Einrichtung  von  kommt  zu  dem  Schlüsse,  dass  die  Betriehs- 
Frei  fa  hr?  kart  -n  für  die  Vcreinsmitglieder  kosten  bei  unterirdischer  Stroinzuführung 
auf  allen  Vcrcinsimlinen.  geringer   sind,  als    bei    dem  gemischten 

Wegen  der  künftigen  Gestaltung  der  System.     -  Nach  Sehluss  der  Verhandlun- 

litorarischen  Mittheilungeu  ile>  Vereins  wird  gen  folgt  zunächst  eine  Ruudlahri  auf  der 

de  •  literarischen  Koinmission  und  der  ge-  Alster  und  darauf  das  ottizielle  Bankett, 
schäftsführenden  Verwaltung  die   nöthige  Der  zweite  Tag  des  Kongresse»  ist 

Vollmacht  eitheilr  vorzugsweise   der  Besichtigung   der  mit 

l'eber  Akkumulatoren  betrieb  in  dem  Kongivss  verbundenen  Ausstellung 
Hannover  bringt  Herr  Direktor  Krüger-  für  Srrassenbahntechnik  gewidmet:  als 
Hannover  eine  Reihe  sehr  interessanter  erstes  derartiges  ruternehmen  in  Deutsch- 
Mütheilr.nyen.  41:1s  denen  hervorgeht,  dass  land  bedeute'  d:ese  Ausstellung  einen  ganz 
die  in  ü.iiiuover  gewonnenen  Zittern  der  entschiedenen  Erfolg.  Sie  ist  von  den 
Betriebskosten  keinesfalls  als  allgemein  grössten  in-  und  ausländischen  Finnen  be- 
nia-sgebend  anzusehen  sind,  dass  vielmehr  schickt  und  stellt  die  neuesten  Fortschritte 
die  l'nterhaltungskosten  der  Akkuinula-  bezüglich  der  Bahngleise,  des  Wagenbaues 
toivnb.ttierien  sehr  wesentlich  abhängen  und  der  gesamnren  Einrichtungen  für  den 
von  dem  Verhältniss  der  Betriebslängen  elektrischen  Betrieb  in  übersichtlicher  und 
der  Strecken  mit  Oberleitung  und  der  sehr  lehrreicher  Weise  dar.  Besonderes 
Strecken  mit  Akkuniulaiorenhctrick  Nach  Interesse  erregten  die  Fahi-versuchc  mit 
den  in  Hannover  gemachten  Erfahrungen  '  elcktro- magnetischen  Biemsen.  Eine  Be- 
wird den  Akkumulatoren  eine  Betriebsdauer  sichtigung  des  Strassenb;duunuseums  und 
von  etwa  3  bis  I  Jahren  zugeschrieben,  der  Werkstätten  der  Strassenciseiibahn- 
Durch  verschiedene  Verbesserungen  in  der  gescllsehaft  in  Hamlmrg  auf  Bahnhof  Fal- 
Anbringung  der  Akkumulatoren  in  den  kenried  bot  ebenfalls  den  Besuchern  n  ich- 
Wagcn  sind  die  l'nterhaltungskosteu  he-  lieh  Gelegenheit  zu  interessanten  Bcobaeh- 
trächtlich  \  -ermuntert  und  betragen  ein-  Hingen.  Am  Nachmittag  machten  die  Theil- 
schlie  sücli  der  Kosten  für  Erneuerung  nehmet"  eine  Dampferfahrt  durch  den  Hafen 
nicht  mehr  als  2  Pf  für  das  geleistete  und  die  Kaianlagen  und  besuchten  später 
Wagenkilometer.  Seit  einigen  Wochen  ist  die  ausserordentlich  sehenswerrhe  Garten- 
in  Hannover  ausser  dein  gemischten  Be-  bauausstellung. 

triebssystetn  auf  einzelnen  Strecken  ein  Der  Verein  kann  mit  dem  Ergebniss 
reiner  Akkumulatorenbetrieb  eingeführt  seiner  diesjährigen  Hauptversammlung,  na- 
worden,  der  sieh  für  die  dortigen  Verliält-  mentlich  im  Hinblick  auf  die  überaus  ge- 
nisse,  gut  bewährt,  indessen  für  grossen  lungeiie  Fachausstellung,  sehr  zufrieden 
Masscnverkehr  wegen  der  Notwendigkeit  sein  und  wird  insbesondere  auch  der  freund- 
bedeutender  Reserven  nicht  geeignet  ist.  liehen  Aufnahme  eingedenk  bleiben,  die 
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er  in  Hainburg  von  allen  Seiten  gefunden. 
Wir  behalten  uns  vor.  «1ms  ausführliche 
Protokoll  «ler  in  Hamburg  stattgehabten 
Vereinsverhandlungen  in  den  nächsten 
Nummern  dieser  Zeitschrift  an  dieser  Stelle 
zu  veröffentlichen  und  namentlich  auch  auf 
die  strassenbahntechnische  Ausstellung  ein- 
gehend zurückzukommen. 


Jahresbericht  der  geschäftsfilhrenden 
Verwaltung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbaho-  und 
Kleinbahn -Verwaltungen, 

erstattet  von  Herrn  Direktor  RStü-Hamburg. 

Geehrte  Herren!  Namens  der  Strnssen- 
ciscnbahn-Gesellschaft  in  Hamburg  als  der 
geschilftsfiihrendeii  Verwaltung  des  Vereins 
erlaube  ich  mir,  Ihnen  heute  Bericht  über 
das  zweite  Geschäftsjahr  unseres  Vereins 
abzustatten. 

Am  18.  Mai  1896.  dem  Tage  unserer 
letztjahrigen  Hauptversammlung,  gehörten 
dem  Verein  41  deutsche  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  an.  Durch  den 
Uebergnng  <l<r  Mainzer  Strassenbahn  Ge- 
sellschaft in  den  Besitz  tief  dem  Verein 
angehörenden  Süddeutschen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in  Darmstadt  schied  die  genannte 
Mainzer  Gesellschaft  als  selbständige  Ver- 
waltung aus.  Seit  dem  18.  Mai  1896  sind 
20  neue  Bahnverwaltungen  dem  Verein  bei- 
getreten, so  dass  dem  Verein  heute  also 
60  deutsche  Stras>enbalin-  und  Kleinliahu- 
Verwaltungen  angehören. 

Mit  dem  Umfange  des  Vereins  wachst 
auch  die  Arbeit  der  gesehafTsfiihrenden 
Verwaltung,  und  es  erscheint  daher  im  In- 
teresse des  Vereins  gelegen,  schon  jetzt 
ein  ständige*  Sekretariat  zu  schatten,  da- 
mit die  den  Verein  iuteressirenden  Fragen 
stets  eingehend  und  pünktlich  behandelt 
und  erledigt  werden  können. 

Auf  Anregung  der  Aachener  Kleinhahn- 
(öx'llsehalt  i*f  mit  der  Anfertigung  einer 
Unfallstatistik  der  dem  Verein  angehören- 
den Betriebe  ein  Versuch  gemacht  worden. 
Eine  Anzahl  Verwaltungen  hat  in  aner- 
kennenswerthesier  Weise  Berichte  über  die 
in  ihren  Betrieben  vorgekommeneu  Unfälle 
und  deren  Ursachen  eingesandt.  Es  darf 
der  Hoffnung  Ausdruck  verliehen  werden, 
dass  Ende  dieses  .Jahres  alle  Vereinsvcr- 
wah Hilgen  den  erbetenen  Bericht  einsen- 


Men. 


da- 


es    möglich    wird,  eine 


statistisch«-  Zusammenstellung  zu  geben. 
Eitie  derartige  Zusammenstellung  hat  nicht 


nur  Werth  für  den  Verein,  sondern  auch 
ein  allgemeines  Interesse,  da  die  Gefahren 
des  Strassenbahnbetriebes  im  Publikum 
meist  in  arger  Weise  übertrieben  werden. 

Ans  den  eingesandten  Unfallberichten 
geht  hervor,  dass  fast  überall,  wo  bisher 
bestandener  Pferdebetrieh  durch  elektri- 
schen Betrieb  ersetzt  ist.  im  Anfange  des 
elektrischen  Betriebs  häutigere.  Unfälle  vor- 
gekommen sind,  die  tust  ausschliesslich  auf 
grosse  Unachtsamkeit  der  Verletzten  zu- 
rückgeführt werden  müssen. 

Das  vor  dem  Wagen  laufende  Pferd 
ist  den  unaufmerksam  dahinschreitenden 
Personen  meistens  ein  Warner.  Einerseits 
wird  das  Ohr  durch  das  trabende  Pferd 
auf  «las  Herannahen  des  Bahnwngens  auf- 
merksam gemacht,  andererseits  hat  der  sich 
plötzlich  vor  dein  Pferde  befindende  un- 
aufmerksam«* Passant  oft  noch  die  Möglich- 
keit, bevor  er  vom  Wagen  erreicht  wird, 
rasch  zur  Seite  zu  springen.  Der  meist 
ohne  Geräusch  herankommende  Motor- 
wagen dagegen  lässt  den  unaufmerksamen 
Passanten  selten  die  erforderliche  Zeit  zum 
Zurückspringen,  und  so  erklärt  es  sich  zum 
Theil,  dass  an  vielen  Orten  die  Unfälle 
sich  beim  Beginn  des  elektrischen  Betriebs 
gegen  früher  vermehrt  haben.  Bedauerlich 
ist,  dass  namentlich  die  Kinder,  die  Gefahr 
nicht  achtend  oder  unterschätzend,  so  oft 
versuch«Mi,  unmittelbar  vor  dem  fahrenden 
Zuge  vorüberzulaufen.  Durch  Hinfallen 
oder  direkt«-*  Gegen-den-Wagen-laufen  ist 
leider  mancher  Unfall  verursacht  worden. 
Vor  «lern  ihnen  bekannten  trabenden  Pferde 
haben  di«>  Kinder  meistens  Angst,  der  fah- 
rende Motorwagen  aber  wird  von  ihnen 
offenbar  nicht  als  gefährlich  erachtet:  es 
wäre  daher  eine  «lankbare  Aufgabe  für  «lie 
Pivsse.  für  Eltern  uml  namentlich  auch  für 
«lie  Lehrer,  «lie  Kinder  zur  Vorsicht  zu  er- 
mahnen und  sie  zu  warnen.  Au*  allen  ein- 
gegangeueu  Berichten  und  aus  den  selbst- 
gemachten Erfahrungen  geht  herv.tr.  dass, 
wenn  erst  nach  langerein  Best«'h«*n  des 
Ib-triebes  Erwachs«-!!«-  und  Kinder  «Ii«'  Ge- 
fahr «'ikannt  haben  und  grösser«»  Vorsicht 
üben,  die  Zahl  der  Unfälle  sieh  schnell 
v«'rmin«l«Tt.  Ueberall  aber,  wo  Unfälle  vor- 
gekommen sind,  ist  auch  das  W-rhingen 
aufgeuvteii.  derartige  Unfälle  durch  Schutz 
mittel  unmöglich  zu  machen,  und  da  es 
«b'iartige  Schutzmittel  nicht  giebt  und  auch 
nicht  geh«M)  kann,  so  sin«l  in  «ler  Presse 
oft  Anschuldigungen  gegen  «Ii«-  Bahnver- 
waltungcn  erhoben,  die  über  Anstand  und 
Mass  zuweil.-n  weil  hinausgehen.  IM«>  mei- 
sten Verwaltungen  unseres  Vereins  haben 
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im  letzt«'it  Jahre  mehr  oder  woniger  um- 
fangreich«' Versuch«'  mit  neu  konstruirten 
Schutzvorrichtung«^  gemacht.  Mancher 
Apparat  ist  nueh  gegen  eigen«1  Ueborzeu- 
gung  probeweise  angebracht,  nur  um  den 
Beweis  zu  liefern,  «lass  der  vielleicht  mit 
grosser  Reklame  an  die  Ocffentlichkcit  ge- 
drängte Apparat  auch  nicht  besser  ist,  als 
die  vorher  schon  verworfenen.  Das  Er- 
finden neuer  Apparate  hat  einen  Umfang 
angenommen,  das»  die  Zahl  kaum  noch  zu 
überblicken  ist.  Ein  jüngster  Erfinder  er- 
achtet es  sogar  für  ntfthig.  in  seinen  Press- 
artikeln besonders  darauf  hinzuweisen,  dass 
er  bei  seiner  Konstruktion  durch  Fachkennt- 
nisse nicht  voreingenommen  gewesen  sei. 
Die  in  Deutschland  und  anderweitig  paten- 
tirten  uder  mit  Musterschutz  versehenen 
Apparate  haben  die  Zahl  1000  weit  über- 
schritten, trotzdem  aber  muss  behauptet 
werden,  «lass  bis  heute  kein  Apparat  ge- 
funden ist,  der  die  alten,  dicht  vor  den 
Rädern  angebrachten  Rahnräumer  w«sent- 
lich  übertrifft,  ohne  daneben  Uebelstande 
aufzuweisen,  die  schlimmer  sind,  als  der 
Nutzen.  Bei  dem  lebhaften  Interesse,  das 
alle  Bahnverwaltungen  an  dieser  Frage 
haben,  haben  wir.  obgleich  «-rst  im  vorigen 
Jahre  auf  dem  Kongress  des  internatio- 
nalen Strassenbahnvercins  die  Schutzvor- 
richtungen besprochen  sin«l.  die  Bespre- 
chung der  Schutzvorrichtungen  auf*  die 
heutige  Tagesordnung  gebracht  und  Herrn 
Oberingenienr  Poetz  veranlasst,  Ihnen  über 
die  wesentlichen  Schutz  vorrichtungssysteme 
Bericht  zu  erstatten. 

Nach  dem  deutschen  Haftpflichtgesetz 
haben  die  Bahnverwaltungen  für  im  Be- 
trieb vorkommende  Unfälle  «len  Beschä- 
digten in  sehr  weitem  Umfange  zu  haften 
und  si«>  oder  die  Angelnlrigen  schadlos  zu 
halten.  Um  sich  gegen  «Ii«'  finanzielle  un- 
gleiche Belastung  durch  ein«-  gleichblei- 
bende Abgab«-  zu  schi"ttz«'n.  hat  eine  grosse 
Anzahl  unserer  Vereinsmitglieder  von  dem 
seitens  des  Vereins  mit  den  Versicherungs- 
gesellschaften Winterthnr  und  Zürich  ge- 
troffenen Ueber«'ink<tminen  Gebrauch  ge- 
macht und  ihre  Betriebe  gegen  Unfallschil- 
den versichert.  Die  genannten  Unfallver- 
sicherungsgesellschaften haben  nach  ihren 
Angaben,  und  wie  sie  nachgewiesen  haben, 
ihren  PrHmiensatz  zu  niedrig  gestellt  und 
hei  einzelnen  Betrieh«>n  ganz  unvcrhaltniss- 
mässig  hohe  Schilden  zahlen  müssen.  Nach 
einem  in  Hannover  vorg«'kommeneu  grosse- 
ren Schaden  kündigte  «Ii«-  Gesellschaft  Zü- 
rich der  Hanuov«'rschen  Gesellschaft  den 
Versicherungsvertrag.     Letztere    rief  die 


Vermittlung  des  Vereins  an.  Infolgedessen 
haben  eine  umfangreiche  Korrespondenz 
zwischen  unserer  geschaftsführemlen  Ver- 
waltung unti  der  Gesellschaft  Zürich,  sowie 
mehrfache  Besprechungen  mit  Vertretern 
dieser  Gesellschaft  stattgefunden. 

Wenn  zugegeben  werden  muss,  dass 
nach  den  von  den  Versicherungsgesell- 
schaften überreichten  Abrechnungen  das 
mit  den  Vereinsmitgliedern  getroffene 
Uebereinkommen  im  l«*tzten  Jahre  den 
Versicherungsgesellschaften  Verluste  ge- 
bracht hat,  so  konnte  doch  diesseits  die 
Berechtigung,  den  Veitrag  nach  jedem 
Schadensfälle  kündigen  zu  dürfen,  den  Ver- 
sicherungsgesellschaften nicht  zugestanden 
werden.  Da  die  Versicherungsgesellschaften 
dabei  beharren,  dass  ihnen  solches  Recht 
trotz  unseres  Sonderabkommens  zusteht, 
das  Gegenthcil  auch  nur  auf  dem  Prozess- 
wege erstritten  werden  kann,  so  hat  die 
gesc  haftsführende  Verwaltung,  wie  Sie  aus 
der  Ihnen  zugestellten  Schlusskorrespon- 
denz ersehen  haben,  Vergleichsvorsehläge 
erbeten  und  erhalten,  und  wir  werden  nach 
erstattetem  Jahresberichte  über  diese  Vor- 
schläge uns  schlüssig  zu  machen  haben. 

Eine  zweite  unseren  Verein  lebhaft 
interossiremle  Angelegenheit  ist  die  Frage 
der  Reinhaltung  der  Gleise  von  Schnee  und 
Eis.  Nicht  nur  unser  deutscher  Verein, 
sondern  auch  der  internationale  Strassen 
bahnverein  und  die  Verein«'  zu  Hollaml. 
Italien  und  der  gross«-  Verein  der  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  haben  diese 
Frage  in  den  letzten  Jahren  in  eingehendster 
Weise  behandelt,  und  alle  sind  zu  dem 
Resultat  gelangt,  «lass  die  Verwendung  von 
Salz  zur  Reinhaltung  der  Rillenschienen  v«m 
Sehne«'  und  Eis  unentbehrlich  ist.  Ein 
hrauchban-s  Ersatzmittel  ist  bisher  nicht 
gefunden,  und  die  an  einigen  Orten  ge- 
machten Versuche,  «lie  Rillen  durch  Men- 
schenhand reinzuhalten,  haben  nur  dazu 
geführt,  dass  der  B««trieb  bei  irgend  erheb- 
lichen Schneemassen  und  bei  Schneesturm 
nach  kurzer  Zeit  völlig  unmöglich  war. 
Die  in  der  Presse  ab  und  zu  veröffenr 
lichten  gcgentheilig«  n  Nachrichten  erwiesen 
sich  auf  Anfrage  bei  den  b«'tlieiligten  Vor 
waltung«'n  stets  als  unwahr.  —  Die  mehr- 
fach verbreitete  Nachricht,  «lass  auf  den 
Gleisen  der  Strassein'isenbahn-Gesellschafr 
in  Hamburg  «las  Salzstreuen  im  Winter 
nicht  m«'hr  stattfinde,  muss  ebenfalls  als 
irrig  bezeichnet  werden  ;  denn  wenn  auch 
infolge  der  an  fast  allen  Wagen  angebrach- 
ten Schienenreiniger  Bahnwiirterpersonal 
bis  auf  «lie  w«'nigen  Weichenwärter  völlig 
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entbehrt  und  das  Salzstreuen  auf  etwa  '/.t 
des  früheren  Verbrauchs  eingeschränkt 
werden  konnte,  so  muss  doch  bei  stärkerem 
Schneefall  und  bei  Frost  auch  hier  Salz 
gestreut  werden. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  wird 
mit  Sorgfalt  diese  Frage  weiter  verfolgen 
und  Ihnen  über  bekannt  werdende  Neue- 
rungen Berieht  geben. 

Ein  umfangreicher  Schriftwechsel  fand 
auch  mit  den  Vereinsmitgliedern  über  die 
Bestimmungen  und  die  Auslegung  des 
preussischen  Kleinbahngesetzes  statt.  Es 
ist  auffallend,  dass  das  Kleinbahngesetz  den 
Kommunalvcrwaltungen  noch  so  vielfach 
gar  nicht  oder  nur  wenig  eingehend  be- 
kannt zu  sein  scheint;  denn  ganz  bestimmt 
und  klar  gegebene  Vorschriften  dieses  Ge- 
setzes wurden  nach  den  Mittheilungen  der 
Vereinsmitglieder  unbeachtet  gelassen. 
Wenn  nach  Anschauung  des  Vereins  das 
preussisehe  Kleinbahngesctz  u.  a.  auch  die 
Anforderungen  der  Gemeinden  auf  ein  an- 
gemessenes Mass  zurückführen  sollte,  so 
seheint  nach  den  erhaltenen  Mittheilungen 
bei  vielen  Gemeinden  das  lebhafte  Be- 
streben vorzuherrschen.  ihre  Anforderun- 
gen immer  mehr  zu  steigern  und  trotz  der 
Vorschriften  des  Gesetzes  auch  in  den  tech- 
nischen Theil  des  Betriebes  direkt  oder 
indirekt  einzugreifen. 

Wenn  auch  bei  der  Hast,  mit  der  die  ver- 
schiedenen Unternehmungsgesellschaften 
im  Wettbewerb  mit  einander  ihre  An- 
gebote stellen,  und  bei  dem  Umstände, 
dass  heutr*  bei  Unternehmungen ,  die 
mit  der  Elektrizität  in  Verbindung  stehen, 
das  erforderliche  Geld  in  unbeschränk- 
ter Höhe  zur  Verfügung  steht,  die 
schlimmsten  Bedingungen  angenommen 
werden,  so  liegt  das  doch  sieher  nicht  im 
allgemeinen  Interesse,  und  es  dürfte  die 
Zeit  kaum  fern  sein,  wo  diejenigen,  die 
heute  sm  zuversichtlich  ihr  Geld  zu  immer 
neuen  Unternehmungen  hergeben,  schlimme 
Erfahrungen  machen  werden.  Ein*'  ruhige 
stetige  Entwicklung  der  Kleinbahnen  und 
die  Einhaltung  der  in  angemessenen  Grenzen 
übernommenen  Belastungen  dürften  dem 
allgemeinen  Wohl  mehr  frommen  als  die 
jetzig»-  fast  fieberhafte  Ueberhastung  und 
die  I'.'bt  i  iiahme  von  Bedingungen,  die  die 
Lebensfähigkeit  des  Unternehmens  von 
vornherein  fraglich  macheu. 

Wir  werden  im  Laufe  dieser  Sitzung 
noch  Gelegenheit  haben,  uns  mit  dein  Klein- 
bahngesetz zu  beschäftigen. 

Aus  dem  Kreise  der  Vereinsmitglieder 
ist  die  Krage   angeregt,  ob  nicht  durch 


Gründung  einer  gemeinsamen  Pensions- 
kasse auch  den  kleineren  Gesellschaften 
die  Möglichkeit  gegeben  werden  könne, 
ihren  Angestellten  die  Wohlthat  einer  Pen- 
sion zu  gewähren. 

Die  auf  das  Kundschreiben  der  ge- 
schäftsführenden Verwaltung  eingelaufenen 
Antworten  lassen  erkennen,  dass  diese  An- 
regung sich  allseitiger  Sympathie  erfreut. 
Es  wäre  mit  grosser  Freude  zu  begrüssen, 
wenn  es  unserem  jungen  Verein  gelingen 
wollte,  auf  diesem  so  segensreichen  und 
bedeutsamen  Gebiete  Einrichtungen  zu 
schaffen,  die,  sich  den  staatlichen  Einrich- 
tungen anfügend,  unseren  Angestellten  nach 
eintretender  Arbeitsunfähigkeit  und  im  Alter 
eine  auskömmliche  Pension  sichern. 

Ueber  die  Thätigkeit  der  literarischen 
Kommission  wird  Herr  Dr.  Kollmann  Ihnen 
Bericht  erstatten.  Die  geschäftsführende 
Verwaltung  hat  die  Pflicht,  Herrn  Dr.  Koll- 
mann  Dank  zu  sagen  für  seine  Mühewal- 
tung und  seine  kollegiale  Unterstützung. 

Die  in  der  letzten  Hauptversammlung 
angeregte  Fachausstellung  finden  Sie  heute 
verwirklicht.  Es  war  anfänglich  nicht 
leicht,  grössere  Finnen  für  eine  derartige 
Ausstellung  zu  interessiren.  Was  in  Amerika 
bei  den  Vereinsversammlungen  schon  seit 
Jahren  unter  lebhafter  Betheiligung  der 
Produzenten  in  so  grossartiger  Form  durch- 
geführt worden  ist.  wollte  in  Deutschland 
nicht  gleich  Anklang  finden,  und  wenn 
trotzdem  diese  erste  Fachausstellung  Ihnen 
ein  sehr  interessantes  und  lehrreiches  Bild 
zeigt,  so  schulden  wir  den  Herren  Ausstei- 
lem dafür  innigen  Dank. 

Aus  der  Ihnen  heute  überreichten  Ab 
rechnung  werden  Sie  ersehen  haben,  dass 
die  geschäftsführende  Verwaltung  sparsam 
gewirthschaftet  hat.  Wir  glaubten  zunächst 
durch  Ansammlung  eines  Grundfonds  das 
Bestehen  des  Vereins  in  finanzieller  Rich- 
tung sichern  zu  sollen,  bevor  wir  die  Schaf- 
fung von  Einrichtungen  vorschlagen,  die 
den  Verein  dauernd  belasten. 

Nachdem  der  Verein  im  ersten  Jahre 
3653,40  M  der  Beiträge  erspart  hat,  und  da 
wir  durch  die  schnelle  Zunahme  unserer 
Vereinsmitglicder  schon  jetzt  eine  Jahres 
einnähme  von  6550  M  erreichen,  dürfen 
wir  auch  Einrichtungen  treffen,  die,  wenn 
gleich  den  Verein  stark  belastend,  in  sei- 
nem Interesse  durchaus  erforderlich  er- 
scheinen. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  er- 
laubt sich,  den  Antrag  zu  stellen,  dass  die 
nach  §  7  der  Vereinssatzungen  zunächst 
für  zwei  Jahre  festgesetzten  Beiträge  nun- 
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mehr  als  endgiltig  beschlossen  werden. 
Eine  Herabsetzung  des  Beitrages  ist  nicht 
angängig,  wenn  der  Verein  seiner  Bedeu- 
tung entsprechend  verwaltet  werden  soll, 
eine  Erhöhung  des  Beitrages  aber  erscheint 
nicht  erforderlich,  zumal  der  Beitritt  der 
dem  Verein  noch  nicht  angehr» renden  Ver- 
waltungen mit  der  Zeit  zu  erhoffen  steht. 


Ueber  Schutzvorrichtungen  an  Strassen  - 


(Vortrag,  gehalten  auf  der  Hauptversammlung 
des  Vereins  in  Hamburg  von  Oberingenieur 
Poetz-Hamburg.) 

Es  ist  mir  seitens  der  Vereinsleitung 
der  Auftrag  geworden,  über  den  derzeiti- 
gen Stand  der  Frage  der  Schulzvorrich- 
tungen für  Strasscnbahnwagen  zu  berichten. 
Für  diesen  Zweck  habe  ich  es  für  erfor- 
derlich gehalten,  das  gesammte  vorhandene 
Material  einer  eingehenden  Prüfung  zu  unter- 
ziehen. Und  ich  gestehe  es  offen,  leicht 
ist  mir  dieses  Studium  nicht  geworden, 
denn  abgesehen  davon,  dass  ca.  900  ame- 
rikanische und  ca.  100  deutsche  Patente 
und  Gebrauchsmuster  durchzustudiren  wa- 
ren, giebt  es  wohl  kaum  einen  Zweig  der 
Technik,  in  dem  das  laienhafte  Element 
der  Erfinder  so  überwiegt,  als  gerade  auf 
diesem  Gebiete.  Von  wissenschaftlicher 
Erkenntniss  der  Anforderungen ,  die  an 
eine  brauchbare  Schutzvorrichtung  zu  stel- 
len sind,  ist  bei  den  meisten  Erfindern 
keine  Rede.  Die  einfachsten  in  Betracht 
kommenden  Naturgesetze  sind  ihnen  voll- 
ständig unbekannt,  und  so  wird  denn,  durch 
Sach-  und  Fachkenntnisse  in  keiner  Weise 
getrübt,  dem  Erfindertalent  einfach  freier 
Lauf  gelassen.  Die  Folge  ist.  dass  viele 
derartige  Erfindungen  eher  den  Namen 
Mcnschenmordvorriehtung  als  Schutzvor- 
richtung verdienen.  Den  Strassenbahnen 
werden  diese  Art  Leute  oft  geradezu  zu 
einer  Plage,  denn  ein  derartiger,  durch  den 
Beifall  seiner  Freunde  oder  durch  soge- 
nannte Sachverständige  wild  gemachter 
Erfinder  ist  allen  Gründen  unzugänglich 
und  kann  nur  gewaltsam  wieder  abgeschüt- 
telt werden.  Da  jeder  Erfinder  fest  davon 
überzeugt  ist,  dass  gerade  seine  Erfindung 
geeignet  ist,  die  durch  die  bösen  Strassen- 
bahnen in  Gefahr  gebrachten  Menschen 
wirksam  zu  schützen,  so  wendet  er  sich, 
nachdem  er  von  der  Strassenbahn  abge- 
wiesen, aus  reiner  Menschenliebe,  nicht 
etwa  aus  Erfindereitelkcit  oder,  um  Geld 


zu  verdienen,  an  die  Aufsicht  führende 
Behörde  und  sucht  diese  zu  veranlassen, 
die  widerspenstige  Strassenbahn  zur  Ein- 
führung seiner  die  Menschen  beglückenden 
Erfindung  zu  zwingen.  Der  Behörde  geht 
es  dann  ebenso  wie  der  Strassenbahn,  sie 
kann  den  menschenfreundlichen  Erfinder 
nicht  wieder  los  werden  und  muss  sich 
schliesslich  mit  List  oder  Gewalt  seiner 
entledigen.  Dem  Erfinder  bleibt  dann  als 
letzter  Rettungsanker  der  Appell  an  die 
Oefi'entlichkeit,  und  alle  Verwaltungen,  die 
elektrischen  Strassenbahnbetrieb  eingeführt 
haben,  wissen  ein  Lied  von  schönen  Zei- 
tungsartikeln über  Schutzvorrichtungen  zu 
singen. 

Wenden  wir  uns  nunmehr  den  Schutz- 
vorrichtungen selbst  zu. 

Die  Schutzvorrichtungen  sollen  ver- 
hüten, dass  Personen  durch  fahrende 
Strassenbahnwagen  zu  Schaden  kommen. 
Zu  diesem  Zweck  müssen  sie  sieh  stets  in 
brauchbarem  Zustande  befinden,  müssen 
also  fest  und  dauerhaft  gebaut  und  dürfen 
nicht  allzuhäufig  ausbesserungsbedürftig 
sein. 

Bei  der  Bauart  der  Schutzvorrichtungen 
kommen  in  Betracht  Personen,  die  von  dem 
Wagen  umgestossen  werden  und  solche,  die 
gefallen  sind,  bevor  der  Wagen  sie  er- 
reicht hat. 

Ferner  sind  zu  berücksichtigen: 

die  Rauhigkeit  des  Pflasters, 
die  Schwankungen  des  Wagens, 
die  Gefällwechsel  im  Gleise, 
die  lebendige  Kraft  und 
die  Geschwindigkeit  des  bewegten  Wa- 
gens. 

Nimmt  man  völlig  glattes  Pflaster  an, 
so  ist  die  Seluitzvnrrichtungsfriige  ohne 
weiteres  gelöst.  Man  hat  dann  nur  nöthig, 
vor  dem  Wagen  eine  schiefe  Ebene  über 
das  Pflaster  hingleiten  zu  lassen,  die  Alles 
vor  ihr  Befindliche  aufnehmen  wird.  Leider 
giebt  es  kein  absolut  glattes,  nicht  einmal 
ein  annähernd  glattes  Pflaster,  und  ma,n 
muss  mit  seiner  Rauhigkeit  rechnen.  Nicht 
allein  reicht,  wie  alle  Versuche  bestätigt 
haben,  ein  durch  die  Rauhigkeit  des  Pflasters 
bedingter,  ganz  geringer  Abstand  zwischen 
Pflaster  und  Vorrichtung  meistens  aus,  die 
Vorrichtung,  namentlich  bei  grosser  Ge- 
schwindigkeit des  Wagens,  auf  einen 
menschlichen  Körper  wie  auf  eine  schiefe 
Ebene  auflaufen  zu  lassen  und  ihn  zu  zer- 
drücken oder  über  ihn  hinwegzugehen, 
sonden»  es  wird  .jede  auf  rauhem  Pflaster 
vor  dem  Wagen    gleitende  Vorrichtung 


Digitized  by  Google 


526   Mitthoilungcn  d. Vereins DeutscherStrassenbahn-u.  Kleinbahn  Verwaltungen.  [mrlclSÄStam. 


in  kurzer  Zeit  zerstört  werden.  Uni  das 
letztere  zu  verliüteu,  muss  sich  die  Vor- 
richtung in  einer  angemessenen  Entfernung 
Uber  dem  Pflaster  befinden.  Diese  Entfer- 
nung hftngt  neben  dem  Grade  der  Rauhig- 
keit des  Pflasters»  von  den  Schwankungen 
des  Wagens  und  dein  vorkommenden 
grössten  Gefilllweehsel  ab. 

Von  der  Geschwindigkeit  des  Wagens 
hängt  die  Heftigkeit  des  Stosses.  mit  der 
ein  Hindernis*  getroffen  wird,  ab.  und  die 
Stosswirkung  ist  daher  durch  möglichste 
Elastizität  der  Schutzvorrichtung  herabzu- 
mindern. 

Um  zu  untersuchen,  inwieweit  die  ein- 
zelnen Schutzvorrichtungen  diesen  Anforde- 
rungen Rechnung  tragen,  dürfte  es  genügen, 
charakteristische  Beispiele  aus  der  grossen 
Masse  von  Vorrichtungen  herauszugreifen. 

Zunächst  kann  man  süinmtliehe  Schutz- 
vorrichtungen cintheilen  in: 

a)  fest  aufgehäugte  Vorrichtungen. 

b)  auf  Rädern.  Rollen  oder  Kugeln  lau- 
fende Vorrichtungen. 

e)  beweglich  aufgehängte  Vorrichtungen, 
die  beim  Aufschlagen  auf  das  Pflaster 
auf  Rädern.  Rollen  oder  Kugeln  laufen. 

d)  Vorrichtungen,  die  von  dem  Führer 
gesenkt  oder  sonstwie  in  Thätigkeit 
gesetzt  werden  und 

e)  Vorrichtungen,  die  selbstthätig  sieh 
senken  oder  sonstwie  bethätigen,  wenn 
sie  auf  ein  Hindernis*  stossen, 

rnterahtheilungen  dieser  Hauptgr Uppen 
bilden  die  Vorrichtungen,  die 

1.  vor  dem  Wagen  angebracht  sind. 

2.  möglichst  dicht  vor  den  Rädern  sich 
befinden  und 

3.  Vereinigungen  der  beiden  erstge- 
nannten Ahtheihmgcn. 

Sehen  wir  nunmehr  zu,  wie  sieh  die 
einzelnen  Gruppen  zu  den  gestellten  An- 
forderungen verhalten. 

Hei  den  .in  den  Wagen  fest  aufge- 
hängten Vorrichtungen  ist  der  Eiufluss  der 
Schwankungen  und  Gefüll  Wechsel  nur  ge- 
ring, wenn  .sie  unmittelbar  vor  den  Rädern 
angebracht  sind,  und  erfahrungsgemüss  ge- 
nügt in  der  Regel,  bei  nicht  zu  rauhem 
Pflaster,  ein  Abstand  von  Schienenober- 
kante bis  Schutzvorrichtung  -  1'nterkauie 
von  7—8  cm.  Derartige  einfache  Vorrich- 
tungen bewähren  sich  gut.  wenn  von  der 
Vorrichtung  bis  zu  dem  vorderen  Ende 
des  Wagens  zwischen  Schienen  und  Wagen- 
boden  überall  ein  genügend  hoher  lichter 
Zwischenraum  gelassen  wird,  so  dass  ein 


unter  dem  Wagen  liegender  Mensch  durch 
vorstehende  Wagentheile  nicht  verletzt 
wird.  Es  reicht  dann  die  Entfernung  zwi- 
schen Wagen-Vorderkante,  und  Schutzvor- 
richtung, die  man  Schutzstrecke  nennen 
kann,  häufig  aus.  den  Wagen  rechtzeitig 
durch  Bremsen  zum  Stehen  zu  bringen 
oder  doch  seine  Geschwindigkeit  soweit 
zu  müssigen,  dass  die  gefährdete  Person 
nur  einen  leichten  Stoss  erhält. 

Vor  dem  Wagen  fest  angebrachte  Vor- 
richtungen müssen  in  der  Regel  zu  hoch 
über  Schienenoberkante  angeordnet  wer- 
den, als  dass  sie  noch  einen  wirksamen 
Schutz  gewähren  könnten.  Bei  den  etwa 
8  m  langen  zweiachsigen  Wagen  der  Hain 
burgischen  Strassenbahn.  die  1.7  m  Rad- 
stand haben,  müsste  diese  Entfernung  bei- 
spielsweise bei  einem  grössten  Gefall- 
Wechsel  von  1:20  unter  Berücksichtigung 
der  Schwankungen  des  Wagens  mindestens 
35  cm  betragen,  eine  Entfernung,  die  auf 
gerader  Strecke  unbedingt  ausreicht,  um 
über  jeden  liegenden  Menschen  einfach 
hinwegzugehen. 

Als  Heispiel  der  Vorrichtungen,  die 
möglichst  unmittelbar  vor  den  Rädern  an- 
gebracht sind,  führe  ich  die  Ihnen  Allen 
bekannte  Vorrichtung  au,  die  an  den  meisten 
Hainburgischcn  Wagen  angebracht  ist. 

Ein  Beispiel  der  vor  dein  Wagen  an- 
gebrachten Vorrichtungen  ist  diejenige  von 
Edwards,  amerikanisches  Patent  Xo.  413040. 
Bei  dierer  sind  senkrechte  kegelförmige 
Rollen  angebracht,  die  mit  dickem  Gummi 
überzogen  sind.  Eine  vor  ihr  liegende 
Person  soll  durch  die  Kegelfonn  der 
Rollen  angehoben  und  auf  «He  Seite  ge- 
schoben werden.  Ha  die  Vorrichtung  viel 
zu  hoch  über  dem  Pflaster  angebracht  wei- 
den muss,  so  kann  schon  infolgedessen, 
abgesehen  von  der  fragwürdigen  Wirkung 
der  Rollen,  hierdurch  nicht  leicht  jemand 
vor  dem  1'eberfahrenwerden  gerettet  wer- 
den. Auch  wenn  die  Vorrichtung  nicht 
über  die  Person  hinweggehen  würde,  würde 
die  letztere  nur  bei  sehr  glattem  Pflaster 
auf  die  Seite  geschoben  werden. 

Von  nicht  besserer  Wirkung  ist  die 
Vorrichtung  von  Raynal.  amerikanische- 
Patent  Xo.  471750.  bei  der  zwei  schräg  vor 
dem  Wagen  gelagerte  Gummiwalzeu  von 
der  Achse  aus  in  l'iudrehuug  versetzt  wei- 
den. Die  Gummiwalzeu  sollen  eine  davor 
liegende  Person  auf  die  Seite  schieben. 

Bei  der  Vorrichtung  von  Chambers, 
amerikanisches  Patent  Xo.  522147,  sollen 
von  der  Achse  aus  bewegte  endlose  Bänder 
denselben  Zweck  erfüllen. 
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Bei  einer  von  einem  hiesigen  Herrn 
erfundenen  Vorrichtung,  die  in  Natur  in 
unserem  Museum  zu  sehen  ist.  wird  eine  ge- 
riffelte Guiumiwalze  durch  einen  Elektro- 
motor in  Umdrehung  versetzt.  Die  Gumini- 
walze  soll  ein«'  davor  liegende  Person  an- 
heben und  auf  eine  sich  anschliessende 
Platte  werfen.  Die  mit  der  Vorrichtung 
angestellten  Versuche  sind,  wie  vorauszu- 
sehen war,  vollständig  misslungen. 

In  ahnlicher  Weise  soll  die  Vorrichtung 
von  Huugh,  amerikanisches  Patent  No.  552475, 
wirken,  bei  der  die  Person  durch  ein  end- 
loses Band  auf  eine  Platte  gehoben  wer- 
den soll. 

Der  Merkwürdigkeit  wegen  führe  ich 
noch  eine  derselben  Gruppe  ungehörige 
Erfindung  von  Dietz ,  amerikanisches 
Patent  No.  555283  an.  die  wie  eine  Mnusc- 


können  unter  Umstanden  Personen,  die 
vom  Wagen  umgeworfen  werden.  Schutz 
gewähren,  haben  aber  den  Nachtheil,  dass 
Personen,  die  schon  vorher  gefallen  sind, 
in  den  seltensten  Fällen  aufgenommen  wer- 
den, vielmehr  wird  die  Vorrichtung  sie  in 
der  Regel  quetschen  oder  über  sie  hinweg- 
gehen. 

Als  Beispiele  für  diese  Gruppe  sind  zu 
erwühnen  die  Vorrichtung  von  Williams, 
amerikanisches  Patent  No.  547312.  (Abb.  1) 
die  auf  2  Kolleu  läuft  und  ähnlich  wie  eine 
Nürnberger  Scheere  ganz  zusammen- 
geschoben werden  kann  und  die  von  Bacon. 
Deutsches  Gebrauchsmuster  No.  43615. 
die  einem  auf  4  Kadern  laufenden  Sopha 
ähnlich  ist. 

Beweglich  aufgehängte  Vorrichtungen 
der  Gruppe  c,  die  'heim  Aufschlagen  auf 


Abb.  i. 


falle  gebaut  ist.  Stösst  das  vordere  Ende 
der  Vorrichtung  gegen  ein  Hindernis,  so 
schlägt  die  Falle  zu,  und  wer  bereits  in  der 
Falle  ist,  kann  nicht  mehr  überfahren  wer- 
den. Leider  werden  in  den  allermeisten 
Fällen  die  Menschen  nicht  in  die  Falle  ge- 
langen, sondern  die  Schutzvorrichtung  wird 
über  sie  hinweggehen. 

Bei  allen  auf  Bädern,  Hollen  oder  Ku 
geln  laufenden  Vorrichtungen  mttSS  die 
Vorderkante  der  Schutzvorrichtung  sich 
wieder  in  einer  bestimmten  Entfernung  über 
dem  Pflaster  befinden.  Die  unmittelbar  vor 
den  Rädern  angebrachten  Vorrichtungen 
können  daher  den  ebenfalls  dort  fest  auf- 
gehängten Vorrichtungen  bezüglich  der 
gewährten  Sicherheit  glcichwcrthig  sein, 
doch  verursachen  die  Rollen  und  dergl. 
immer  ein  starkes  Gerflusch  und  geben  zu 
vielen  Ausbesserungen  Veranlassung. 

Die  vor  den  Wagen  Angebrachten,  auf 
Kadern  u.  s.  w.  laufenden  Vorrichtungen 


das  Pflaster  auf  Kadern,  Köllen  oder  Kugeln 
laufen,  giebt  e>  in  grosser  Anzahl.  Die 
Vorrichtungen  haben  den  Nachtheil,  dass 
mit  Bücksicht  auf  die  Rauhigkeit  des 
Pflasters  sich  zwischen  Pflaster  und  Unter- 
kante der  Vorrichtung,  wie  bei  den  festen 
Vorrichtungen  dicht  vor  den  Rädern,  ein 
Zwischenraum  von  7— 8  cm  befinden  inuss. 
Die  festen  Vorrichtungen  haben  hierbei 
entschieden  den  Vorzug  grösserer  Einfach- 
heit und  Zuverlässigkeit. 

Als  Muster  dieser  Gruppe  diene  die 
Vorrichtung  von  Balmore,  amerikanisches 
Patent  No.  548286,  (Abb.  2)  bei  welcher  der 
Stoss  durch  dicke,  mit  coinprimirtcr Luft  ge- 
füllte OnnunirOhren  gemildert  werden  soll. 

Die  Vorrichtungen  der  Gruppe  d.  die 
von  dem  Führer  gesenkt  oder  sonstwie  in 
Thütigkeit  gesetzl  werden  sollen,  bürden 
dein  Führer  eine  Verantwortung  auf,  die 
man  in  vielen  Fällen  billigerweise  nicht  auf 
ihn  abwälzen  sollte.    Es  giebl  keim-  Vor- 
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richtung.  die  unter  allen  Einstünden  Schutz 
gewährt  Kommt  nun  jemand  l>ei  einer 
von  »lern  Führer  zu  bedienenden  Schutz- 
vorrichtung zu  Schaden,  so  wird  der  nicht 
sachverständige  Strafrichter  leicht  geneigt 
sein,  den  Führer  wegen  fahrlässiger  Körper- 
verletzung oder  Tödtung  zu  bestrafen,  auch 
wenn  er  in  vollem  Masse  seine  Pflicht  ge- 
than  Uiit  und  vollständig  unschnldig  ist.  l 
Wenn  ich  auch  nicht  behaupten  will,  dass 
derartige  Vorrichtungen  aus  diesem  Grunde 
grundsätzlich  zu  verwerfen  sind,  so  ist  ihre 
Einführung  wenigstens  sehr  sorgfältig  zu 
überlegen. 

Diese  Vorrichtungen  haben,  wie  alle 
Einrichtungen,  die  nur  gelegentlich  gc-  | 
braucht  werden,  wie  die  Erfahrung  lehrt, 
den  Nachtheil,  das-  sie  gerade  im  Augen- 


»ahn- u.Kleiiihahn- Verwaltungen.  [^/'Ki^nb^ieD. 

treten,  wenn  sie  gegen  ein  Hindernis* 
stossen. 

Diese  selbsttätigen  Vorrichtungen 
haben  meistens  den  Nachtheil,  dass  sie  zu 
verwickelt  sind  und  infolgedessen  sich 
hiiulig  iu  nicht  gebrauchsfähigem  Zustande 
befinden,  ferner,  dass  sie  viel  zu  oft  un- 
beabsichtigt, und  ohne  dass  der  Führer 
etwas  davon  merkt,  in  Thätigkeit  treten, 
so  dass,  wenn  nichteine  Beschädigung  der 
Vorrichtung  hervorgerufen,  so  doch  min- 
destens jedesmal  ein  Aufenthalt  auf  der 
Stri  cke,  also  eine  Betriebsstörung,  veran- 
lasst wird. 

Als  charakteristisch  dir  diese  (iruppe 
seien  angefühlt:  die  Schutzvorrichtung 
(  Abb.  3)  von  Ahrens  in  Hamburg,  deutsches 
Gebrauchsmuster  No.  -15791.  die  bei  der 


Abb.  3 


Abb.  4. 


blicke  der  Noll»  häutig  nicht  in  Ordnung 
sind  und  versagen. 

Bin  Beispiel  dieser  Hauart  ist  die  an 
einer  Anzahl  Wagen  der  hiesigen  Strassen- 
bahn  angebrachte  Vorrichtung,  bei  der  ein 
mit  Netzwerk  überspannter  Kähmen,  der 
sich  für  gewöhnlich  etwa  15  cm  über  dein 
Pflaster  befindet,  durch  Rttckwärtsdrehen 
derHcgullrkurbel  des  Kontrollen  Uber  Null 
hinaus,  gesenkt  wird,  wobei  gleichzeitig 
Gegenstrom  oder  Bremsstrom  gegeben 
wird.  Obgleich  der  Kähmen  vorn  mit 
einem  gespannten  Tau  versehen  ist.  das, 
«renn  die  Vorrichtung  heruntergelassen  ist, 
dicht  ttber  das  Pflaster  streift,  [iahen  die 
vorgenommenen  Versuche  gezeigt,  dass  die 
in  jedem  Pflaster  vorhandenen  geringen 
Unebenheiten  häutig  ausreichen,  die  Vor- 
richtung über  einen  Körper  hinweggehen 
zu  lassen,  anstatt  ihn  aufzunehmen. 

Es  bleiben  nun  noch  diejenigen  Vor- 
richtungen zu  besprechen,  die  sich  selbst- 
thätig  senken  oder  sonstwie  in  ThAtigkeil 


Hamburg- Altonner  Zeutralbahn  in  Anwen- 
dung gewesen  ist.    Sie  besteht  aus  '2  N'etZ- 

werkrahmen,  von  denen  der  hintere  sich 
senkt,  wenn  der  vordere  sieh  hebt,  also 
übereiu  Hindernis*  hinweggeht.  Ich  nehme 
an.  dass  die  Vorrichtung  sich  nicht  be- 
währt hat.  da  die  Zentralbahn  sie  nicht  all- 
gemein eingeführt  hat.  Ein  ferneres  Bei- 
spiel ist  die  Schutzvorrichtung  (Abb.  4) 
von  Weitzel  in  Hamburg,  deutsches 
Gebrauchsmuster  Mo.  74111.  sie  bestellt 
aus  oinem  vorn  am  Wagen  befindlichen 
Tastgitter,  das  beim  Stossen  gegen  ein 
Hinderniss  ein  r«r  den  Hadern  befindliches 
Fangnetz  senkt;  letzlere-  wird  durch 
einen  Sperrhebe]  in  der  gerenkten  Lage 
zurückgehalten.  Die  Vorrichtung  ist  aus 
dem  Grunde  schon  nicht  zu  gebrauchen, 
weil  das  Tastgitter  mit  Rücksicht  auf  die 
Schwankungen  des  Wagens  und  die  Ge- 
fällwechscl  im  Gleise  entweder  viel  zu  hoch 
über  dem  Pflaster  angebracht  werden  inuss. 
oder,  falls  es  niedrig  angebracht  wird,  sich 
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viel  zu  häufig  unbeabsichtigt  auslöst.  Recht-  I  Beschreibung 
zeitig«  Auslösung  oder  Senkung  des  Fang-  der  von  der  Strasaenbahn  Hannover  ange- 
netzes  vorausgesetzt,  wird  es  immer  noch  wei,deten,  selhstthätig  wirkenden  Schutz- 
häufig vorkommen,  dass  das  Fangnetz  über  I  vorrjcntling  fiir  Strassenbahn  Motorwagen. 

das  Hinderniss  hinweggeht;  gegenüber  den 

festen,  unmittelbar  vor  den  Rädern  ange-  ;  Die  von  Herrn  Oberingenieur  .Türges- 

braehten  Vorrichtungen  bietet  es  keinen  i  Hannover  konstruirte  Vorrichtung  besteht 

Vortheil.  im  wesentlichen  aus  einem  leichten,  vorn 

Von  anderen  solbstthätigcn  Vorrieh-  unter  dem  Plattformblech  angebrachten,  in 
Hingen  erwähne  ich  noch  den  Mayolini  Gelenken  bewegliehen  Drahtgeflecht  A  und 
Fender,  der  aus  federnden  Platten  aus  der  eigentlichen,  möglichst  bis  nahe  vor  die 
Stahl  oder  Holz  besteht,  die  beim  Stossen  Rüder  zurückgelegten  Fangvorrichtung  B. 
gegen  ein  Hinderniss  auscinanderschlagen  Beide  Theile  sind  durch  ein«'  hochgelegene 
und  das  ninderniss  auf  die  Seite  werfen  Stange  C derart  verhunden,  dass  die  Fang- 
sollen. Die  Vorrichtung  kann  Personen,  Vorrichtung  B  herunterschnellt,  sobald  »-in 
die  dagegen  anlaufen,  zu  einer  derben  Gegenstand  das  vonlere  Netz  A  berührt 
Ohrfeige  verhelfen;  einen  wirklichem  Schutz  hat.  Die  Einzelheiten  sind  aus  der  zuge- 
gewährt  sie  nicht.  hörigen  Zeichnung  ersichtlich. 

Hiermit  wäre  das  zur  Zeit  vorhandene  Damit  auch  kleinere  Kinder  vor  dem 

Material  in  grossen  Zügen  vorgeführt.  Sie  Ueberfahren  geschützt  werden  und  im  Wege 


Abb.  I. 


werden  mit  mir  darin  übereinstimmen,  dass 
keine  einzige  Schutzvorrichtung,  welcher 
der  angeführten  Gruppen  sie  auch  ange- 
hören mag,  einen  cinigermassen  sicheren 
Schutz  gewährt,  dass  im  Gegentheil  viele 
Vorrichtungen  geradezu  gefährlich  sind. 
Das  Krgebniss  der  Untersuchung  bestätigt 
nur,  was  der  internationale  Verein  nach 
dem  Bericht  des  Herrn  Hippe  auf  Rund- 
frage bei  den  Vereinsmitgliedern  im  ver- 
gangenen Jahre  festgestellt  hat  und  f'ol- 
gendermassen  lautet:  Die  sichersten  Schutz- 
vorkehrungen sind 

1.  aufmerksame  Wagenführer  und  Kut- 
scher, 

2.  gut  und  raschwirkende  Bremsen  und 
8.  Schutzvorrichtungen  dicht  vor  den 

Rädern,  starr  mit  dem  Untergestell 
verbunden   in   geringer  Entfernung 
von  der  Srrassenoberflächc. 
Die  Heranbildung  von  tüchtigen  und 
zuverlässigen  Wagenführern  und  die  Ein- 
führung guter  und  rasehwirkender  Bremsen 
ist  demnach  Hauptaufgabe  der  Strasscn- 
bahnen. 


liegende  Gegenstände  nicht  die  Radkasten 
;  und  Motorgehäuse  beschädigen  können,  ist 
:  erforderlieh,  das  vordere  Netz  mögliehst 
tief  herunierzuführen.  Dieses  Mass  ist  durch 
dieBesehaft'enheit  der  Fahrstrasse  liestimmt: 
denn  bei  unebenem  Pflaster  ist  ein  grösserer 
Spielraum  geboten,  damit  nicht  die  Fang- 
vorrichtung herunterfällt,  da   durch  das 
!  Schaukeln  des  Wagens  und  das  unregel- 
mässige  Pflaster  das  vordere  Netz  leicht 
I  von  selbst  in  Bewegung  gesetzt  wird. 

Im  allgemeinen  erscheint  es  zweck- 
'  inässig.  «las  vordere  Netz  A  am  Untergi  - 
;  stell  des  Wagens  zu  hefestigen  und  nicht 
am  Wagenkasten,  damit  die  Bewegung 
'  des  letzteren  nicht  auf  das  Netz  über- 
tragen wird.  Die  Fallhöhe  der  Fangvor- 
richtung .B  ist  auch  möglichst  einzuschrän- 
ken, damit  diese  selbst  in  den  ungün- 
stigsten Fällen  schon  den  Boden  berührt 
hat.  bevor  der  zu  schützende  Gegenstand 
si<-  erreicht.  Praktische  Versuche  haben 
gezeigt,  dass  am  einfachsten  und  zweck- 
mässigsten  ist,  das  hintere  Netz  auch  bei 
rauhem  Pflaster,  nachdem  es  ausgelöst 
ist,  auf  dem  Boden  vermittels  der  Gleit- 
backen D,  entlang    schleifen    zu  lassen. 
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Die  an  der  Vorbindungsstnnge  C  be- 
findliche («leitebono  zur  Aufnahme  des 
Knaggen»  E  für  das  Fangnetz  wird  nach 
Bedürfnis*  ansteigend  gestaltet. 

Die  Kinlösungdes  herabgefallenen  Fang- 
netzes geschieht  dureh  einfaches  Empor- 
ziehen  mittels  zweiseitiger  Angriffe  F,  in- 
dem der  Knaggen  75  die  Verbindungsstange 
zurückschiebt  und  letztere  infolge  der 
Halanzirnng  des  vorderen  Netzes  wieder 
selbstthätig  vorgeht,  so  dass  der  Knaggen 
wieder  auf  der  GleitHachc  autliegt. 


her  letzte  Dampf bahnzug  in  Hamborg. 

In  der  Nacht  vom  21.  auf  den  22.  Juni 
dieses  Jahres  fand  auf  der  Linie  Rathhaus- 
markt  Hamborg  Wandsbek  der  Strassene'iBen- 
bahn Gesellschaft  in  Hamburg  eine  interessante 
Fahrt  statt,  mit  der  der  Dampfbetrieb  auf 
dieser  Strecke  eudgiltig  eingestellt  wurde, 
l'nter  allgemeiner  Theilnahme  der  Bevölke- 
rung, namentlich  au*  Wandsbek,  war  der 
Dampf bahnzug  auf  dein  Kathhausmarkt  ein- 
getroffen und  fuhr  nun  um  12  Uhr  nachts  zum 
letzten  Male  nach  Wandsbek  zurück,  wo  die 
Dampflokomotive  eudgiltig  ausser  Betrieb  ge- 


stellt wurde.  Am  nächsten  Morgen  begann 
bereits  der  elektrische  Betrieb  mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung. 

Der  Dampfbetrieb  hat  auf  der  Linie  Ham- 
burg—Wandsbek nahezu  20  Jahre  bestanden. 
Der  elektrische  Betrieb  mit  Oberleitung  um- 
fasst  gegenwärtig  bei  der  Strassoneisenbahn- 
Gesellschaft  in  Hamburg  eine  BctriebsIHnge 
von  über  200  km;  3H0  Motorwagen  und 
2oO  Anhaiigowagen  befinden  sich  im  Betriebe. 
Dureh  den  kürzlich  stattgefundenen  Brand 
der  Zentrale  in  der  Poststrasse  ist  der  Betrieb 
nur  ganz  vorübergehend  in  geringem  Masse 
gestört  worden,  da  die  neue  Zentrale  in  der 
Karolinenstrassc  für  den  Betrieb  vollkommen 
ausreicht. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Mainzer  Straßen- 
bahn Aktiengesellschaft  für  das  Betriebsjahr 

1^*1*0/5*7  entnehmen  wir  folgende  Angabeu: 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  be- 
trug 18496D7  gegen  1815  70Ö  im  Vorjahre,  die 
Kiunahme  aus  der  Personenbeförderung 
18235b  M  gegen  lös  622  M,  so  dass  jede  Person 
ebenso  wie  im  Vorjahre  10,i  Pf  eingebracht  hat. 

Die  Ausgaben,  einschliesslich  der  Abschrei- 
bungen auf  Pferde  und  Betriebsmittel,  stellten 
1  sich  auf  160  975  M  gegen  155  06C  M;  nach  Abzug 
der  statutenmäßigen  Uewiunautheile.  l'eber- 
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Weisung  an  den  Bilanzreservefonds  und  Vortrag 
auf  neue  Rechnung  wird  die  Vertheiluug  einer 
Dividende  von  2,8%  gegen  3u/.i  im  Vorjahre 
vorgeschlagen. 

An  Pferden  waren  ain  1.  April  1897 
75  Stück  gegen  70  am  1.  April  1896  vorhan- 
den; der  Buch  werth  des  einzelnen  Pferdes  be- 
trug 591  M  gegen  554  M  im  Vorjahre.  Geleistet 
sind  681933  Pferdekilometer-,  auf  das  Dienst- 


pferd entfallen  daher  täglich  24,7»  km  (23,3»  km 
im  Vorjahre).  Die  Futterkosten  stellten  sich 
auf  l,3i  M  (1,39  M)  für  Pferd  und  Tag. 

An  Wagenkilometern  sind  598  843  (544  166) 
geleistet  worden;  die  Ausgaben  für  jedes  Kilo- 
meter betrugen  26,»*  I'f  (28,«  Pf). 

Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  betragt 
lOOOiNX)  M;  auf  ihrem  Grundstück  haftet  eine 
Hypothek  von  46000  M. 


VerkehrsergebniMge. 


Name 

der  Bahnunternehmung 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Juli 


1897 
H 


1896 


mehr 
(weniger  — ) 
M  U 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31-  Juli 


1897 
M 


IS»! 
M 


mehr 
■  weniger  -) 
M 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin .   .  . 

Neue  Berliner  Pfcrdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseueisenbahn  •  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden   

Deutsche  Strassenbahnge- 
Seilschaft  in  Dresden   .  . 

Magdeburger  Strasscneisen- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngesell- 
schaft in  Aachen1)   .  .  . 

Berlin   -  Charlottenburger 
Strasseneisenbahngesell- 
schaft  in  Charlottenburg  . 

FrankfurterTrarabahngesell- 
schaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M  

Essener  Strassenbahnen  .  . 

Wiesbaden  —  Biebrich 
(Dampfbahn)  

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

Mainzer  Pferdebahn    .  .  . 

Allgemeine  Lokal-u.  Strassen- 
bahn-Gesellsch.  in  Berlin: 

a)  ältere  Betriebsunter- 
nehmungen   

b)  neuere  Betriebsunter- 
nehmungen  

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 


201  762,41   208  570,14 


1  356 121,04  1 494392^  -138271,33 
-  6  807,73 
6118-17,40  541957,70  69889,70 
340  904.»  211  469.90  129  435,« 
35  288,70 
20546,00 
3066,*» 


314  873,40  279  589,70 
164  873,*9- 


143  827,*. 
72  596,is 


(i9  540,3* 


52  200,oo     89  766,oo    12  434,oo 

j  | 
78333,70  92939,40-13705,70 


241201,or.  220  391,»  20809,15 

61229  53169  8060 

33056  30  483  2  573 

4  980         5  360  —380 

4  576         4  246  330 

8  354         8 194  MO 

21678  20344  1334 


95  875,30 


77  443a»    17  931,ö 


1  Geleistete  Wsi 


Im  Monat  Joll 

Vom  1.  Januar  bi«  31.  Juli 

1897 

1886 

1887 

MO  808 

108810 

823779  G63737 

9  042  83UI 

1  849  750,33 
4  282  797,93 
1956297,30 

2  »97  788,4.% 
932  316,12 
488477,40 
298  776,oo 


9729100,97 
1  322658,60 
3  839683,*J 
1  436082,91 
1  755  485,io 
877  969,41 
462475.W 
239  683,00 


—  86  769,3« 
27  091,73 
393  114,70 
520264.« 
342803,36 
64  856,71 
26001,60 
54  098,00 

8653,70 


1  508  756,n    l  368  444,79    140  31 1,3», 


238  0t>7 

1182^6 
19827 
15  537 
31  765 
75838 


201968 

112297 
19626 
14  608 
28  728 
71  170 


1048  728,13      986  908,9« 
468462,8» 

578610,*»  471818,3* 


36099 

5  989 
301 
929 
8037 
4668 


61  819,14 


106792,i» 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

im  Monat  Juli 

vom  1.  Januar  bis  81.  Juli 

dl»r  BRhniinlf>riiehmun(r 
utti   unuuuui'vi  uviiuiuiig 

1896 

mehr 
(weniger— 1 

löy7 

1896 

mehr 

(weolgar  - 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

\liini*hftiiftr   Tram  luiHti- A  »f» 

316688.» 

291  107,03 

26581.« 

— 

A  Icfci  An  -              Ktra<*ftf»n  hnhn 

TTji Tinnvpr  in   TT a t~»  1 1 fi v §"» r 

llallllU  fCl     1  1A    UCIU1JVV  01 

175  999,80 

134  061,30 

41938,40 

975926,bo 

846  709,60 

129  217,oo 

Kranlffiirtf^r  T.nUnlHnhii-A  -fi 

x  iaiilVIUi  ICi             iliu tt U1I'A>  vi* 

in  Frankfurt  &.  M 

6116,90 

7  427,» 

-  1  810,44 

86627,10 

61 469.J0 

-14  83240 

Cölnisrht»  mtrHRsriicist^nhahn- 

\jUllli?l.llC  k'lil  ttD3^  JH  1    V  1 1  t  J  <A  1 1  U 

irfwllm*riAft  in  ("Viln  ft  Rh 

223  121.U 

199  162,jo 

23  968,ss 

1  266  120/6 

1101071,90 

164  049,4« 

HaIIcscIu*  Stra^soiibnlni- 4  (t 

in  Hall«  a  S 

16855.TO 

17  170,70 

—  815,oo 

99  924,70 

99  819,30 

106^0 

Frankfurt  Waldbahn  Frank- 

furt  a.  M. 

25606,» 

24234,34 

1 371,4t 

150637,37 

143647,99 

6  980,^3 

Frank  fn  r  t-Oflpn  har*h#»r  Trufn- 

.teil  1  7.  1897 

seit  1.  7.  1896 

bnhii(^AK(kllRrli.  in  Ohftrrad 

11547,40 

11328,70 

218,70 

11  647,40 

11328,70 

218,7« 

Rrrsluiier   fitrAJirtrn-EistMit)  - 

Gesellschaft  in  Breslau 

136762^» 

107  100,90 

29661,70 

857  764,80 

700 172,so 

157692,00 

VUDDVIvI  UM  DO  l*     J  1  *J  i%  1 1  llavOvl  i 

seit  1.  7.  1887 

Mit  1.  7.  1896 

MCllUlb    III    VyltOOCl         .  * 

31  187^4 

29  369,7» 

1  828,0b 

81  187,»4 

29  369,78 

1828,06 

oiuiLgaritsr  oirasseii r>a n neu 

ilt  Sifllffiriirt 

92423,m 

93  912,03 

-  1  488,« 

560618,«* 

509836^ 

40782^9 

S  t  u  r  f  <  r:i  r  f  t*  r  Ki  1  ( i  *»  rlia  h  n  fi»  sjf»  1 1  - 

an  hart-  ifi  Stil  1 1  <r  n  rt 

18  973,8» 

17  547,49 

1426^» 

107  019,93 

97  794,!» 

9  225,13 

RfitiiHi'hfM  t\oT  ^trAHRPnhnhn- 

llvlll  Ovllvl  14     4       fcj  vi  (»99  \yXl  1/441 ■  U 

Gesellschaft  tu  Ronischeid 

22387^0 

18  r>26,Gi 

8  861,»o 

— 





S t  nm m»i  1 1* i s rn  Tin Im   -  r^pspll- 

*  J  bl  OOO^Hl  191*11  Ut»  Ii  II           \JI  v<9v>l  1 

*i      1 1  •!  (*t       III      llr'IHTIvrf'll  IV  1*1  IV 

3v.Ilttl  b    III    IJ*I*lLiIl>LIlVTCIJt  • 

18615,39 

21  789,w 

-  3  174,oi 

126  788,90 

125  971,00 

817,36 

Stettin  or  Straj3*spnoiQpnhaliii- 

( 

1 

Vi i ' s v  1 1  s c  1 1  a f 1  in  S 1 0 1 1 i  1 1 

\s  ■  *  v  vi  *  Wm  IV    1  U         wwvvl  II«  • 

45  728,10 

39059,io 

6668,70 

258455,94 

246  184,»4 

12321,70 

Crc  t  'c  1  <  1  -  Uerdintrer  Lok  iilbului 

in  Prnfntrl 

34  766,öi 

33  708,7t 

1  047,»:. 

190412,84 

187  040,20 

3  372^4 

Karlsruher  St rasscnbahn-Gc- 

sollscliaft  in  Horlin 

_ 

- 

186  167,90 

164746,40 

20  111,« 

\  i  i'tl  f  r  \vn  1  <  1 1  »u  1  m  <rp*jf*l  l*i/*h  a  Vt 

in  IviideshfMm 

■  ai   a  v  uuvOllvJ  Iii 

26960,i: 

23  386,*. 

3  574,»i 

74  I64,st 

64  739,71 

9  415,14 

Tliornftr  Strns4>pnt>flhti  TTnvA. 

9LüU«Vf     v/U  II  Wag     Ca.     «^.vl.f  III 

Thnrn 

x  nuru  

7  219,«J 

6  821,20 

128,04 

39  449,oi 

37  664,17 

1 884,s« 

PoldftKnlin 

UC76 

12866 

1810 

86192 

84  014  2178 
2689«  1847 

IbAV  UliOLFUrg  ff  völlig  cirbCIl  ■ 

4  387 

4  081 

306 

28745 

thnfiPn-*—  ( )  \\ci  r  «if  d  Ar  f 

10004 

10 1-6 

—  132 

43173 

44  781 

—  16U8 

vubiuun   U.  äj.-^i1  Uaa(2II     •  • 

28  243 

25  770 

2473 

164113 

139  469 

24  654 

Walhflllahahn 

5163 

5  377 

-214 

27  501 

26306 

1195 

\f itrnn  11  —  f Jurfit i u/*li      Pn pfon. 

iuiiiuttu — uiiruiiatii     1  uiwCH 

Ls  1  rrlion 

36292 

:4212 

2080 

143481 

132163 

11318 

Fürth  Zimdorf-Cadolzburg 

12211 

11598 

75  108 

6*776 

6  332 

Isarthalbahn  

41636 

37  973 

3  602 

225782 

208860 

16  872 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

8914 

9  675 

-  761 

64  883 

61421 

3  4Ü2 

Hansdorf—  Priebus  .... 

6900 

7  891 

991 

44618 

44  988 

—  370 

Meckenbeuren— Tettnang  . 

3  666 

3089 

577 

25196 

24588 

608 

Kauscha- Frei waldau  .   .  . 

6173 

41429 

—  i 

Berichtigung. 

Seite  470,  Spalte  1,  Zeile  3  von  oben,  ist  .Brennmaterial"  statt  „Baumaterial"  zu  lesen. 


Kür  die  RedakUon  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
Verlas  von  Julias  Springer  in  Berlin  N.  —  Krack  von  Ii.  g.  Hermann  in  Berlin. 
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Ueber  Zugwirierstände  \m  Schmalspurbahnen. 

Von 

Czygan, 
kOnigl.  Rcgiernngsbaumeister  in  Hannover. 


Die  Frage  der  Ertragsfühigkeit,  dir  bei 
dem  Entwurf  einer  Haupt-  oder  Neben- 
eiscuhahn  oft  gegen  andere,  höhere 
Rücksichten  (Landesverteidigung,  Auf- 
sehliessung  anner  (legenden  u.  a.  in.)  zu- 
rücktreten muss,  »teilt  bei  Kleinbahnen1) 
heute  noch  wohl  ziemlich  ausnahmslos  im 
Vordergründe ;  denn  Kleinbahnen,  die  als 
ein  bedeutungsvolles  (ilied  eines  wohl- 
durchdachten Netzes  ihre  vornehmste  Be- 
stimmung darin  linden  sollen,  der  allge- 
meinen Volkswohlfahrt  zu  dienen,  werden 
wohl  so  hinge  noch  ein  frommer  Wunsch 
bleiben,  als  die  Fortmitwieklung  dieses  für 
die  Zukunft  hochwichtigen  Verkehrsmittels 
der  privaten  Bauthätigkeit  fast  ausschliess- 
lich überlassen  ist. 

Aus  diesem  Grunde  wird  die  Not- 
wendigkeit, für  ein«*  Linie  oder  einen  Theil 
davon  mehrere  Lösungen  in  Bezug  auf 
ihren  Bau-  und  Betriebswerth  mit  einander 
in  Vergleich  zu  ziehen,  bei  Kleinbahnen 
noch  öfter  auftreten  als  bei  Vollhahnen; 
hierfür  aber  ist  eine  möglichst  genaue 
Kenntniss  der  bei  der  Bewegung  von  Zü- 
gen auftretenden  Widerstände  unerh'lssliche 
Bedingung. 

Pnss  man  hierbei  mit  anderen  Faktoren 
zu  rechnen  haben  wird,  als  bei  Vollbahnen, 
unterliegt  keinem  Zweifel :  doch  fehlt  es 
zur  Zeit  noch  an  Methoden,  in  denen  die 
Eigenart  dieser  Bahnen  genügend  Berück- 
sichtigung findet.  Die  vorliegende  Arbeit 
möge  daher  als  ein  Versuch  betrachtet 
werden,  diese  Frage  ihrer  Lösung  um  einen 
Schritt  näher  zu  bringen,  insbesondere  auf 
den  grossen  Einlluss  hinzuweisen,  den  der 
Betrieb  auf  die  Linienführung  gerade  bei 
Kleinbahnen  unzweifelhaft  hat. 

Dieser  Einfiuss  ist  bei  den  Vollbahnen 
schon  frühzeitig  erkannt  worden.  In  den 
^Longueurs  virtuelles"  von  M.  Baum,  Baris, 
Dunod,  1880,  heisst  es:  „Dans  un  rapport 

Knter  .Kleinbahnen-  wollen  wir  bei  den  nachfolgcn- 
Erörteruogon    durchweg    nur    sc  u  in  n  I  »  p  u  r  i  gc 


public  en  1888  dans  le  ..Civil  Engineers 
and  Architects  Journal"  sur  les  chemins  de 
fer  eu  Irlande,  les  Ingenieurs  anglais  ein- 
dieraient  la  t|uestion  de  l  influcnce  des 
pentes  et  des  rampes  sur  les  eonditions  de 
rexploitation  des  chemins  de  fer  ~  u.  s.  w.'); 
und  seitdem  ist  dieses  Feld  von  zahlreichen 
Fachleuten  bearbeitet  worden,  unter  denen 
die  französischen  Ingenieure  Vuillemin, 
Dieudonne  und  Guebhard  wohl  in  erster 
Reihe  zu  nennen  sind. 

Professor  Gostkowsky  giebt  eine  über- 
sichtliche Zusammenstellung  der  wichtig- 
sten vorhandenen  Formeln  für  den  Wider- 
stand der  Eisenbahnzüge.2)  Die  von  ihm 
angeführten  34  verschiedenen  Arten  von 
Formeln  sind  in  5  Gruppen  gctheilt,  je 
nachdem  sie  die  Fahrgeschwindigkeit 
1.  überhaupt  nicht,  2.  in  erster  Potenz,  3.  in 
zweiter  Botenz,  4.  in  dritter  Potenz  und  5.  in 
erster  und  zweiter  Potenz  enthalten. 

Wenn  man  nun  die  ausserordentlich 
grosse  Mannigfaltigkeit  aller  dieser  ein  und 
dasselbe  Ziel  verfolgenden  Formeln  ins 
Auge  fasst  und  dabei  bedenkt,  dass  je- 
mand, der  den  Widerstand  eines  Eisenbahn- 
zuges berechnen  will,  mehr  als  30  ver- 
schiedene Ergebnisse  erhalten  kann,  von 
denen  keines  als  falsch  bezeichnet  werden 
darf,  so  könnte  es  gewagt  erscheinen,  die 
Zahl  dieser  Formeln  noch  um  eine  ver- 
mehren zu  wolh-n,  wenn  nicht  die  Verhält- 
nisse bei  Kleinbahnen  von  denen  der  Voll- 
bahnen so  grundverschieden  wären,  dass 
sie  als  ein  zwar  verwandtes,  aber  doch 
neues  Gebiet  zu  betrachten  sind. 

Von  allen  erwähnten  Formeln  ist  wohl 
keine  das  Ergebnis»  rein  mathematischer 
Rechnung,  vielmehr  stützen  sich  alle  auf 
mehr  oder  minder  sorgfältig  ausgeführte 
Versuche,  indem  sie  eiuestheils  durch  letz- 
tere die  Rechnung  ergänzen  und  berich- 

'  Siehe  nach  .Dr.  Mecklenburg:  Zeitgemaaoe  Aufstel- 
lung ilcr  Fahrplane.*-  Ologau  1887. 

»)  .nie  Mechanik  des  Zugsverkohn«  auf  : 
von  Koinan  Ilaron  Ocwtkowsky.  Wien  1891.  S. 
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Lfür 


tigen,  anderenthcils  die  durch  Versuch»-  ge- 
wonnenen Ergebnisse  durch  Rechnung  zu 
begründen  »uchen.  Für  Kleinbahnen  fehlt 
es  an  gründlichen  Vf-rsuchen  in  dieser 
Richtung  zur  Zeit  noch  vollständig,  und 
diese  sind  wohl  erst  dann  zu  erwarten, 
wenn  sich  ausgedehnte  KJeinbahnnetze  von 
bedeutenden  Betriebslängen  und  verschie- 
denartigen Verhältnissen  in  der  Hand  ein- 
zelner grösserer  Verwaltungen  befinden 
werden,  die  Beruf  und  Neigung  haben, 
solche  kostspielige,  der  Förderung  der 
Wissenschaft  dienende  Versuche  auszu- 
führen. 

Wenn  wir  es  dennoch  unternehmen, 
«Uesen  spröden  Stoff  zu  behandeln  und 
eine  Formel  zur  Berechnung  des  Wider- 
standes von  Kleinbahnzügen  aufzustellen, 
so  geschieht  es  in  dem  Bewusstsciu,  dass 


1)   A  =  1.033 


die  bestehenden  Formeln  hierfür  unbrauch- 
bar sind,  und  daher  jeder  Versuch,  diese. 
wichtige  Frage  aufzuklären,  von  allgemei- 
nem Nutzen  sein  wird;  allerdings  erscheint 
es  zur  Zeit  noch  unmöglich,  die  Aufgabe 
erschöpfend  zu  lösen. 

Bei  den  nachfolgenden  Untersuchungen 
folgen  wir  der  von  Professor  Frank  in 
Hannover  durchgeführten  Methode,1)  die 
für  unsern  Zweck  deshalb  am  geeignetsten 
ist,  weil  in  der  aus  ihr  hervorgehenden 
Schlussformel  alle  für  den  Widerstand  der 
Züge  und  Lokomotiven  massgebenden 
Rechnungsgrössen  zum  Ausdruck  gelangen 
und  daher  den  besondei-eu  Verhältnissen 
der  Kleinbahnen  angepasst  werden  können. 

Zur  Berechnung  der  Gesainmtarbeit  bei 
der  Bewegung  eines  Eisenbahnzuges  giebt 
Frank  folgende  Formel: 


+  thQi  +  *  (Ft  +  FJVJ+lW  *4-(Q,-f         ±Ä)  +  n 


Der  erste  Theil  dieser  Formel  drückt 
den  Widerstand  auf  gerader  wagerechter, 
der  zweite  auf  gekrümmter  steigender  Bahn 
aus.  Das  letzte  Glied  bezeichnet  den  Ar- 
beitsverlust beim  Halten  des  Zuges  durch 
Bremsen  und  soll  für  unsere  Rechnung  zu- 
nächst unberücksichtigt  bleiben. 

Es  ist  nun  erforderlich,  die  einzelnen 
Rechnungsgrössen  obiger  Gleichung  den 
Verhältnissen  derKleinbahnen  entsprechend 
umzuformen,  und  wir  gehen  hierbei  grund- 
sätzlich von  der  Annahme  aus,  dass  ein 
Kleinbahnzug  sich  bei  der  Bewegung  im 
Gleise  im  allgemeinen  ebenso  verhält,  wie 
ein  Vollbahnzug. 

Bei  der  grossen  Verschiedenartigkoit 
der  Kleinbahnen,  insbesondere  ihrer  Be- 
triebsmittel, ist  allerdings  den  nachfolgen- 
den Rechnungen  nur  ein  bedingter  Werth 
beizumessen.  Wir  müssen  uns  daher  nach 
Möglichkeit  darauf  beschränken,  mittlere, 
häutig  vorkommende  Verhältnisse  der  Rech- 
nung zu  Grunde  zu  legen,  und  wollen  diese 
zunächst  nur  für  eine  Spurweite  von  75  cm 
und  diejenigen  Betriebsmittel,  die  hierfür 
am  gebräuchlichsten  sind,  anstellen. 

1.  Berechnung  des  Werthes  ftv 
Professor  Frank  hat  durch  Versuche 

und  mit  Hilfe  der  Rechnung  den  Werth  /*t 

festgestellt: 

a)  für  Personenzuglokomotiven  zu  0,0032, 

b)  für  Güterzuglokomotivon .   .   „  0,0038. 
Die  Versuche  mit  Personenzuglokomo- 
tiven waren  zahlreich  und  sehr  sorgfältig. 


während  die  mit  Güterzuglokomotiven  an 
Zahl  gering  und  unter  ausnahmsweise  gün- 
stigen Verhältnissen  Angestellt  waren.  Um 
daher  einen  Vergleich  zu  erhalten,  ermittelt 
Frank  mit  Hilfe  der  Grösse  ftr  =  0,0032 
durch  reine  Rechnung  den  Zapfenreibungs- 
koöftizienten  f,  und  mit  diesem  wiederum, 
ebenfalls  durch  Rechnung,  die  Grösse 
für  Güterzuglokomotiven,  und  erhält  hier- 
für fix  =  0.0030,  also  ein  mit  den  Versuchen 
sehr  nahe  übereinstimmendes  Ergebniss. 
Den  von  Frank  gefundenen  Zapfen- 
'  reibungskoeffizienten  f,  =  0,0402  werden 
|  wir  auch  für  Kleinbahnen  annehmen  können 
und  hiermit  nach  dem  obigen  Verfahren 
die  Grösse  /»,  dadurch  ermitteln,  dass  wir 
an  Stelle  der  Verhältnisse  einer  Güterzug- 
lokomotive diejenigen  einer  Kleinbahn 
lokomotive  einfügen.  Wir  wählen  hierzu 
eine  zweiachsige,  zweigekuppeltc  Loko- 
motive von  80  PS,  wie  sie  sich  für  eine 
1  Spurweite  von  0,75  in  in  den  meisten 
Fidlen  am  passendsten  erweisen  wird. 

Mit  Bezug  auf  nachstehende  Abbildung 
ist  die  auf  den  Achsen  der  Kleinbahnloko- 
motive  ruhende  Last  g  =  18  700  kg,  der 
Halbmesser  der  Achszapfen  q  =  0,055  m 
und  der  der  Räder  r  =  0,40  m. 

Das  Gesammtgewicht  der  Lokomotive 
(einschl.  der  Achsen)  beträgt  Ql  =  15000  kg. 

')  A_  Krank,  Die  Widerstände  der  Lokomolivon  und 
EieenbahnzUge.  dar  Wasaer-  und  Kohlra verbrauch,  sowie 
der  Effekt  der  Lokoraotiren.  Organ  fOr  die  Foruchritte 
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Abb.  i. 


Der  Bewegung  wird  sich  ein  Widerstand 
=  fx  q  entgegensetzen,  dessen  Drehmoment 
=  fiqe  ist  und  zu  dessen  Uebcrwindung 
eine  Zugkraft 

P  =  f>9Qr 

erforderlich  ist.  Diese  Zugkraft  stellt  den 
Reibungswiderstand  der  Lokomotive  bei 
langsamer  Bewegung  auf  gerader  wage- 
rechter Bahn  dar,  und  wir  können  setzen 

2)    p  =  ti1Ql  =  fiqei:. 
,r, .  15  000  =  0,0402  . 18  700^*. 

hieraus 

/i,  =  0.0050484 

oder  rund 

0.006. 

Der  Koeffizient  fix  ist  also  hier  grösser 
als  bei  Vollbahnmaschinen,  was  darin  be- 
gründet sein  dürfte,  das»  bei  Kh-inbahn- 
lokomotiven  das  VerMltniss  des  Radhalb- 
messers r  zum  Zapfenhalbinesser  q  kleiner 
ist  als  dort  und  daher  zur  Ueberwindung 
des  Reibungswiderstandes  eine  verhältniss- 
mflssig  grössere  Kraft  erforderlich  wird. 
Auch  bei  Kleinbahnlokomotiven  von  etwas 
geringerer  oder  grösserer  Stärke  bleibt  die 
Grösse  von  jit  annähernd  dieselbe,  sofern 
nur  das  Verhältnis^  von  Q,.  q,  r  und  q  un- 
gefähr dem  oben  angenommenen  entspricht. 
Man  erhält  beispielsweise  für  eine  Lokomo- 
tive mit 

Q,  =  12000;  7  =  10  700;  r  =  0,375;   p  -  0,05 
^  =  0.004779  rd.  0,0048 

und  bei 

Q,  =  20000;  q  =  18 500:  r  =  0,45;  q  =  0,06 
/i,  =  0,00536. 

Man  wird  somit  für  Kleinbahnlokomo- 
tiven  von  0,75  m  Spurweit«'  als  Durch- 
schnittswerth  =0,005  unbedenklich  an- 
nehmen können. 


11.  Bestimmung  des  Werthes  ju2. 

Zum  besseren  Verständniss  des  Nach- 
folgenden wird  es  erforderlieh,  an  dieser 
Stelle  die  Hauptsätze  der  von  Prof.  Frank 
im  Organ  1883  niedergelegten  Theorie,  kurz 
zusammengefaßt,  in  Erinnerung  zu  bringen. 
Die  Frank'schen  Versuche  unterscheiden 
sich  von  den  älteren  Versuchen  von 
Vuillemin,  Dieudonne  und  Gucbhard,  den 
bayerischen  des  Herrn  v.  Roeckl  u.  A. 
hauptsächlich  dadurch,  dass  die  letzteren 
auf  wagerechter  Bahn,  erstcre  auf  einem 
i  gleichmässigen  Gefälle  von  1 : 200  ausge- 
führt wurden.  Während  bei  den  älteren 
Versuchen  nur  die  widerstehenden  Kräfte 
verzögernd  wirkten  und  daher  die  Ge- 
schwindigkeiten rasch  abnahmen,  wirkte 
bei  den  Frank'schen  Versuchen  die  Schwer- 
kraft beschleunigend  und  zwar  so  lange, 
bis  die  verzögernden  und  beschleunigenden 
Kräfte  einander  aufhoben  und  dadurch  einen 
Beharrungszustand  herstellten,  dessen  Ge- 
schwindigkeit c  derjenigen  eines  fahrenden 
Eisenbahnzuges  nahe  kam ;  hierdurch 
wurden  die  erforderlichen  Messungen  er- 
heblich zuverlässiger. 

Die  beschleunigende  Schwerkraft  ist 

=  (Qi  +  Qj)  sin  «• 
Die  verzögernden  Widerstände  sind 

Qx  +  ^2  Qi  +  (Bi  +  B3)  c1. 

Hierin  ist  Q-,  das  Gewicht  des  Wagen- 
zuges, sin  a  die  Neigung  der  Vcrsuehs- 
;  strecke,  B{  und  B.,  sind  Grössen,  die  mit 
,  dem  Quadrat  der  Geschwindigkeit  wachsen 
und  die  ein  Produkt  darstellen  aus  einer 
von  der  Bauart  der  Fahrzeuge  abhängigen 
Grösse  F  und  einein  Erfahrungskoöftizien- 
!  ten  i,  der  von  sämmtlichen  mit  dem  Qua- 
drat der  Geschwindigkeit  wachsenden  Wi- 
derständen abhängt.    Hiernach  haben  wir 
die  Gleichung 

(Qi  +  Q,)sina  =  /i,  Q,  +  H  Q, +  /(*\+*\.)  c' 
oder 

3)  f-i  Qj  =  (Q,  +  Q,) sin  a -/i,  Q, -)(t\  +  F,) c*. 

Hierin  sind  Q„  Q2.  sin  «  und  p,x  schon 
bekannt.  Durch  Versuche  mit  alleinfah- 
renden Lokomotiven  hat  Frank  die  Grösse 
B,  =■*./•',  zu  Bl  =  0,8575  ermittelt,  und  da 
1  die  Stirnfläche  der  Lokomotive  F,  =  7  o,m 
war,  so  ergab  sich 


0,1225. 


Wenn  nun  die  eingangs  gemachte 
Hauptaunahmc,  dass  die  Hetriebsmittel  der 
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chrllt 
einhahnen. 


Kleinbahnen  sich  im  Laufe  ebenso  ver- 
halten, wie  die  der  Vollbahnen,  zutreffend 
ist,  so  werden  wir  diesen  „Koeffizient«-)»" 
X  =  0.1225.  ohne  einen  erheblichen  Fehler 
zu  begehen,  auch  für  Kleinhahnen  beibe- 
halten können,  da  er  ja  in  der  Hauptsache 
nur  den  Massstab  abgiebt,  nach  dem  die 
der  Luft  entgegenstehenden  Flüchen  der 
Fahrzeuge  an  den  Widerständen  theilneh- 
inen.  Wir  haben  daher  nur  für  die  Grössen 
Fi  und  F.j  die  den  Kleinbahnen  ent- 
sprechenden Werthe  einzusetzen.  Hierzu 
ist  die  Stirnfläche  einer  Kleinbahnlokomo- 
tive  Ft  =  4.5  «pn  zu  setzen.1)  Bei  der  Bil- 
dung von  F..,  das  sich  aus  den  einzelnen 
Wagen  des  Kleinbahnzuges  zusammensetzt, 
kann  es  wegen  der  Verschiedenartigkeit 
der  Typen  ein  und  derselben  Wagengat- 
tung  und  wegen  der  einer  genaueren  Be- 
stimmung sich  entziehenden  Wirkung  des 
Seitenwindes  nur  darauf  ankommen,  un- 
gefähr zutreffende.  Mittelwerthe  zu  wählen. 
Wir  wollen  uns  auch  hier  den  von  Prof. 
Frank  gemachten  Annahmen  anschliessen, 
indem  wir  diese  im  Verhältniss  der  bei 
Kleinbahnwagen  geringeren  Stirnflächen 
angemessen  verkleinern.  Die  im  grossen 
Durchschnitt  berechneten  Flächen  der  Wa- 
gen beider  Bahngattungen  sind,  wie  folgt, 
anzunehmen: 


8tlrallAchu 

in  qiD 

Wagengattung 

bei 

Voll- 

Klein- 

bahnen 

7,6 

8,8 

6,6 

6,0 

3-  bedeckter  Güterwagen  .   .  . 

6,5 

8.S 

4.  offener             „  ... 

8,5 

1,8 

5.  Unterschied  von  3  und  4  .  . 

* 

8,0 

2,0 

davorstehende  Hinterfläche  der  Tender- 
lokomotive  derjenigen  eines  bedeckten 
Gütenvagens  ungefähr  gleichkommt;  die 
Gepäckwagen  sind  daher  hier  den  bedeck- 
ten Güterwagen  gleich  zu  behandeln.  Frank 
nimmt  nun  an  für 


Für  den  an  der  Spitze  des  Zuges  lau- 
fenden Gepäckwagen  nimmt  Frank  den  Lei 
weitem  gröbsten  Werth  von  1.7  <|iu  an, 
weil  einmal  die  Gepäckwagen  bei  Vollbah- 
neu  von  allen  Wagen  die  tfrösste  Stirn- 
fläche halten,  und  weil  der  vor  diesem 
Wagen  laufende  Tender  nur  einen  kleinen 
Theil  dieser  Fläche  verdeckt.  Bei  Klein 
bahnen  trifft  beides  nicht  zu,  da  man  hier 
einen  gewöhnlichen  bedeckten  Güterwagen 
als  Gepäckwagen  verwenden  wird,  und  die 


1. 

1.7  «,ir., 

2. 

„     Personenwagen  .... 

0.5  ,  . 

3. 

,,     bedeckten  Güterwagen  . 

0,5   „  , 

4. 

„     offenen  beladenen  Güter- 

0,4  „, 

5. 

„     offenen    leeren  Güter- 

1,0  ,  , 

fi. 

jeden  bedeckten  Güterwagen, 

der  einem  offenen  folgt,  auss<-r- 

1,0  „ . 

Dem  Obigen  gemäss  werden  wir  bei 
Kleinbahnen  zu  setzen  haben: 

1.  Gepäckwagen 

38 

6  5  0,5  =  0.29  rd.0,30<|in, 

2.  Personenwagen 

g  j?  0,5=  0,38  rd.  0,40  «pn, 

3.  bedeckterGüterwagen  wie  zu  1—0,30» jtn, 

4.  offener  beladencr  Güterwagen 

1  8 

g5  0,4  =  0,21  rd.0.2O«pn, 

5.  offener  leerer  Güterwagen 

J' ®  1,0  =  0,51  rd.  0,50  «pn, 

6.  für  einen  beladenen  Güterwagen,  der 
einem  offenen  folgt,  ausserdem  noch 

20 

3  [J  1,0  =  0.66  rd.  0.70  «|m. 

Der  für  unsere  Untersuchungen  g«'- 
dnehte  Kleinbahnzug  möge  nun  folgen«!«! 
Zusammensetzung  haben : 

1  zweiachsige  Lokoinolivc  von  80  PS, 
1  zweiachsiger  Gepäckwagen, 

1  dreiachsiger  Personenwagen, 

2  leere  offene  Güterwagen, 

1  beladencr  bedeckter  Güterwagen, 
5  beladen«-  offene  Güterwagen. 

Die  Grösse  F.,  wird  hiernach 

F,  =  0,3  -f  0.4  +  2  .  0.5  +  (0,3  +  0.7»  4-  5 . 0,2 
=  3,7  «pn. 


o  itel  diesen  und  den  nachfolgenden  I>atcn  (iber  Kloin-  l>er  Kinflliss   der  Grösse  Ä  {Ft  +  F..)  c- 

balinbetriebxmitlel  sind  au*  den  Angaben,  die  mir  von  den  jn  Forniel  3)   wird  ill  Wirklichkeit  bei  d«'U 

Firmen:    .Markische  Lokomotivfabrik  In  schlachtende",  '  ,.  „;,,,_.  ,,  r>  -  .  1. :.  ...  ,1  -  v  i  .;..»  ..i.,, 

.Bneh.lt  *  (  o.  In  Orimbers'  and  .Freude„BUHn  *  Co.  in  |  ^ringen  Gcschu  mdlgk.Mt.Ul  der  Kleinbahn 

gemacht  wurden.  Mlttclvvcrthc(eblldot.  ,  Züge  zwar  nur  gering  sein,  bei   der  hier 
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A  = 


zunächst  vorzunehmenden  Ermittlung  von 
werden  wir  jedoch  auch  mit  den  grosse- 
ren Geschwindigkeiten  rechnen  müssen. 

Es  fehlt  in  obiger  Formel  3)  nur  noch 
die  Beharrungsgesehwindigkeit  c,  die  von 
Frank  unmittelbar  aus  den  Versuchen  ent- 
nommen werden  konnte.  Da  hier  ent- 
sprechende Versuche  nicht  zu  Gebote  ste- 
hen, so  bleibt  nur  der  Ausweg,  auf  dem 
Wege  der  Rechnung  den  wahrschein- 
lichsten Werth  von  c  zu  suchen;  oder  — 
mit  anderen  Worten  —  wir  müssen  die  Ver- 
suchsfahrten auf  dem  Papier  machen. 

Zur  Berechnung  der  Beharrungsge- 
schwindigkeit giebt  Frank  folgende  For- 
meln 

4 1   c»  =   0  j  _  1QAt — ,  wenn  70  <  c; 
4a  i  c»=  -^qä9_1  -,  wenn  F0>c. 

Wir  ziehen  nun  folgenden  Schluss: 
Wenn  man  bei  einem  Eisenbahnzng  mit 
gegebenen  Verhältnissen,  der  sich  auf  einem 
Gefalle  von  1 : 200  abwärts  bewegt,  die  Ge- 
schwindigkeit V0,  mit  der  er  in  die  Ver- 
suchsstrecke eintritt,  und  ausserdem  noch 
an  einer  bestimmten  Stelle  in  der  Entfer- 
nung *  die  Geschwindigkeit  V  gemessen 
hat,  so  kann  man  die  Beharrungsgeschwin- 
digkeit c,  die  der  Zug  in  seinem  ferneren 
Laufe  annehmen  wird,  nach  obigen  For- 
meln berechnen.  Wenn  man  nun  umge- 
kehrt für  einen  Zug  von  ebenfalls  gege- 
benen Verhältnissen  eine  Anzahl  Behar- 
rungsgeschwindigkeiten der  Reihe  nach  an- 
nimmt, so  kann  man  mit  jeder  von  ihnen 
für  verschiedene  Anfangsgeschwindigkeiten 
V0  die  Geschwindigkeiten  Fan  jeder  .Stelle 
berechnen  und  zeichnerisch  darstellen.  Aus 
den  so  erhaltenen  Bildern  wird  man  wenig- 
stens einen  Anhalt  dafür  gewinnen,  welche 
Beharrungsgeschwindigkeiten  der  gegebene 
Zug  auf  dem  Gefalle  1:200  annehmen 
kann,  und  welche  von  diesen  die  grösste 
Wahrscheinlichkeit  für  sich  haben. 

In  obigen  Formeln  ist 

2      Bl  +  Bt 

2,30258  Mt  -f  Mt 


oder  mit  Bezug  auf  das  Vorstehende 

2      0J225JF,  + 
A~  2.30258  Ji.-Rf, 

Die  Grössen  M  stellen  die  Massen  der 
sich  fortbewegenden  und  der  rotirenden 
Theile  dar,  und  es  ist: 


M*  =  9*81  +  S  (rv)' 

wobei  T,  und  die  polaren  Trägheits- 
momente einer  Lokoinotiv-  oder  Wagen- 
achsc  nebst  Rädern  in  Bezug  auf  die  Ro- 
tationsachse und  r„  r,  die  Radhalbmesser 
im  Laufkreise  bedeuten. 

Das  Trägheitsmoment  einer  Lokomotiv- 
achse ist  annähernd. 

Tl=yn2(2Hl  V  +  b.r,«) 

r  =  °g  =  <*i  =  0,13;  bt  =  0.68; 

r,  =0,4,  r,  =0,06  m. 

T,  =  ^  •  3  f  .  2 . 0,13  . 0,4«  +  0,68 . 0,06-) 
r,=  7,998;  ^=60. 


n 


r? 
i 


Abb.  * 

Ebenso  ist  für  eine  Wagenachse 

r»=  lfm  •  8214  12  • 01  (0,25*-0,20*)  + 1,2 .0,04*1 
Tt  =  ZTJ;  =44,35. 


Abb.  3. 

Setzt  man  nun  für  diese  Rechnung 
nüherungsweisc,  aber  genau  genug,  die 
Achsen  aller  Wagen  einander  gleich,  so  ist 

2(^  =  2.50=100 

^  (£)  =  [3  +  ( 1  +  2  +  1  +  6)  2]  44 , 35 
=  rund  930. 

Es  war  Ql  =  16000;  Q.,  setzt  sich,  wie 
folgt,  zusammen: 
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[ Zeitschrift 
für  Klanbahnen 


Wagengattung 


1 

Personenwagen  mit 

20  Personen  .  .  . 

5000 

1500 

6600 

1 

Gepäckwagen   .  .  . 

2800 

3000 

6600 

2 

leere   offene  Güter- 

4400 

wagen   

2200 

1 

beladener  bedeckter 

Güterwagen  .  .  . 

2600 

6000 

7600 

5 

beladene  ofteneGüter- 

2200 

6000  36000 

zusammen  Qt  — 

69900 

rund 

60000 

Eicen- 
wicht 


Nutz- 
last 


Ge- 

»lEmt- 

«*• 
'  wicht 

kg 


Hiernach  wird 

Af,  =  1g^°  + 100  =  1629. 

w     60000  ,  „rt 

Mi~  9,81  +930  =  7C*6- 


wird 


Es  war  Ft  =  4,5  und  Ft  =  3,7,  alsdann 


A  = 


0.1226  (4,6  +  8.7 1 


2.30258       1629  +  7046 

=  0.0001005827  oder  0.0001. 

Die  Gleichungen  4  und  4a  gehen  für  1" 
über  in 

i  «  v-F£f-+* 

Die  hiernach  berechneten  Werthe  Pftir 
verschiedene  Beharrungs-  und  Anfangs- 
geschwindigkeiten sind  in  nachfolgenderTa- 
!  belle  zusammengestellt  und  auf  Tafel  XVII 
derart  bildlich  zur  Anschauung  gebracht, 
das»  für  die  Weglaugen  *  als  Abscissen  die 
Geschwindigkeiten  V  als  Ordinaten  aufge- 
tragen wurden.  Für  *  =  o  ist  V  =  V0  und 
für  jede  der  angenommenen  Beharrungs- 
geschwindigkeiten c  wurden  die  Geschwill- 
digkeitslinien  für  drei  verschiedene  An- 
fangsgeschwindigkeiten P„  verzeichnet. 


* 

In 
Metern 

10^* 

C  =  4 

C=6 

C=Q 

(7=10 

C-  12 

Po  = 

V0  = 

0 

• 

.. 

0 

12 

18 

0 

6 

12 

0 

« 

18 

o 

• 

18 

600 

1,1228 

1,32 

5,81 

11,40 

1,98 

11,49  17,10 

2,64 

635 

11,68 

3,30 

6,66 

1730 

3^7 

6,90 

17,44 

1000 

1,26 

1,82 

6,64 

10,84 

2,72 

11,03  16.26 

3,63 

6,46 

11,29 

4,64 

731 

16,66 

546 

7,63 

1638 

1600 

1,4161 

2,16 

5,48 

10,31 

3,25 

10,60 

4.38 

6,65 

10,98 

6,41 

7,40 

630 

832 

2000 

1,5891 

2,43 

5,34 

9,82 

3,65 

10,19 

14,74 

4,87 

631 

10,69 

6,08 

7,72 

1632 

730 

8,72 

16.08 

2600 

1,7842 

2,66 

3,97 

- 

5,16 

6,63 

735 

8000 

2,0038 

2,83 

6,09 

8,93 

4,24 

9,49 

13,40 

6,66 

7,07 

10,19 

7,07 

835 

1435 

830 

9,49 

15.29 

8500 

2,2492 

2,98 

4,47 

5.96 

7,46 

8,94 

4  000 

2,6254 

3,11 

4,89 

8,16 

4,66 

8,87 

12,25 

6,21 

7.27 

9,78 

7,77 

8,64 

13,73 

9,32 

1036 

14.67 

5  000 

3,1835 

3,31 

4,97 

6,62 

* 

8,28 

933 

6  000 

4,0133 

3,46 

4,58 

6,92 

5,20 

7,93 

10,38 

6.93 

7,65 

9,16 

8,66 

9,16 

1248 

1040 

1032 

7000 

5,0592 

3,68 

• 

5,37 

• 

• 

7,16 

8,95 

. 

* 

10,74 

• 

8000 

6,3777 

3,67 

4,37 

6.00 

5.51 

7,27 

9.00 

7,35 

7,72 

8.76 

9,18 

9,48 

11,62 

1132 

1137  13,12 

10000 

10,1351 

3,80 

4,26 

5,85 

5.70 

6,83 

8,02 

7,60 

7,82 

8,48 

9,50 

9,68 

11,05 

11,39 

1134  12,71 

12000 

16,1059 

3.H7 

4,15 

4,89 

5,81 

6,52 

7.34 

7,74 

7,89 

8,30 

9,68 

9,80 

10,67 

11,62 

11,72  12,45 

lr.ooo 

32.2657 

3,93 

4,08 

4,46 

5,91 

6,27 

6,70 

7,87 

7,94 

8,15 

9,84 

9,90 

1034 

1131 

1136  1233 

SO  000 

102,7  Ii» 

3.9s 

4,02 

4,15 

5.97 

6,08 

6,22 

7,96 

7,98 

8,04 

9,95 

9,97 

10,10 

11,94 

11,95  12,07 

l 

Aus  der  Tabelle  und  den  Abbildungen 
ist  zunächst  ersichtlich,  dass  für  einen  Zug. 
wie  er  hier  der  Rechnung  zu  Gründe  ge- 
legt wurde.  dietBeharrungsgeschwindigke.it 
in  allen  Fallen  nach  Zurücklegung  eines 
Weges  von  etwa  20  km  nahezu  erreicht 
sein  wird.  Diese  Wegelüngc  ist  allein  ab- 
hangig von  der  aus  den  angenommenen 
Gewichten    und    sonstigeu  Verhältnissen 


hervorgegangenen  Grösse  A  und  kann  aus 
der  obigen  Formel  5)  von  vornherein  er 
mittelt  wurdem  Je  nach  der  Stärke  des 
Gefälles,  in  dem  die  Versuchssl  recke  liegt, 
wird  eine  grossere  oder  geringere  Bchar- 
rungsgeschwindigkeit,  immer  aber  in  einer 
Entfernung  von  etwa  20  km  eintreten. 

Für  die  weitere  Beurtheilung  der  Frage, 
welche  von  den  behandelten  Beharrungs 
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geschwindigkeiten  die  meiste  Wahrschein- 
liclikeit  für  sich  hat,  sind  die  Linien  für 
die  Anfangsgeschwindigkeit  F0=  o  zunächst 
besonders  lehrreich:  denn  man  kann  sich 
wohl,  wenigstens  annähernd,  eine  Vorstel- 
lung davon  machen,  wie  ein  Zug  von  ge- 
dachter Zusammensetzung  sich  verhalten 
wird,  wenn  er  im  Zustande  der  Ruhe  auf 
ein  bestimmtes  Gefalle  gesetzt  wird,  schwe- 
rer jedoch,  wenn  er  schon  mit  irgend  einer 
Geschwindigkeit  in  die  Versuchsstrecke  ein- 
tritt. 

Um  ferner  durch  ein  feststehendes 
tertium  comparationis  eine  etwas  grossere 
Sicherheit  in  die  Betrachtung  zu  bringen, 
sind  nach  Professor  Frank  die  für  eine 
Normnlpersonenzuglokomotive  mit  Tender 
entstehenden,  durch  Versuche  erhärteten 
Linien  für  F0  =  o  berechnet  und  in  den  Ab- 
bildungen auf  Tafel  XVII  durch  gestrichelte 
Linien  eingefügt.  Man  erhält  für  V0  =  o  die 
folgenden  Wert  he  von  V. 


In  Mourn 

C=G 

C  =  8 

C  =  10 

C=12 

500 

2,20 

2,92 

3.66 

4,39 

1000 

8,00 

4,00 

5,00 

5,99 

2000 

3,96 

5,29 

6,61 

7,93 

3000 

4,56 

6,08 

7,60 

9,12 

4000 

4,96 

6,61 

8,26 

9,92 

6000 

5,44 

7,25 

9,06 

10,88 

8000 

5,69 

7.58 

949 

11,38 

10000 

5,82 

7,77 

9.71 

11,65 

12000 

5,90 

7,87 

9,8-1 

11,80 

während  der  hier  angenommene  Kleinbahn- 
zug einschliesslich  der  Lokomotive  ein  Ge- 
wicht von  76000  kg,  dagegen  im  ganzen 
23  Achsen  hat,  so  ist  es  kaum  wahrschein- 
lich, dass  hiereine  ebenso  rasche  Zunahme 
der  Geschwindigkeit  eintreten  wird,  weil 
hier  die  verzögernden  Kräfte  im  Verhält 
nies  zu  den  beschleunigenden  erheblich 
grosser  sind  als  dort.     Da  nun  die  Ge- 
schwindigkeitslinie des  Kleinbahnzuges  für 
c  =  10  sich  der  der  Vollbahnmaschine  für 
c  =  10  nahezu  anschlichst,  so  werden  wir 
nach  dem  Obigen  den  Schluss  ziehen  dür- 
fen, dass  sie  für  ein  Gefälle  von  1 : 200 
nicht  die  richtige  ist,  dass  wir  vielmehr 
unsere   Beharrungsgeschwindigkeit  unter 
den  geringeren  Wertheu,  etwa  von  4—8, 
zu   suchen   haben,   für  welche  die  ent- 
sprechenden Geschwindigkeitslinien  einen 
flacheren  Verlauf  nehmen. 

Wir  wollen  nun  noch  versuchen,  auf 
einem  anderen  Wege  zu  demselben  Ziele 
zu  gelangen.  Die  Grösse  fu2  ist  in  der 
Hauptsache  ein  WiderstandskoeTfizient  für 
l  die  Zapfenreibung  beim  Wagenzug,  ebenso 
wie  es  /it  für  die  Lokomotive  war,  und  es 
muss  daher  hier  für  sie  dieselbe  Berech- 
nungsart  Anwendung  finden  können,  wie 
sie  im  Theil  I  für  fix  durchgeführt  wurde. 
Hierzu  sind  folgende  Grundlagen  gegeben: 


Bei  einer  Beharruiigsgeschwiudigkeit 
c  =  10,  die  nach  den  Frank'schen  Versuchen 
bei  dem  Lauf  einer  Vollhahnlokomotivc 
auf  einem  Gcfilllc  von  1 : 200  thatsächlich 
eintritt,  nimmt  die  Geschwindigkeit  anfangs 
stark  zu,  so  dass  sie  schon  nach  Zurück - 
legung  eines  Weges  von  2  km  die  Grösse 
von  6.6  m  in  «ler  Sekunde,  d.  i.  24  km  in 
der  Stunde  erreicht.  Wenn  man  nun  er- 
wägt, dass  bei  einer  allein  fahrenden  Voll- 
bahnmaschine  mit  Temler  «las  grosse  Ge- 
wicht von  64  600  kg  auf  sechs  Achsen  ruht. 


Wagengattung 

H 

irewlcht  Q 
in  Vg 

Auf  den 
in  kg 

Personenwagen,  drei- 

i 

6500 

5900 

Gepäck  wagen  .... 

1 

6500 

5100 

leerer  offener  Güter- 

2 

2200 

1800 

beladener  bedeckter 

Güterwagen    .   .  . 

7500 

7100 

beladener  offenerGüter- 

• 

7200 

6800 

Für  alle  Wagen  werde  gleichmässig 
der  Radhalbmesser  r  =  0,26  und  der  Zapfen- 
halbmesser  p  =  0.03  m  angenommen. 

Nach  Gleichung  2)  ist  nun  zu  setzen 


=  0.0402       (  5900  +  5100  +  2  . 1800  +  7100  +  5 . 6800)  =  268, 

/.,  Q ,  =     (6500  +  6Ö00  +  2 .  2200  +  7500  -f  5 .  7200)  =  268. 
rund  ^.60000  =  268.  also 
#»,  =  0.00447: 

57* 
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die  Hauptgleichung  3)  lautet*' 

/»v  Qj  =  (Q.  +  Qt)  sin  «  -  fit  Ql  -  k  i*\  +  *',)  c5. 

Setzen  wir  hier  die  schon  früher  ermittelten  Grössen  und  den  soeben  für  /i,  ge- 
fundenen Werth  ein,  so  erhalten  wir: 

=  268(15000  -1-00000)  2Q0  —  0005  •  15000  -  0,1226  (4,5  +  3,7;  «> 


Hieraus 


c  =  5,6. 


Dieses  Ergebniss  stimmt  also  mit  dem 
aus  der  vorigen  Untersuchung  gezogenen 
Schlüsse  durchaus  überein. 

Die  auch  mit  ganzen  Wagenzügen  von 
Frank  angestellten  Versuche  und  auch  die 
weit  zahlreicheren  v.  Roeckl'schen  Ver- 
suche auf  den  bayerischen  Staatsbahnen 
dürften  für  den  hier  zu  ziehenden  Vergleich 
nicht  so  lehrreich  sein,  weil  die  dabei  tlu'i- 
tigen  Massen  nnd  Gewichte  unverhältniss- 
imlssig  grösser  sind,  als  bei  einem  Klein- 
bahnzuge. 

Wir  werden  nun  den  aus  der  letzten 
l'ntersuchung  ermittelten  Werth  fi.j= 0,00447 
nicht  ohne  weiteres  beibehalten  können,  da 
ft.,  nicht  allein  Zapfenreibungskoeffizient 
ist;  wir  werden  aber  der  Wahrheit  vielleicht 
nahe  kommen,  wenn  wir  für  den  hier  zu 
Grunde  gelegten  Zug  ans  der  Ilauptglei- 
ehuug  8)  mit  den  wahrscheinlichen  Behar- 
rungsgesehwiiuligkeitcn  e  =  5,  6,  7  und  8 
ju.,  berechnen  und  hieraus  einen  Mittelwerth 
bilden.    Dieser  ist 

0.00458  +  0.00440  +  0.004 18  +  0.00393 
4 

fi3  =  0.00427 
rund  /ij  =  0,0043. 

Es  ist  also  auch  hier  ebenso  wie  bei 
Vollbahnen  und  auch  in  ähnlichem  Ver- 
hältnis* ju.,<,u,.  Dass  für  Kleinbahnen  .cr, 
au  sich  grösser  ist.  als  bei  Vollbahnen,  ist 
auch  hier  in  der  Hauptsache  durch  das  un- 
günstigere Verhältnis*  zwischen  dem  Rad- 

halbmcsser  nnd  Zapfenhalbmesser  '  be- 

500 

gründet,  das  dort  etwa  ^  =  rd.  10.  hier 


250 


dagegen  nur  ^  =  rd.  8  beträgi,  so  dass  zur 

I  eberwindung  des  Widerstandes  für  1  kg 
eine  grössere  Kraft  erforderlich  ist. 

III.  Widerstand  in  Krümmungen. 
In  der  Frank'schen  allgemeinen  ,,For- 
niel  lu  wird  der  Widerstand  in  Krümmungen 
durch  die  Grösse 


0.6504 
'  =  Ä-55 

ausgedrückt,  die  aus  den  v.  Roeckl'schen 
Versuchen  auf  der  bayerischen  Staatsbahn 
hervorgegangen  ist:  unter  den  vielen  fiir 
den  Krümmungswiderstand  der  Vollbahnen 
vorhandenen  Formeln  darf  diese  wohl  als 
die  richtigste  bezeichnet  werden.  Da  der 
Widerstand  bekanntlich  ausser  von  dein 
Bogenhalbmesser  12  wesentlich  von  dein 
Radstand  der  Fahrzeuge,  der  Spurweite 
und  Spurerweiterung,  sowie  von  der  Form 
der  Rüder  und  Schienen  abhängt,  so  ist 
obige  Formel  für  Kleinbahnen  unbrauchbar. 
Um  nun  zu  einem  Werthe  zu  gelangen,  der 
den  Krümmungswiderstand  der  Kleinbahn- 
betriebsmittel,  ihrer  Eigenart  entsprechend 
zum  Ausdruck  bringt,  bleibt  hier  mangels 
geeigneter  praktischer  Versuche  nur  der 
Weg  rein  mathematischer  Rechnung  offen. 
Ein  solcher  bietet  sich  in  der  sehr  gründ- 
lichen von  Boedecker  durchgeführten  Theo- 
rie1), deren  Schlussergebnisse  mit  denen 
der  v.  Roeckl'schen  Versuche  sehr  gut 
übereinstimmen,  und  die  für  unsere  Zwecke 
deshalb  besonders  geeignet  erscheint,  weil 
gerade  die  Vorgänge  in  scharfen  Krüm- 
mungen dieser  Theorie  zu  Grunde  gelegt 
sind. 

Wir  können  aus  den  weitgehenden  Ent- 
wicklungen Boedecker' s  hier  natürlich  nur 
die  Hauptsätze  wiedergeben,  da  wir  das 
Xühere  einein  besonderen  Studium  des  ge- 
nannten Werkes  überlassen  müssen,  wobei 
wir  empfehlen,  die  ältere  Arbeit  des  Ver- 
fassers über  diesen  Gegenstand  mit  zu 
Hilfe  zu  nehmen.*)  Um  jedoch  dem  Gange 
der  Entwicklung  folgen  zu  können,  wird 
es  an  einzelnen  Stellen  unerliisslich  sein, 
die  Ausführungen  Boedecker' s  genauer  ins 
Gedüehtniss  zurückzurufen. 

Wenn  ein  vierrädriger  Wagen  sich  in 
einer  Gleiskrümmung  bewegt,  so  führt  er 
eine  Drehung  um  eine  in  seine  Längsachse 

')  Boedecker,  Die  Wirkungen  xwlschen  Rad  nnd  Schiene 
und  ihre  Einflüsse  auf  den  Laut  und  den  KevecuBgvwider- 
stnnd  der  Fahrneoge  1n  den  Eisenbahn  Eftgeo.  Hannover 

1887. 

»)  lieber  die  Bewegung-  vierrädriger  Eisenbahnwagen  in 
Kurven.  Von  Boedecker.  Zeitecbrlft  fnr 
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fallende  senkrechte  Achse  aus,  deren 
Schnittpunkt  N  mit  der  Wagenaehse  durch 
die  von  dem  Bogenmittelpunkt  M  auf 
letztere  errichtete  Senkrechte  bezeichnet 
wird.  Von  den  fünf  verschiedenen  Lagen, 
die  N  nach  nachstehender  Abb.  4  anneh- 


Abb.  4. 

mcn  kann,  kommen  hier  nur  die  beiden 
Nx  und  NA  in  Betracht,  und  von  dem  Ein- 
treten der  einen  oder  der  anderen  hängt 
die  Grösse  der  Widerstände  ab.  In  diesen 
beiden  Lagen  des  Punktes  N  wird  in  der 
Kegel  das  äussere  Vorderrad  und  das  innere 
Hinterrad  an  die  Schienen  anlaufen,  und 
es  wirken  alsdann  in  der  Richtung  der 
Achsen  Horizontalkräfte  F.  welche  die 
Drehung  des  Wagens  um  die  Vertikalachse 
unterhalten  und  dadurch  hervorgerufen 
werden,  dass  die  Räder  mit  den  Hohlkehlen 
der  Radreifen  auf  der  seitlichen  Rundung 
des  Schienenkopfes  soweit  hinaufsteigen, 
bis  die  Stützfläche  des  Rades  eine  solche 
Neigung  erreicht  hat,  das«  der  Druck  des 
Rades  den  der  Verschiebung  der  Achse 
sich  entgegensetzenden  Widerstand  unter 
stetigem  Abgleiten  zu  Uberwinden  im  Stande 
ist.   (Siehe  Boedecker.) 

Welche  der  beiden  Lagen  Na  oder  N4 
eintreten  wird,  hängt  von  der  Grösse  des 
Produktes  R .  <s  und  von  dem  Radstande  d 
des  Fahrzeuges  ab,  wobei  a  den  Spielraum 
zwischen  den  Radflanschen  und  Schienen 
einschliesslich  der  Spurerweiterung  be- 
zeichnet, so  dass  im  allgemeinen  der 
Punkt  N  zwischen  den  Achsen  liegt,  wenn 
tP 

R .  a  <  2  ,  dagegen  in  die  Hinterachse  fällt, 


achse  keinen  Beitrag  zu  F  und  dieses  hat 
seinen  kleinsten  Werth. 

Die  Grösse  a  setzt  sich  zusammen  aus 
dem  normalen  Spielraum  zwischen  den  Rad- 
flanschen und  Schienen  und  der  Spur 
erweiterung.  Für  letztere  wählen  wir  die 
nachstehenden,  im  Handbuch  für  spezielle 
Eisenbahntechnik  von  Heusinger  v.  Wal- 
degg, Band  V,  Kap.  II,  für  Bahnen  von 
0,75  m  Spurweite  empfohlenen,  bei  der 
Bahn  Rostoeken— Marksdorf  zur  Verwen- 
dung gekommenen  Masse: 


Im  letzteren  Falle  fällt 


wenn  Rn>  ^  ist. 

die  Spitze  des  Rollkegels,  den  die  Lauf- 
kreise der  Hinterräder  bilden,  mit  dem 
Bogenmittelpunkt  zusammen,  wenn  R.<r 
=  d3  -f  n.,  rv  *  ist,  worin  n  die  Neigung  der 
konischen  Flächen  der  Radreifen,  r  den 
Radhalbmesser  im  Laufkreis»'  und  *  den 
Abstand  der  Mitten  der  Stützflächen  beider 
Räder  bedeutet.    Alsdann  liefen  die  Hinter- 


9pnr- 

H&lbmener 

•rw«Ue- 
rnng 

Halbmesser 

In  M«tern 

In  mm 

in  Metern 

in  vom 

G00 

2 

160 

10 

600 

S 

125 

12 

•100 

4 

100 

14 

360 

6 

90 

15 

800 

5 

80 

16 

260 

6 

70 

17 

200 

7 

60 

18 

175 

• 

60 

20 

Der  normale  Spielraum  zwischen  Rad- 
flanschen und  Schienen  bewegt  sich  nach 
den  „Grundzügen  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungen der  Lokalbahnen"  zwi- 
schen 6  und  20  mm,  und  der  Mittelwerth 
soll  hier  auf  12  mm  angenommen  werden. 
Der  kleinste  Werth  von  R.a  entspricht 
einem  Ä  =  50  m  und  ist  nach  dem  Vor 
stehenden 

R .  a  -  60  (0,012  +  0,020)  =  1,6. 

Ist  nun  der  Radstand  bei  Kleinbahn- 
wagen d  -  2,5  m,  so  ist  hier  also 

und  der  Punkt  N  liegt  zwischen  den  beiden 
Achsen. 

Mit  Bezug  auf  Abb.  6  ist  weiter,  wenn 
die  Quadrate  der  sehr  kleinen  Grössen  a 
und  b  vernachlässigt  werden, 


also  hier 


8      (d  —  m)2_ 
2R~     2R  -° 

d  Ra 

6)  m  =  2  +  </  • 


m  —  q  4-  25  —  1>89> 
q  =  d  —  m=0,61, 
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Abb.  5. 


Setzen  wir  nun  zunächst  probeweise 
Y=\,0fP  und  co#ß=:  1,  so  wird  nach 
Gleichung  7 

cos  o  =  0,882ö 

Der  Schienenkopf  ist  seitlich  mit  einem 
Ilalbmesser  r  =  0,007  in  abgerundet:  die 
Halbmesser  der  Rüder  in  den  Laufkreisen 
sind  r,  =  r,  =  0,25  m;  die  konische  Neigung 

der  Laufflächen  =  *  =  ^j. 


Ycot  .\*f(Peas  &  tYun  *)co*ß 


Abb.  6. 


Ferner  »ei  in  Abb.  6  ABD  die  Stütz- 
fläche, auf  der  das  führende  Vorderrad, 
dessen  Raddruck  =  P  ist,  abwärts  gleitet, 
A  der  Punkt  dieser  Gleitfläche,  in  dem  P, 
Y  und  Kx  konzentrirt  gedacht  werden,  und 
mit  genügender  Genauigkeit  a  der  Nei- 
gungswinkel dieser  Ebene.  ABC  und 
ADC  sind  senkrechte  Ebenen,  von  denen 
die  erstere  der  Achse  des  Vorderrades 
parallel  ist,  die  andere  in  die  Richtung  der 
resultirenden  Gleitbewegung  des  auf  dem 
Radumfang  liegenden  Punktes  A  fällt. 

Nun  ist 

Y  cos  o  4-  f  (P  cos  a  +  Y  sin  a)  cos  ß 
—  Psin  a  =  0, 

worin  f  den  Koeffizienten  der  gleitenden 
Reibung  bezeichnet,  der  zu  f='/4  ange- 
nommen werden  kann. 

Es  ist  ferner  nach  Bnedeekcr 


8)  co»0  = 


m 


Nach  Boedecker  ist: 

Ra     Ra  ,  R  , 
9>  ^r1=n  r-  +  r1r(1-C0Sö)* 

worin  «,  die  Neigung  der  Lauffläche  des 
äusseren  Vorderrades  im  augenblicklichen 
Anlaufpunkt  bezeichnet.   Hiernach  wird 

=  2Ö10.25  +  öS0'00701  -°'8826)' 


R<r 


»i  r, 


hiermit  wird 
cos  ß  — 


=  0,48; 


1.89 


n,89»+ 74(0,48-0,8? 
=  0,998  rd.  =  1.0. 


Die  Annahme  cos  ß  =  1  war  also  auch 
in  unserem  Falle  zutreffend;  daher  kann 
der  ermittelte  Werth 


Ra 

"i  r, 


=  0,48 


zunächst  zur  weiteren  Rechnung  benutzt 
werden. 
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Der  Beitrag  der  Vorderachse  zur  ITori- 
zontalkraft  Y  ist  nach  Boedecker 


10)  Y,=fP 

hiermit  unser 
1,89 

Yx  =  fP 


*  (Ra  \ 


(0,48 -0,8) 

 :   =  1,02  fP. 

n^  +  Vi  (0,48  —  0,8)» 

Zur  Berechnung  des  Beitrages  der 
Hinterachse  können  wir  hier,  ohne  einen 
nennenswerthen  Fehler  zu  begehen, 

Ra  _  Äff 
n,  r,  ~  n,  v, 

setzen. 

Dieser  Beitrag  ist  nach  Boedecker 


11)    Ys  =  fP 


/  (—  +  *) 


also  hier 


A  =  fP- 


°J  (0,48 +  0,8) 


=  0,232  fP 


V0,61»+  l/4(0,48  +  Ö,8)s 
Somit  die  ganze  Horizontalkraft 
Y=Y1+Yi  =  (1,02  +  0,232)  fP=  1,252  f  P. 

Mit  diesem  Werth  von  Y,  der  ja  (aus 
einer  probeweisen  Annahme  hervorge- 
gangen ist,  wäre  nun  die  Rechnung  noch 
einmal  zu  wiederholen,  doch  erhält  man 
dabei  einen  nur  ganz  unwesentlich  ab- 
weichenden Werth. 

Wie  vorhin  schon  erwähnt,  liefert  die 
Hinterachse  gar  keinen  Beitrag  zu  Y,  wenn 

\R  a  =  <P  +'na  r,  *, 

hier  also 

R  a  =  2,62  +  20 . 0,25 . 0,8  =  10,26] 

ist.  Diesem  Werth  entspricht  für  ein  a, 
das  nur  gleich  dem  normalen  Spielraum 
ohne  Spurerweiterung  d.  i.  a  —  0,012  ist, 
ein  Werth 

*=ö§§  =**«»• 

Nimmt  man  nun  vorläufig  F=l,0fPund 
cos  0  =  0.8  an,  so  folgt 

*«  =  -p±-{YrriäP  =0,4737, 
cos  a  -  0.9037, 
r(l-  cos«)  =  0,000674 


und  nach  Gleichung  9) 
R  a        10,25  854 


20  .0,25  +  Ö,"25  0  000674  =  4'86- 


Unter  Berücksichtigung,  dass  für  diesen 
j  Fall  «»  =  <*  =  2,6  ist,  berechnen  sich  hiermit 
die  genaueren  Werthe.   Mit  Gleichung  8) 
wird 

26 

C08  ß  _  .  *°      .   __  _  o,82, 

W+  74(4,35-0,8)» 

tg  a  =  0,4795;  cos  a  =  0,9017;  Ä^  =  4,40, 
und  damit 

1     V2,6»  +  V«  (4,40 -0,8)»'  ' 

F,  =  0,624  fP. 

Mit  diesem  Werth  Y  =0,624  fP  wäre 
dann  die  Rechnung  nochmals  durchzuführen 
und  man  erhält  nach  Gleichung  7) 

tg  a  =  0,372934;  r  (1  -  cos  a)  =  0,0004413, 

Ra 


—  3,56 


und  hiermit 


Y  =  0,723  fP. 

Wiederholt  man  nun  mit  diesem  Werth 
die  Rechnung  nochmals,  so  findet  man 
Y  =  0,702  fP.  Streng  genommen  müsste 
man  mit  den  neuen  Werthen  für 

Ra 

zunächst  noch  nach  Gleichung  8)  den  Werth 
für  cos  ß  verbessern,  um  hiermit  wieder 
zu  den  genauen  Werthen  für  Y  zu  gelangen. 
Die  hierdurch  charakterisirtc  höchst  um- 
ständliche Rechnung  kann  jedoch  mit  Rück- 
sicht auf  die  geringe  Wirkung,  die  sie  auf 
das  in  den  Werthen  TT  der  nachfolgenden 
Tabelle  zum  Ausdruck  gelangende  End- 
ergebniss  hat,  unterbleiben  und  der  nach 
einmaliger  Rechnung  ermittelte  Werth 
7  =  0,624  fP  beibehalten  werden.  Würde 
man  z.B.  mit  dem  Werthe  7  =  0,702/pPdie 
Rechnung  weiter  führen,  so  würde  man  für 
Ä=100  und  d  =  2,5  ein  W=  4,94  statt  wie 
jetzt  TF=4,91  erhalten,  was  für  die  aus  dieser 
Untersuchung  hervorgehende  Schlussformel 
vollkommen  belanglos  ist. 

Für  den  zunächst  unterhalb  R  a  st  10.26 
liegenden  Werth  von  Ra  erhält  man  als 
Beitrag  der  Hinterachse  bei  radialer  Stel- 
lung derselben 

Y>=fF  d  =f4!=0,32/P; 
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mithin  ist  für  diesen  Fall  das  ganze 
Y  =  {0,624  +  0,820)  fP=  0,944  fP. 

Die  Grösse  von  7  nimmt  also  von 
Y  =  l,2BQfP  bei  R  =  50  bis  Y  =  0,944  fP 
bei  R  =  864  ab. 

Unter  der  genügend  genauen  Voraus- 
setzung, dass  diese  Abnahme  gleichmassig 
erfolgt,  sich  also  in  ihrem  Verlauf  durch 
eine  gerade  Linie  darstellen  lässt,  gewinnt 
man  für  letztere  die  Gleichung 

Y=(ai-btR)fP 

i2)  y  =  (i.w-a5ö)fP. 

Ausser  den  Radstiinden  von  2,6  m 
kommen  bei  Kleinbahnen  hauHgauch  solche 
von  3,0  m  vor;  wir  wollen  daher  mit  die- 
sem Radstande  die  Rechnung  ebenfalls 
durchführen,  hier  aber  nur  die  Ergebnisse 
niederschreiben. 

Für  den  kleinsten  Werth  von  Ra  =  1,60 
wird 

m  =  2,08;  ?  =  0,97; 


[tur 


ZelUKStmft 


Für  den  grössten  Werth  von  Ra  ist 
Ä<7  =  8S  +  20.0,25.0.8  =  13; 

R  =  Ö0T2  = 1091 

Für  r=l,0fP  und  cos  /J  =  0,8  wird 
tg  a  =  0,4787;  cos  o  =  0,9087; 


Ra 
«i  rt 


=  5,54 


und  hieraus  die  genaueren  Wcrthc 

cus  /lf  =  0,78;  **°  =5,48; 
n,  r, 

Yl  =0,626  fP\  yi= 0,267  fPund  Y  =  0,893  fP. 

Es  bewegt  sich  also  Y  zwischen  Y  =  1,166  fP 
für/?  =  50  und  r=0,893/Pfür  Ä=109l 
und  es  wird  hiernach  die  Gleichung  der 
geraden  Linie 

12a)    Y  =  (\,\%-*^fP. 

Für  den  gesammten  Widerstand  giebt 


y,  =  1,016 fP;  }',  =  0,15fP;  Y=  1,166 fP.  I  Boedeckcr  die  Formel: 


13)  W- 


_  f 
4 


d_     n,  -f  1  —  blR 
R  \-axr-  +  bxPR 


2s  + 


n  r 


2a 
n  r 


Ist  nun  für  Kleinbahnen  nr  =  20. 0,25=5, 
f  =  V*  und  *  =  0,8,  so  wird 

_  d  al  +  l  —  blR      1,6+0,2<P  a 
l*>    ,r-fil6-a1  +  &1Ä  +      16Ä  ~40 

für  d  =  2,5  ist  nach  dem  Vorigen  a,  =  1,27 
und  6,  =  womit  wir  für  diesen  Fall 

folgende  Gleichuug  für  W  erhalten: 

21672  —  2.322  R  a 
lb)    W  ~   38298B  +  Ä*  _4Ö 

für  d  =  3  ist  a,  =  1.18  und  6,  =  hiermit 

iß\    ir-  36819  -  2,7876  7?  <t 
lb)    W~     66316  Ä  +  it-    ~  40' 

Aus  den  Gleichungen  15)  und  16)  be- 
rechnen sich  unter  Zugrundelegung  eines 
uormaten  Spielraumes  von  12  inm  und  der 
aus  der  eingangs  des  dritten  Abschnittes 
gegebenen  Tabelle  zu  entnehmenden  Spur- 
erweiterung die  nachstehend  zusammen- 
gestellten Werthe  TP  für  je  1000  kg. 


TT  für  je  1000  kg 

n 

0 

bei  d  = 

In  m 

in  mm 

2,5  m 

3,0  m 

60 

32 

10,39 

1221 

60 

30 

8,66 

10,09 

70 

29 

7,25 

8,55 

80 

28 

6,27 

7,41 

90 

27 

5,51 

6.53 

100 

26 

4,91 

632 

120 

24 

4,02 

4,79 

140 

22 

8,40 

4/H> 

160 

22 

2,90 

3,48 

180 

21 

2,62 

3,05 

200 

19 

2,27 

2,73 

250 

18 

1,73 

2,12 

Zu  bemerken  ist  hierbei  noch,  dass  die 
Formeln  13  und  14  streng  genommen  nur 
für  Bogen  gelten,  bei  denen  R  a  £  n  r  *.  hier 
Ra<  20.0,26.0,8^4  ist,  also  nach  unseren 
Annahmen  nur  für  Bogen  mit  einem  Halb- 
messer bis  etwa  280  m;  doch  handelt  es 
sich  nur  darum,  ein  allgemeines  Gesetz  zu 
erkennen,  nach  dem  der  Krümtnungswider- 
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stand  mit  möglichster  Annäherung  bestimmt 
werden  kann.  Auf  Tafel  XVII  sind  die  Warthe 
der  vorstehenden  Tabelle  in  dm  Linien  A 
and  B  zeichnerisch  dargestellt.  Aehnliehe 
Linien  hissen  sich  für  jeden  Kadstand  ver- 
zeichnen, da  wir  jedoch  für  unsere  Zwecke 
eine  bestimmte  Wahl  treffen  müssen,  so 
bilden  wir  eine  Linie,  die  zwischen  den 
beiden,  den  gebräuchlichsten  Radständen 
entsprechenden  Linien  A  und  B  liegt.  Diese 
Linie  ist  auf  der  Tafel  etwas  starker  als 
die  Linien  A  und  B  ausgezogen  und  ent- 
spricht der  Gleichung: 

Aehnliehe  Gleichungen  sind  von  Haar- 
mann')  und  in  dem  Taschenbuch  der  Hütte 
gegeben  und  lauten: 

...  350 
die  letztere    g  =  Ä_io' 

300 

die  erstere    g  =  jj_10 

Die  »Uesen  Gleichungen  entsprechenden 
Linien  sind  auf  Tafel  XVII  gestrichelt  ver- 
zeichnet, und  zum  Vergleich  ist  noch  eine 
Linie  nach  der  v.  Roeckl*schen  Formel 

660,4 
<>-  E-55 

strichpunktirt  hinzugefügt. 

Aus  dem  Bilde  ist  zunächst  ohne  wei- 
teres klar,  dass  die  v.  Koeckl'sche  Formel 
für  kleine  Halbmesser  (etwa  von  100  m 
abwärts)  und  daher  besonders  für  Kleinbah- 
nen nicht  wohl  verwendbar  ist.  Welche 
von  den  drei  anderen  Linien  für  Kleinbah- 
nen der  Wahrheit  am  nächsten  kommt, 
müssen  wir  zunächst  dahingestellt  sein 
lassen,  da  eben  nur  praktische  Versuche 
den  Prüfstein  hierfür  abgeben  können. 

Aus  dem  Gange  der  Rechnung  ist  fer- 
ner ersichtlich,  dass  ihr  Ergebniss  durch 
eine  ganze  Anzahl  Faktoren  zum  Theil 
wesentlich  beeinflusst  wird.  Man  wird  zu 
einer  anderen  Schlussformel  gelangen,  wenn 
man  beispielsweise  den  normalen  Spielraum 
zwischen  Radflausch  und  Schiene  nicht  zu 
12.  sondern  zu  8  mm  annimmt,  oder  den 
Radhalbmesser  nicht  =  0.25  m.  sondern 
=  0,30  in,  oder  die  Ausrundung  des  Schie- 
nenknpfes  nicht  =  7.  sondern  =  5  oder 
9  nun  setzt  u.  a.  m.  Der  von  uns  ermit- 
telten Sclilussfonnel 


500 
*  =  Ii  -  6 

kann  daher  schon  aus  diesem  Grunde  keine 
grossere  Berechtigung  zugesprochen  wer- 
den, als  der  Formel  von  Haarmann  oder 
derjenigen  der  Hütte,  doch  mag  dieselbe 
hier  beibehalten  werden,  zumal  sie  für  den 
Krümmungswiderstand  grössere  Werthe 
giebt  und  daher  mit  einem  höheren  Sicher- 
heitsgrad rechnet,  als  die  letztgenannten 
Formeln. 

Wir  haben  bisher  die  Widerstände  be- 
handelt, welche  der  Bewegung  eines  Eisen- 
bahnzuges von  Seiten  der  Bahn  und  den 
ohne  Dampf  fahrenden  Betriebsmitteln  ent- 
gegengesetzt werden.  Für  die  Entwurfs- 
bearbeitung einer  Bahn,  sowie  für  die  Er- 
mittlung der  muthmnssliehen  Betriebs- 
kosten ist  es  weiter  erforderlich,  die  ge- 
sammte  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotive, 
ihren  Kohlen-  und  Wasserverbrauch  u.  s.  w. 
zu  berechnen:  es  erübrigt  daher  noch 


IV.  Die  Widerstände  der  sich  be- 
wegenden Masch  inen  th  eile 

einer  näheren  Betrachtung  zu  unterziehen, 
und  wir  folgen  hierbei  wiederum  den  Ent- 
wicklungen des  Prof.  Frank  im  Organ  1883. 

Es  sei 

p  der  mittlere  Dampfdruck  im  Schieber- 
kasten. 

die  Fläche  des  Schiebers, 
der     Reibungskoeffizient  zwischen 
Schieber  und  Schieberfläche, 
s  der  Weg  des  Schiebers  für  eine  Um- 
drehung, 

D  der  Durchmesser  der  Treibräder, 
E  der     Durchmesser     der  Exzenter- 
scheiben, 

der  Zapfenreibungskoeffizient. 

Alsdann  ist  die  Arbeit  beider  Schieber 
für  das  Meter  der  zurückgelegten  Weg- 
länge 


u 

f 


18j    &1"  Dn 


'i  Hiariuann,  I>ie  Kleinbahnen,  ihre  Ke>chlchtli?he  Ent- 
wicklung technische  AusfreHtatlung  und  uirtlmbartllehe 
Hedeutunt- 


und  die  Reibungsarbeit  der  Exzenterschei- 
i  ben  für  beide  Seiten  der  Lokomotive  und 
für  einen  Meter  der  Weglänge. 

19)    S,  =  2poft\ 

ist  ferner 

r  der  Kurbelradius. 
/  die  Länge  der  Schubstange, 
dx  der    Durchmesser    des  Krenzkopf- 

zapfens. 


■ss 
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f 


der  Durchmesser  dp»  Kurbelzapfens 
der  Treibstange, 

der  Durchmesser  des  Kurbelzapfens 
der  Kuppelstange, 

der     Reibungskoeffizient  zwischen 
Kreuzkopf  und    Gleitbahnen  sowie 
zwischen  Kreuzkopfiager  und  Zapfen, 
P  der  mittlere  Kolbendruck, 

so  ergeben  sich  für  eine  Umdrehung  der 
Treibritder  die  Reibungsarbeiten: 

a)  zwischen  Kreuzkopf  und  Gleitbahnen 

Ll  =  f  — j~ : 

b)  zwischen  Kreuzkopflager  und  Zapfen 

^  =  2fPdt  *; 


c  2.70000.0.027.0,1.0.055 


mkg. 


S,  =  2  .  70000  .  0.027  .  0.1  .  0,04 

-  2.836  mkg, 

also  S  -  6\  4-     =  11,107  rund  =  1 1  mkg 

Ferner  erhalten  wir  aus  Gleichung  20) 

4-  L,  4-  L,  4-       _0,l/n         0,05 \ 
L  -f55U°'Z+  2  7 

4-  0,04  :(0O7+O065)=  0.033. 

Dieses  letztere  Ergebnis*  ist  dasselbe 
wie  bei  Vollbahnen.  Wir  haben  also  auch 
hier  der  Summe  sammtlieher  Widerstände 
wegen  der  Reibungsarbeiten  des  Kurbel- 
mechanismus  8,3  °/0  hinzuzufügen,  während 
die  Schieber-  und  Exzenterreibung  mit 
11  mkg  in  Ansatz  zu  bringen  ist. 

Wir  können  nunmehr  die  Gesanunt- 
arbeit  bestimmen,  die  erforderlich  ist.  um 
d)  zwischen    Kuppelstangenlagen,    und     rmt>n  Kleinbahnzug  auf  eine  Wegstrecke 
Kurbelzapfen  bei  einer  zweigekup- 


c)  zwischen  Treibstangenlager  und  Kur- 
belzapfen 


pelten  Maschine 

Z,,  =  U  Pd,  n. 

Die  Arbeit,  die  von  der  Kraft  P  wäh- 
rend einer  Umdrehung  verrichtet  wird,  ist 

L  =  PAr; 

das  Verhältnis»  der  Reibungsarbeiten  des 
Kurbelmechanismus  zu  dieser  Gesammt 
arbeit  ist  daher 

20)     Lt+L,  +  L,+  Lt 

Für  unsere  Kleinbahnlokoinotive  haben 
wir  nun  folgende  Verhältnisse  einzusetzen: 

o  =  0.027  <|tu,  Z>=0.8  in,  *  =  0,056  m, 
r  =  0,20  m,  E  =  0.150  m,  l  =  1,55  m. 
rf,  =  0,05  in,      d,  =  0.07  in,      dt  =  0.065  in, 

ferner  setzen  wir  die  Reibungskoeffizienten 
wie  bei  Vollbahnmaschincn 

f  =  0,1  und  /,  =0,04: 

den   mittleren   Dampfdruck   im  Schieber 
kästen  können  wir  ebenfalls  p  =  70 000  kg 
setzen,  da  ;utch  hier  der  miniere  Kessel 
druck  9  Atmosphären  beträgt.    Hiermit  er- 
halten wir 


von  dor  Lange  =  s.  deren  Endpunkte  einen 
Höhenunterschied  =  A  haben,  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  V,„  vorwärts  zu 
bewegen.    Diese  ist 


21)   A=  1.033  ((0.005  Q,  +  0.0043  Q, 
4-0,1225     +F,)  F»*4-  11)*+(Q,  4-  Q,Ke±h ') 
Hierin  ist 


/  0.500 

\Ry  —  6     +  R.,  —  6  -  H 


0.500 


 )• 


wenn  /t.  in  Metern  die  Längen 
der  zu  durchfahrenden  Mögen  mit  den  Halb- 
messern /?„  Pr  Ä,  sind. 

Soll  der  Zug  auf  der  betreffenden 
Strecke  noch  n  mal  aus  einer  Geschwindig- 
keit Vn  zum  Halten  gebracht  werden,  so 
tritt  in  die  grosse  Klammer  noch  das  Glied 

+  .■»'  +  *  IV. 


Zum  Schlüsse  mögen  noch  einig«-  all- 
gemeine Remerkungen  hier  Rlatz  linden. 

Man  wird  von  dem  eingeschlagenen 
Verfahren  nicht  erwarten  dürfen,  dass  eine 
Formel  daraus  hervorgehen  werde,  die  für 
alle  Kleinbahnen  von  76  cm  Spurweite  die 
Zugwiderstände  mit  mathematischer  Ge- 
nauigkeit zum  Ausdruck  bringt.  Dies 
lässt,  wie  bereits  eingangs  angedeutet,  schon 
die  grosse  Versehiedenartigkeil  der  Klein- 
bahnbetriebsmittel nicht  zu.  Man  kann  hier 
nicht,  wie  bei  Vollbahnen,  allgemein  von 
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einer  Normalpersonenzug-  oder  Normal - 
güterznglokomotive  sprechen,  vielmehr  wird 
man  gut  thun,  für  jede  Kleinbahn  im  ein- 
zelnen Falle  eine  ihrer  Eigenart  entspre- 
chende Lokomotivform  auszurechnen.  Es 
werden  daher  die  in  vorstehende  Kechnung 
einzufügenden  zahlreichen  Masse  und 
Grössen  sehr  verschieden  ausfallen;  da- 
gegen steht  zu  hoffen,  dass  sich  allmählich 
gewisse  Grund  Verhältnisse  und  solche  Ab- 
messungen, die  mit  dem  besonderen  Cha- 
rakter der  Schmalspurbahn  nichts  zu  thun 
haben,  für  alle  glcichspurigcn  Bahnen  zu 
Normalien  herausbilden  werden.  Beispiels- 
weise könnten  die  Räder  aller  Kleinbahn- 
wagen v<»n  gleicher  Spur  auch  gleichen 
Durchmesser  im  Laufkreise,  sowie  gleiche 
Abmessungen  der  Radflansche  und  Rad- 
reifen erhalten;  für  Lokomotiven  von 
gleicher  oder  annähernd  gleicher  Stärke 
knnntenTriebraddurchniesser.Kurbelradius. 
Treibstange  und  dergl.  auch  annähernd 
gleiche  Abmessungen  haben.  Hierdurch 
würden  Rechnungen,  wie  die  vorstehenden, 
deren  Grundprinzip  ohne  Zweifel  von 
grosser  Bedeutung  ist,  erheblich  «n  Sicher- 
heit gewinnen;  freilich  können  hier  allge- 
mein giltige  Regeln  nur  nach  lilngerer  Er 
fahrung  zur  Reife  gedeihen. 

Der  vorstehenden  Rechnung  sind  zwei 
achsige  Güterwagen  von  5000  kg  Trag- 
fähigkeit mit  einer  Stirnfläche  von  1.8  und 
8.8  qm  zu  Grunde  gelegt;  würde  man  aber 
eine  Zusammenstellung  aller  bei  Klein 
bahnen  von  0.75  m  Spurweite  gebräuch- 
lichen Güterwagen  machen,  so  würde  man 
«•ine  bunte  Musterkarte  erhalten,  in  der 
vielleicht  kaum  ein  Typus  dem  andern 
gleicht.  Neuerdings  sind  bei  einigen  Klein- 
bahnen offene  Güterwagen  von  10000  kg 


Tragfähigkeit  im  Gebrauch,  deren  lang- 
gestreckte Wagenkasten  auf  zwei  Dreh- 
gestellen laufen;  soche  Wagen  werden  sich 
beim  Durchfahren  von  Bogen  natürlich  an- 
ders verhalten,  als  die  von  uns  angenom- 
menen leichteren  Wagen  mit  festem  Rad- 
stand. Auch  hierin  wird  erst  die  Zukunft 
vielleicht  eine  wenigstens  grundsätzliche 
Gleichheit  schaffen  können. 

Femer  werden  wir  bei  Kleinbahnen, 
ebenso  wie  bei  Vollbahnen,  für  verschie- 
dene   Zuggattungen    auch  verschiedene 

!  Koeffizienten  bestimmen  müssen,  denn  auch 

j  hier  haben  wir  Personenzüge,  wie  z.  B. 
bei  Schmalspurbahnen,  die  nach  Badeorten 
führen,  gemischte  Züge  und  Güterzüge,  wie 
die  gerade  bei  Schmalspurbahnen  sehr 
häutigen  Rübenzüge,  üolz-  und  Steintrans- 
porte u.  s.  w. 

Hier  ist  also  noch  ein  weites  Feld  der 
Untersuchung  offen;  bevor  wir  jedoch  darin 
fortschreiten,  bevor  wir  insbesondere  auf 

;  die  wichtigen  Nutzanwendungen  einer 
brauchbaren  Formel  für  die  Zugwiderstünde 
näher  eingehen,  möchten  wir  es  dem  Ur- 

'  theil  der  Fachwelt  unterbreiten,  ob  der  hier 
eingeschlagene  Weg  der  richtige  ist.  Soviel 
dürfte  indess  aus  den  vorstehenden  Aus- 
führungen zweifellos  hervorgehen,  dass  wir 
bei  Schmalspurbahnen  zum  Theil  mit  we- 
sentlich anderen  Widerständen  für  die  Ein- 
heit zu  rechnen  haben  als  bei  Vollbahnen. 
Auch  wird  man  daraus  entnehmen,  dass 
die  Anstellung  möglichst  umfangreicher 
praktischer  Versuche  in  der  gedachten 
Richtung  »'in  dringendes  Bedürfniss  der 
nächsten  Zukunft  ist.  Wenn  die  vor- 
stehenden Zeilen  hierzu  mit  Erfolg  einige 
Anregung  zu  geben  vermögen,  so  haben 
sie  ihren  Zweck  erfüllt. 


Kleinbahnen  können  nur  dureli 
Auflassung  lechtswirksmn  veriiiuwert  und  erworben  werden. 


Von 

Dr.  Karl  Hilse 
in  Berlin. 


Das  mit  dem  1.  Oktober  1895  in 
Kraft  getretene  Bahnpfandrechtsgesetz  vom 
19.  August  1895  bestimmt  im  $  16.  dass  auf 
den  Erwerb  des  Eigenthums  und  der  sonsti- 
gen dinglichen  Rechte  an  der  Bahneinheit, 
den  Umfang,  die  Wirkung,  Uebertragung 
und  Aufhebung  dieser  Rechte  im  ganzen 


Umfange  der  Monarchie  die  in  den  Grund- 
buchgesetzen für  Grundstücke  gegebenen 
Vorschriften  Anwendung  finden.  Nach  dem 
Eigenthumserwerbsgesetze  vom  5.  Mai  1872 
Jj  1  wird  im  Falle  einer  freiwilligen  Ver- 
äusserung  das  Eigenthum  nur  durch  die 
auf  Grund  einer  Auflassung  erfolgte  Kin- 
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tragung  des  Eigcnthurasübcrganges  im 
Orundbuehe  erworben.  Die  Grundbueh- 
ordnung  vom  5.  Mai  1872  §  2  verlangt  des- 
halb für  Eisenbahnen  und  Landwege  die 
Anlegung  eines  Grundbuchblattes,  die  bis 
dahin  entbehrlich  ist,  für  den  Fall,  dass 
es  zur  Verüusserung  oder  Belastung  eines 
Bahn-  oder  Wegegrundstüekes  kommen 
so».  Durch  Gesetze  vom  23.  März.  26..  27., 
28.,  29.,  80.,  31.  Mai  1873  ist  dieser  Rechts- 
zustand  in  den  meisten  Gebieten  des  ge- 
meinen Rechts,  durch  Gesetz  vom  12.  April 
1888  fllr  die  Rheinprovinz  und  durch  Ge- 
setz vom  19.  August  1895  auf  das  Gebiet 
von  Frankfurt  a.  M.  und  dessen  Nachbar- 
schaft ausgedehnt  worden. 

Bei  dieser  Rechtslage  ist  gleichwohl  die 
Frage  streitig,  ob  nach  dem  1.  Oktober  1895 
der  Uebergang  einer  Bahneinheit  oder  de- 
ren Bestandteile  auf  einen  Anderen  durch 
andere  Rechtsgeschäfte  als  die  Auflassung 
rechtswirksam  noch  ausführbar  ist,  oder  ob 
die  vorgangige  Anlegung  eines  Grundbuch- 
blattes die  unumgängliche  Voraussetzung 
eines  Bahnveräusserungsgesehilftes  ist.  Ihre 
gründliche  Erörterung  wird  in  einem  Zeit- 
punkte kaum  noch  zu  umgehen  sein,  in 
dem  an  verschiedenen  Orten  die  Ver- 
einigung der  Bahnen  verschiedener  Unter- 
nehmer in  einer  Hand  angestrebt  wird. 
Beide  städtischen  Behörden  Berlins  inachen 
bekanntlich  «He  Zustimmung  zur  Umwand- 
lung des  Bahnnetzes  zweier  dortiger 
Strassenhahnuiiternehmer  unter  anderem 
auch  von  der  Bedingung  abhängig,  dnss 
die  beiden  Bahnen  vereinigt  werden.  Aehn- 
liehe  "Wünsche  sind  für  die  Bahnen  in  Halle, 
Cassel  und  Magdeburg  ausgesprochen.  Es 
werden  also  die  Unternehmer  über  kurz 
oder  lang  vor  die  Entschliessung  gestellt 
werden,  ob  und  in  welcher  Weis«;  si«-  einem 
«b-rartigen  Verlangen  nachkommen  sollen. 

Zum  Erwerbe  von  Strassenbahnen  ist 
es  schon  mehrfach  gekommen.  So  hat 
z.  B.  «li«>  Grosse  Berliner  Pferdceiscnbahn- 
Akti«-ngesellsehaft  nicht  bloss  das  frühere 
Unternehmen  der  darauf  aufgelösten 
Grossen  internationalen  I'ferdeeiscnbahn- 
Aktieitgesellsehaft1}.  sondern  auch  Bahnen 
erworben,  welch«'  di<;  Gein«'ind«'ii  Rixdorf,8) 
Mariendorf st  und  Britz  ausgeführt  hatten. 
Der  Erwerb  geschah  durch  schriftliche  Ver- 
träge, «lie  als  Gegenstand  des  Eigcn- 
thumsüberganges  den  Gh-iseinhau  und  «Ii«' 

'  Durch  Wrtr.t«  icm  30  Dezember  1885:  K  Iii  Ixe. 
Verst.vdtlictiunc  tler  Stra^entiahnen  <t  21.  S.  59:  rnfall*- 
Ijefithteng^o!*  <j  14.  8.  37. 

!)  Vortrag  vom  *  De*eml>cr  18H6  ber.«.  10  Januar  1887. 

V.  ri.;:U-  vir,  1B  Wr\x  22  .füll  1687. 


Rechte  aus  bestehenden  Anlagen  und  Be- 
triebsgenehmigungen erklärten.  Im  Herr- 
schaftsgebiete des  französischen  Rechts 
erwarb  umgekehrt  die  Stadtgemeinde 
Düsseldorf  das  dortige  Bahmimernehmen 
einer  belgischen  Gesellschaft,  in  dem  des 
gemeinen  Rechts  zu  Hannover  die  Strasseu- 
bahn  das  dortige  Bahnnetz  eines  englischen 
Unternehmers.  Auch  in  diesen  beiden  Fällen 
kam  es  bloss  zum  Abschlüsse  von  Kaufver- 
trägen, sowie  zur  Uebertragung  von  Rech- 
ten. Die  sämmtlichen  bisher  zu  Stande  ge- 
kommenen Vcräusserungsgeschäftc  sind  in- 
dess  älter  als  das  Gesetz  vom  19.  August 
1895. 

Wohl  aber  sind  unter  dessen  Herrschaft 
schon  wiederholt  Abtretungen  von  Grund- 
stückstheilen ,    die     Bestandteile  einer 
Bahneinln-it  gebildet  hatten,  ohn«'  das  im 
'.  §  6  vorgesehene  Unschädlichkeit*«attest  der 
!  Bahnaufsichtsbehörde  vor  den  zuständigen 
Grundbuchrichtern    erklärt    worden,  die 
anstandslos    die  Abschreibung   von  den 
Bahngrundstücken  und  die  Ueb«-rtragung 
auf  den  Grundbesitz  «ler  Erwerber  ausge- 
führt haben.   S»>  hat  z.  B.  das  Amtsgericht 
in  Rixdorf  und  das  Amtsgericht  Berlin  H 
allerdings    in  Fällen    verfahren,    wo  die 
Grosse   Berliner  l'ferdeeisenbahn  -  Aktien- 
gesellschaft Grundstückstheile  an  die  G«-- 
!  iiK'inden  Rixdorf  und  Schöneberg  —  noch 
!  dazu  unentgeltlich  —  zu  Strassenverbrcite- 
!  mngszwecken  abgettvten  hat.     Dass  «lie 
|  b«'treffen«len    Stammgrundstück«'  Zubehör 
«  in«  r  Bahneinheit  waren,  ist  d«;n  Erwer- 
;  bern  bekannt  g«'wes«'n.  ohne  «lass  es  aller- 
dings im  ({rundbuch  ausdrücklich  vermerkt 
war,  weshalb  es  den  Grundbuchrichtern 
«•ntgehen  konnte. 

Die  Wreinigung  von  zwei  od«-r  mehreren 
BahnunteriK-hmen  ist  nun  aber  nur  in  der 
Weise  ausführbar,  dass  entwed«  r  «  in  Dritter 
sämiutliche  Unternehmungen  erwirbt,  oder 
«lass  «ler  Ib-sitzer  eines  bestehenden  Unt«T- 
nehm«-ns  «Ii«-  übrigen  zuerwirbt,  oder  «lass 
die  verschiedenen  B«'sitzer  d«T  zu  ver«*ini- 
genden  Unternehmen  ihre  Selbständigkeit 
aufgeben  und  zu  einer  Gesellschaft  zusam- 
nn  ntreten.  Welche  Form  immer  gewählt 
werden  mag.  so  kommt  es  schliesslich  zu 
eiin-in  Eigenthumswechsel  und  damit  zu 
«  iin  in  Veniusserungsgeschäfte.  Die  Rechts- 
wirksamkeit «les  Erwerbes  wird  also  in  je- 
dem Falle  davon  abhängen,  ob  die  gesetz- 
lichen Können  erfüllt  worden  sind,  und  es 
wird  klar/.u-telhn  sein,  welchen  Formvor- 
sehrit'ten  genügt  werth-n  miiss. 

Dass  die  Bahnaufsichtsbehönh'ti  berech- 
tigt seien,  in  all«>n  Fäll«>n  die  Anlegung  von 
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Bahngrundbüchern  herbeizuführen,  wo  es 
ihnen  aus  Rücksichten  der  öffentlichen  Ord- 
nung wünschenswert  erscheint,  ist  bekannt- 
lich streitig,  indem  einige  das  selbständige 
Vorgehen  der  Bahnaufsichtsbchörde  nur  in 
den  gesetzlich  ausdrücklich  vorgesehenen 
Fällen  für  zulässig  halten  und  darüber  hin- 
aus einen  Antrag  des  Bahnuntemehmers 
verlangen.  In  richtiger  Folge  würden  die 
Vertreter  dieser  Ansicht  weiter  dahin  ge- 
langen müssen,  dass  die  Unternehmer  nur 
dann  die  Vcräusserung  in  Form  der  Auf- 
lassung zu  vollziehen  brauchten,  wenn  es 
vorher  zur  Eintragung  der  Bahneinheit  ge- 
kommen war  und  anderenfalls  nach  wie  vor 
die  für  Kaufgeschäfte  oder  Uebertragungs- 
erklärungen  gangbaren  Formen  wählen 
dürften.  Sie  würden  deshalb  z.  B.  sogar 
schon  die  mündliche  Form  für  ausreichend 
beKnden  müssen,  so  oft  beide  oder  einer 
der  beiden  Beteiligten  Kaufmannseigen- 
schaft besitzt. 

Dass  diese  Ungehundenheit  der  Er- 
werbsgesebäfte,  die  «  ine  Bahneinheit  zum 
Gegenstande  haben ,  der  gesetzgebe- 
rischen Absicht  entspricht ,  ist  zu  be- 
zweifeln. Die  Bahnen  gelten  in  Preussen 
als  Mittel  zur  Erfüllung  der  Staatszwecke, 
ohne  Unterschied,  ob  sie  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1838  oder  vom 
28.  Juli  1892  entstanden  sind,  wie  nament- 
lich daraus  hervorgeht,  dass  der  Staat  einer- 
seits sich  aus  Gründen  des  Gemeinwohles 
deren  Erwerb  gesichert  hat,  andererseits 
der  Zerstücklung  bestehender  Bahnen 
durch  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  4?  6  Abs.  3 
entgegenwirkt.  Ist  jedoch  die  Erhaltung 
der  Bahneinheit  in  ursprünglicher  Be- 
schaffenheit aus  Gründen  des  Gemeinwohles 
zweckmässig  und  soll  nach  dein  Gesetz 
vom  19.  August  1895  g  5  die  Zerstücklung 
ohne  behördliches  Unschädlichkeitsattest 
unwirksam  sein,  so  ist  weiter  zu  folgern, 
dass  das  Erwerbsgeschäft.  das  eine  Bahn- 
einheit oder  deren  Theile  zum  Gegen- 
stande hat.  ausnahmslos  auf  seine  Giltig- 
keit  staatlicher  Mitwirkung  hat  unterstellt 
werden  sollen.  Da  schon  vor  1895  Grund- 
stücke, die  Bestandteile  einer  Eisenbahn 
oder  eines  Landweges  sind .  der  Ver- 
äusserung entzogen  waren,  so  lange  sie 
der  grundbueblichen  Eintragung  entbehrten, 
so  dass  deren  grundbucliliehe  Eintragung 
eine  notwendige  Voraussetzungihrer  Fällig- 
keit war,  Gegenstand  eines  Veninsscrungs- 
geschäftes  zu  bilden,  und  da  ferner  nach 
bewirkter  Eintragung  die  Auflassung  das 
allein  zulässige  Rechtsgeschäft  war.  ihren 
Erwerb  auszuführen,  so  zwingt  dies  zu  dem 


Schlüsse,  dass  jetzt  bezüglich  der  Bahn- 
einheit  genau  dasselbe  zu  gelten  hat,  was 
vorher  schon  für  den  Grundbesitz  geboten 
war.  Durch  Gesetz  vom  19.  August  1895 
hat  der  Bahueinheit  selbst  für  diejenigen 
Bestandteile,  welche  ohne  ihre  Zugehörig- 
keit zu  einem  Bahnunternehmen  die  Eigen- 
schaft der  beweglichen  Sachen  haben 
würden,  die  Rechtsnatur  des  unbeweg- 
lichen Vermögens  beigelegt  werden  sollen. 
Sie  entsteht  nach  §  3  mit  der  Genehmigung 
zur  Eröffnung  des  Betriebes  oder,  falls  dieser 
die  grundbuchliehe  Eintragung  vorausge- 
gangen ist,  mit  der  Eintragung.  Dagegen 
macht  nicht  erst  die  Eintragung  die  Bahn- 
einheit zum  Gegenstande  des  unbeweglichen 
Vermögens,  indem  sie  zu  solchem  vielmehr 
schon  durch  ihre  Entstehung  kraft  Gesetzes 
wird.  Auch  ohne  Eintragung  gehören  die 
im  §  4  aufgeführten  Bestandteile  in  unlös- 
barem Zusammenhange  so  lange  zu  ihr, 
als  sie  nicht  infolge  behördlicher  Beschei- 
nigung der  Unschädlichkeit  einem  anderen 
Zwecke  dauernd  überlassen  werden  dürfen 
oder  dauernd  abgenommen  worden  sind. 

Aus  diesen  Erwägungen  wird  Erwerbs- 
geschäften,  die  eine  Bahneinheit  oder  deren 
unentziehbare  Bestandteile  zum  Gegen- 
sunde haben,  Rechtswirkung  versagt  wer- 
den müssen,  falls  sie  in  anderer  Form  als 
des  vor  dem  Grundbuchrichter  erklärten 
Uebcrtragungswillens    und  Uebernahme- 


willens  entstanden  sind. 


da 


die  Auf- 


lassung die  einzige  rechtswirksarae  Form 
des  Erwerbsgeschäftes  herstellt.  Da  nach 
Gesetz  vom  18.  August  1896,  Art.  112,  durch 
das  Bürgerliche  Gesetzbuch  die  landes- 
gesetzlichen Vorschriften  über  die  Behand- 
lung der  einem  Kleinbahnunternehmen  ge- 
widmeten Gegenstände  als  Bahneinheit  un- 
berührt bleiben  und  die  Grundbuchordnung 
vom  24.  März  1897,  §g  83.  85,  ähnliche  Be- 
stimmungen enthält,  werden  die  Vorerörte- 
rungen auch  für  die  Zeit  nach  «lern 
1.  Januar  1900  und  die  Herrschaft  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuches  zutreffen. 

Ausserdem  hat  die  angeregte  Frage 
eine  nicht  zu  unterschätzende  Staats-  und 
gemcindetiskalische  Bedeutung.  Die  Ver- 
träge aus  älterer  Zeit  wurden  nämlich  in 
der  Weise  versteuert,  dass  der  vereinbart«! 
Erwerbspreis  dahin  zerlegt  wurde,  wieviel 
hiervon  auf  Ueberlassung  eigener  Bahn- 
grundstücke, für  l'ebereignung  des  Gleis- 
«•inbaues  im  Strassenkörpcr  und  für  Ab- 
tretung der  Rechte  aus  Strasseiibenutzungs- 
verträ'gen  und  Rnhuge  nchmigungen  zu 
rechnen  sei.  Demnächst  wurden  für  die 
Abtretung  von   Rechten  1.50  M,  für  den 
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Werth  des  Glciseinbaues  '/3°/o  ll,lfl  nur  für 
den  Grundstückswerth  1%  erlegt.  Hiermit 
waren  die  Steuerbehörden  einverstanden.1) 
Sind  indess  fernerhin  Auflassungen  nöthig, 
so  bildet  deren  Gegenstand  die  Bahneinheit, 
und  eine  Trennung  des  Erwerbswerths  nach 
ihren  Bestandteilen  ist  gemäss  Gesetz 
vom  19.  August  1896  $  4  kaum  noch  an- 
gängig. Gegenstand  der  Auflassung  ist  die 
zum  unbeweglichen  Vermögen  erklärte  Ge- 
sammthejt  der  Bahnbestandtheile  unbe- 
kümmert darum,  ob  sie  in  Grundstücken, 
Gerechtigkeiten,  beweglichen  Sachen,  Geld- 
beständen oder  Ansprüchen  au  Dritte  be- 
stehen. Es  kommt  dann  das  Gesetz  vom 
31.  Juli  1895,  Tarif-No.  8,  in  Frage,  so  «lass 
die  Steuerbehörde  mutmasslich  1%  <l«'s 
vollen  Erwerbspreises  beanspruchen  wird, 
indem  sie  diesen  zum  „Werthe  des  ver- 
äusserten Gegenstandes"  im  Sinne  der  frag- 
lichen Tarifnummer  erklärt.  Allerdings  ist 
die  Bahneinheit  kein  Grundstück,  Bergwerk 
oder  unbeweglicher  Bergwerksantheil.  Es 
ist  sogar  fraglich,  ob  sie  unter  den  Begriff 
der  selbständigen  Gerechtigkeit  im  Sinne 
Tarif-No.  8  gebracht  werden  kann,  ulme 
diesem  Worte  Gewalt  anzuthun.  Wohl  aber 
ist  sie  „kraft  Gesetzes  ein  in  öffentliche 
Bücher  einzutragendes  inländisches  Im- 
mobile", welches  Tarif-No.  8  gleichfalls  mit 
1%  <tes  Wertes  versteuert  wissen  will, 
allerdings  nur  in  den  Landestheilen,  für 
welche  die  Grundbuehordnung  vom  6.  Mai 
1872  nicht  eingeführt  ist.  Diese  Beschrän- 
kung würde  indess  schwerlich  verhindern, 
die  beregte  Satzung  als  auf  die  erst  nach 
dem  Steuergesetze  imtcr  dem  19.  August 
1895  zum  Immobile  erklärte  Bahneinlieit 
auszudehnen.  Dazu  tritt,  dass  nach  Tarif- 
No.  32  Kauf-  und  Tauschgeschäfte  mit  1% 
ihres  Werthes  zu  versteuern  sind,  falls  der 
Gegenstand  eine  unbewegliche  Sache  ist. 

Auf  Grund  des  Kommunalabgabenge- 
setzes vom  14.  Juli  1893  haben  verschiedene 
Gemeinden8)  eine  Umsatzsteuer  in  Höhe  von 
'/2  oder  Vs"/..  des  Werthes  der  veräusserten 
Grundstücke  eingeführt.  Diese  wird  bei 
Veräusserung  einer  Bahneinheit  indess  höch- 
stens vom  Werth«1  derjenigen  Grundstücke 
zu  erheben  sein,  die  innerhalb  des  Weich- 
bildes der  Gemeinde  liegen,  und  nk-ht  etwa 
vom  vollen  Veräusscrungspreise  für  die 
Bahneinlieit.  Dieserhalb  wird  eine  Tren- 
nung und  Bezifferung  der,  Betrages,  der 


vom  vollen  Preise  auf  die  einzelnen  Grund- 
stücke zu  verrechnen  ist,  auch  künftig  noch 
zu  empfehlen  sein. 

Der  Unterschied  stellt  sich  ziffermässig 
dahin:  Eine  Bahneinheit,  zu  der  vier  Grund- 
stücke in  verschiedenen  Gemeinden  gehö- 
ren, wurde  für  3  Mill.  Mark  verkauft,  von 
denen  je  eine  für  Grundstücks-,  Gleis-  und 
Abtretnngswerth  der  Rechte  bewilligt  wurde, 
weshalb  der  Stempel  10000+3333.50  +  1.50 
=  13  335  M  betrug.  Jetzt  würden  30000  M 
Auflassungsstempel  zur  Erhebung  kommen, 
denen  unter  der  Annahme,  dass  zwei  Ge- 
meinden —  die  eine  mit  '/»%..  die  andere 
mit  Vs°/o  —  Umsatzsteuer  erheben,  während 
die  vier  Grundstücke  je  gleichwertig  mit 
250  000  M  einzustellen  sind,  für  die  eine 
1250  M,  für  die  andere  833,50  M  Umsatz 
Steuer  hinzutreten  würden.1) 


Dass  die  vorstehend  erörterte  Frage, 
ob  und  inwieweit  es  zur  Reehtsgiltigkeit  der 
Veräusserung  einer  Kleinbahn  der  gericht- 
lichen Auflassung  und  daher  ihrer  Eintra- 
gung in  das  Bahngrundbuch  bedarf,  von  er- 
heblicher praktischer  Bedeutung  ist,  darin 
werden  die  vorstehenden  Erörterungen 
wohl  kaum  einem  Widerspruche  begegnen. 
Völlig  unberechtigt  ist  aber  die  Annahme, 
dass  die  Vertreter  der  Ansicht,  welche  der 
Bahnaufsichtsbehürde  die  Befngniss.  die 
Anlegung  des  Bahngrundbuches  für  eine 
Bahn  herbeizuführen,  nicht  allgemein,  son- 
dern nur  in  den  gesetzlich  bestimmten 
Fällen  zuerkennen,  zu  denen  auch  der  Ver- 
fasser dieser  Zeilen  gehört,')  folgegerecht 
für  die  Veräusserung  die  gerichtliche  Auf- 
lassung nur  dann  erfordern  dürfen,  wenn 
es  vorher  zur  Eintragung  der  Bahneinlieit  in 
das  Bahngrundbuch  gekommen  war.  andern- 
falls aber  die  für  Kaufgeschäfte  oder  Ueber- 
tragungserklärungen  gangbaren  Formen  für 
genügend  erachten  müssen.  Es  ist  nicht 
abzusehen,  wodurch  eine  derartige  Folge- 
rung geboten  ist.  Die  vorbezeichnete  Frage 
ist  lediglich  auf  Grund  der  Bestimmungen 
des  Bahnpfandrechtsgesetzes  vom  10.  August 
1895  zu  beantworten  ohne  Rücksicht  darauf, 
ob  für  die  betreffende  Bahn  bereits  ein 
Bahngrundbuch  angelegt  ist  oder  nicht. 
Soweit  danach  gerichtliche  Auflassung  er- 
forderlich ist,  muss  selbstredend  die  Bahn 


')  Bescheid  der  Provlnzialsleuerdlrektion  Berlin  vom 
14.  August  1886  -  So.  16  225. 

*}  Z.  Ii  Berliner  Ordnung  fUr  die  Krbebunc  einer  Ge 
melndesteoer  bei  dem  Krwerbe  von  Grumlstiickcn  vom 
4.  Mai  1896 


')  Anuu  der  Redaktion.  Mit  Kucksicht  auf  di* 
Wichtigkeit  der  vorstehend  behandelten  Kruge  haben  wir 
den  Aufsatz  nnoenn  geschätzten  Mitarbeiter  Herrn  Wirkt. 
Geh.  Ober-Reg.-Rath  Gleim  mltgetheilt  nnd  ihm  Gelegenheit 
gegeben,  »sine  abweichende  Auffassung 
Aufdruck  zu  bringen. 

*  Vergl.  Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen.  189R,  S. 
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vorher  in  (Ins  Bahngruiulbueh  eingetragen 
werth-n,  sofern  dies  nicht  schon  grschHion 
ist.  An  der  Hand  dm"  gesetzliehen  Be- 
stimmungen s.»||  die»«'  Frage  einer  kurzen 
Erörterung  unterzogen  werden. 


Di« 


SS 


1 — 7  des  Bahnpfandrechtsgc 


setz«'s,  welche  über  di«-  Entstehung,  sowie 
über  die  Hestandtheile  der  Bahneinheit  und 
Verüussi'riingcu  der  letzteren  Bestimmung 
treffen,  gelten,  wie  auch  der  Verfasser  her- 
vorhebt, für  alle  Privateiscnbahnen  und 
Kleinbahnen:  «-ine  jede  derselben  bildet 
eine  Bahneinheit  im  Sinne  «le»  Gesetze», 
auch  wenn  »ie  nicht  in  das  Bahngrund- 
buch  eingetragen  ist.  Daher  hat  auch 
der  4}  16,  welcher  anordnet,  das»  auf  den 
Erwerb  des  Eigenthums  und  der  s«  »listi- 
gen dinglichen  Iiechte  an  der  Bahneinheit 
die  in  den  Grundbuchgesetzen  für  Grund- 
stück«-  gegebenen  Vorschriften  Anwendung 
Hn<l«-n,  für  alle  eingetragenen  und  nicht 
eingetragen«-!!  Buhnen  Geltung.  End  da 
nach  S  1  «l«-s  Gesetzes  über  den  Eigen- 
thumserwerb und  «lie  dingliche  Belastung 
der  Grundstücke  u.  s.  w.  vom  5.  -Mai  1872 
im  Fall«'  einer  freiwilligen  Verilussemng 
das  Eigeuthum  an  einem  Grundstücke  nur 
durch  «Ii«-  auf  Grund  einer  Auflassung  er- 
folgte Eintragung  des  Eigenthumsiibergangs 
im  Grumlbuehe  erworben  wird,  so  «•rford<-rt 
auch  «lie  freiwillige  Wruusseruug  «-hier 
Balmeinhiit  zu  ihrer  Hechtsgiltigkeit  eine 
gh-ich«'  Eintragung  auf  Grund  einer  Auf- 
lassung im  Bahngruiulbueh«'.  Diese  Sehluss- 
folgerungen  sind  so  zwingend,  dass  ein 
Zweifel  in  dieser  Richtung  gar  nicht  auf- 
k<imm«'ii  kann.  Aus  dii-ser  K«'chtsnonn  und 
den  Vorschriften  in  den  SS  5 — 7  d«'s  Bahn- 
I»fandr«'chtsg«  setzes  über  Veräiisserungen 
«•inz«'lner.  zur  Balineinheit  gehöriger  Grund- 
stück«' «'rgi«'l>t  sich  nun  für  «lie  rechtliche 
Beurtheiluug  der  Veräusserung  einer  Bahn 
oder  ihrer  Tlu-ile  das  Folgende: 

Ungiltig  und  deshalb  rechtsunwirksam 
ist  eine  j»'de,  nicht  in  der  Form  der  ge- 
richtlichen Auflassung  vollzogene  Veräusse- 
rung,  welch«-  «Ii«- Uebcrtragung  einer  Bahn- 
einheit bezweckt.  B«  stiniiiit  und  begrenzt 
wird  «Ii«-  Bnhueinliett  durch  «Ii«-  für  «las 
Rnhnuuternehiiicn  erth«'ilt«'  Genehmigung. 
Eine  j«-de  Veräusserung,  welch«'  den  Erfolg 
haben  soll,  einem  Andern  diejenigen  Rechte 
zu  übertragen,  welche  ihn  in  den  Stand 
setzen,  das  Bahuuntem«'hm<ati  an  Stelle  «Ii  s 
Veräussercr*  zu  betreiben,  stellt  sich  daher 
als  Wräusscruug  eiii«  r  Buhm-iuh«'it  im  Sinne 
des  Gesetzes  dar.  Eine  solche  liegt  hier- 
nach nicht  nur  dann  vor,  wenn  sich  «las 
Veräussernngsg.'schäft   auf  die  Balm  mit 


ihrem  gesummten,  in  §  4  des  Bahnpfand- 
r«'chtsg«-setz«s  bezeichneten  Zubehör  er- 
streckt, sondern  auch  in  dcnjt'iiige  n  Fällen, 
in  welchen  sich  der  Verkauf  auf  die  im- 
mobile Bahnanlage.  den  Bahnkörp«'!",  be- 
schrankt. Denn  dieser  bildet  d«'ii  eigent- 
lichen Kern  des  Unternehmens;  die  recht- 
liche .Möglichkeit,  über  denselben  zu  ver- 
fügen, bedingt  die  Möglichkeit,  das  Unter- 
nehmen bestiininungsinassig  zu  betreiben. 
Erst  in  zweiter  Linie  kommt  «las  beweg- 
lich«' Zubehör  hhrfür  in  Betracht,  weil  der 
Erwerber  des  Bahnkörpers  sich  dieses  ohne 
Schwierigkeit  beschaffen  kann.  Als  wesent- 
licher Theil  der  Bahneinheit  in  «lern  hier  in 
Red«-  stehenden  Sinne  ist  das  brnvegliche 
Zubehör  daher  nicht  anzuseh«'ii. 

Hh'rnach  »»«-darf  es  zur  VeWlusserung 
des  Bahnkörpers  unter  allen  Umstünden  der 
gerichtlich«?!!  Auflassung,  gleichviel,  welche 
Rechte  dem  V«-raiissern«leii  an  demselben 
zusteh«'ii.  Das  Erfordernis*  «li.  ser  Ucber- 
tragungsform  besteht  daher  nicht  nur  dann, 
wenn  der  bisherige  Untennhiuer  Eigen- 
thümer  des  den  Oberbau  tragenden  Grand 
un«l  Bodens  war.  sondern  auch  für  «liejeni- 
gen  Fälle,  in  welchen  die  Gleisanlage  in 
fremd««»  Grumleigenthum,  inshesoiider«-  in 
öffentliche  Wege  eingelegt  ist.  Und  «lab«-i 
macht  es  auch  keinen  Unt<-rschied,  ob  das 
Recht  zur  Benutzung  des  fremden  Grund 
und  Bod«'iis  als  ein  dingliches  l'rivatrccht 
oder  nur  als  öffentliches  Nutzungsrecht  an- 
zusehen ist.  Dass  in  diesem  Sinne  der 
Begriff  des  Bahnkörpers,  welch«-!'  nach 
§  4  des  Bahiipfainli'echtsgesetzes  in  erster 
Reihe  zu  dm*  Bahueiiih«-it  gehört,  aufzu- 
fassen ist,  darüber  lassen  «lie  Motive  zu 
«liesein  Gesetze  keinen  Zweifel. 

Eine  Veräusserung  «les  Bahnkörpei-s 
liegt  nicht  in  der  Veräusserung  «'inz«lner 
zu  demselben  gehörig.-r  Grundstücke  und 
in  der  Bestellung  von  B«'nutzungsrechten 
an  derartigen  Grundstücken  od«>r  in  «lern 
Verzicht«'  auf  solch«-,  sofern  durch  di«-s.' 
Rechtsentäusst-rungen  «Ii«-  Betriebsfähigkeit 
des  Unternehnieiis  nicht  beeinträchtigt  wird. 
Denn  dem  Bahnkörper  wird  dadurch  die 
Fähigk«  it,  «l«  r  Zweckbestimmung  d«  s  Unter- 
ni'hmens  als  Unterlage  zu  diem  n.  nicht  ent- 
zogen oder  auch  nur  beschränkt:  die  Ent- 
äussm-ung  hat  daher  keim-n  wesentlichen 
Theil  <l«  r  Bahneinheit  zum  Gegenstände. 
Die  SS  ö  uml  7  «les  Ralinpfaudr«- chtsgesetz«'* 
g«'Statteu  «leshalb  solch«'  re«'litlich«'  Ver- 
fügungen, iliifch  welche  nur  ein  Wei  ht  aus 
d«T  Bahneinheii  ausg«  scliiedeii  wird,  unter 
der  Voraussetzung,  dass  ihre  Unschädlich- 
keit für  «lie  Betriebsfähigkeit  des  Bahn- 
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unternehmcnsvon  derBahnaufsiehtsbehördc 
bescheinigt  wird.  Für  diese  Veräusserun- 
gen  kommen  nicht  die  Bestimmungen  des 
§  16  des  Bahnpfandrechtsgesetzes,  sondern 
die  allgemeinen  Bestimmungen  über  Eigen- 
thumsühertnigungen,  Begründung  ander- 
weiter  dinglicher  Rechte  und  den  Verzicht 
auf  solche  Hechte  zur  Anwendung,  und  nach 
diesen  bestimmt  sich  auch  lediglich  die 
Form,  deren  es  für  die  einzelnen  Rechts- 
akte bedarf. 

Völlig  verschieden  hiervon  ist  die  Frage, 
in  welcher  Weise  Theilstrecken  einer  Bahn 
reehtsgiltig  veräussert  werden.  So  lange 
eine  Bahneinheit  als  solche  rechtlich  be- 
steht, bildet  sie  ein  untheilbares  Ganzes, 
von  welchem  Theilstrecken  mit  rechtlicher 
Wirksamkeit  nicht  abgeschieden  werden 
können.  Nur  dann,  wenn  in  dem  Umfange 
der  Bahneinheit  eine  Acnderung  eintritt, 
ist  eine  Verilusserung  des  damit  aus  der 
Bahneinheit  austretenden  Theils  möglich. 
Da  die  für  eine  Bahn  ertheilte  Genehmigung 
den  Umfang  der  Bahneinheit  bestimmt,  so 
ist  eine  Acnderung  ihres  Umfangs  durch 
eine  Acnderung  der  Genehmigung  bedingt. 
Eine  Beschränkung  des  Umfangs  mittels 
Aenderung  der  Genehmigung  kann  nun  in 
zweifacher  Art  erfolgen:  entweder  dahin, 
dass  die  Genehmigung  zur  Abtrennung  der 
Theilstreeke  einer  Bahneinheit  behufs  Bil- 
dung einer  selbständigen  Bahneinheit  oder 
Einverleibung  in  eine  andere  Bahneinheit 
ertheilt  wird,  oder  dahin,  dass  die  Aufgabe 
einer  Theilstreeke  als  Bahn  und  somit  ihre 
Beseitigung  genehmigt  wird.  Im  erstcren 
Falle  ist  eine  Verilusserung  der  aus  der 
einen  Bahneinheit  ausscheidenden  Theil- 
streeke an  den  Unternehmer  derjenigen 
Bahn,  deren  Bahneinheit  sie  hinzutreten 
soll,  im  letzteren  Falle  die  beliebige  Ver- 
ilusserung der  der  Zugehörigkeit  zu  einer 
Bahneinheit  gänzlich  entkleideten  Theil- 
streeke statthaft.  Die  Frage  der  dafür  an- 
zuwendenden Rechtsform  ist  aber  für  beide 
Fälle  verschieden  zu  beantworten. 

Keine  Schwierigkeit  bietet  die  Antwort 
in  dem  letzteren  Fall«-.  Die  als  Bahn  auf- 
zugebende Theilstreeke  tritt  aus  dem  Nexus 
einer  Bahneinheit  gänzlich  heraus  und 
untersteht  von  nun  au  lediglich  den  auf 
Veriiusseningen  bezüglichen  Bestimmungen 
des  allgemeinen  Recht-  in  betreff  ihrer  be- 
weglichen und  unbeweglichen  Bestandtheile. 
Hieraus  ergiebt  sich  auch,  inwiefern  es  zur 
Veräußerung  des  Bahnkörpers  der  gericht- 
lichen Antlavsung  bedarf.    Sie  ist  erforder- 

Mell  insoweit.  al>  derselbe  dein  Verällsscivr 

zu   Eigentlitiiiisi echt  zusteht:  sie  ist  aber 


entbehrlich,  soweit  ihm  nur  Nutzungsrechte 
an  fremdein  Grund  und  Boden  zustehen. 

Im  erstcren  Falle  scheidet  die  be- 
treffende Theilstreeke  aus  der  Bahneinheit, 
zu  der  sie  bisher  gehörte,  aus,  tritt  aber  in 
dem  Moment  des  Ausscheidens  einer  an- 
dern Bahneinheit  zu,  verliert  somit  die 
Eigenschart  als  integrirender  Theil  einer 
Bahneinheit  nicht.  Aus  diesem  Grande 
wird  sie  auch  der  Geltung  des  §  16  des 
Bahnpfandrechtsgesetzes  nicht  einrückt, 
welcher  die  Bahneinheit  den  für  Grund- 
stücke geltenden  Rechtsnormen  unterstellt. 
Ist  sie  auch  nicht  eine  selbständige  Bahn- 
einheit, sondern  nur  integrirender  Theil 
einer  solchen,  so  kommt  ihr  doch  unter 
allen  Umständen  Immobiliarqualitiit  zu.  Es 
bedarf  daher  zur  Veräusserung  der  be- 
treffenden Theilstreeke,  mag  sie  mit  oder 
ohne  das  bewegliche  Zubehör  erfolgen,  in 
jedem  Falle,  somit  auch  insoweit,  als  die- 
selbe fremden  Grund  und  Boden,  insbe- 
sondere öffentliche  Wege  benutzt,  der  ge- 
richtlichen Auflassung. 

Was  das  bewegliche  Zubehör  einer 
Bahneinheit,  insbesondere  das  Fahrbetriebs- 
material  betrifft,  so  ist  bereits  oben  erwähnt 
worden,  dass  dieses  nicht  den  wesentlichen 
Kern  der  Bahneinheit  bildet.  Von  dieser 
Auffassung  geht  auch  das  Bahnpländrcchts- 
gesetz  aus.  indem  es  dem  Unternehmer  in 
der  freien  Veriiusserting  der  beweglichen 
Bestandtheile  einer  Bahneinheit  keinerlei 
Schranken  auferlegt.  Vom  Standpunkte 
dieses  Gesetzes  steht  daher  einer  geson- 
derten Veräusserung  der  immobilen  Bahn- 
anlage und  des  zu  derselben  gehörigen 
beweglichen  Zubehörs  kein  Hindemiss  im 
Wege.  Ob  ein  derartiges  Verfahren  vom 
Standpunkte  der  Stempelgesetzgebuug  Be- 
denken und  Anfechtungen  unterliegen 
kann,  ist  eine  hier  nicht  zu  beantwortende 
Frage. 

Die  abweichende  Ansicht  des  Verfasser» 
obiger  Ausführungen  wird  lediglich  auf  Be- 
trachtungen allgemeiner  Natur,  insbeson- 
dere auf  die  Annahme  gegründet,  dass  eine 
gesonderte  Veräusserung  der  beweglichen 
und  der  unbeweglichen  Theile  einer  Bahn- 
einheit der  Absicht  des  Bahnpfandrcehts 
ge>etzes  widerspreche.  Aus  dem  Inhalte 
des  Gesetzes  ist  ein«?  solche  Absicht  nicht 
zu  entnehmen.  Die  Regelung  der  Veräusse- 
rung ist  auch,  wie  schon  seine  l'eberschrift 
beweist,  nicht  der  eigentliche  Zweck  des 
Gesetze.-,  sondern  die  Regelung  der  Ver- 
pfändung und  der  Zwangsvollstreckung  in 
Brivateisenbahueu  und  Kleinbahnen.  Ueber- 
dies  ist  aber  auch  das  öffentliche  Interesse 
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an  dem  Zusammenhalte  der  Bahn,  welchem 
der  Verfasser  eine  entscheidende  Bedeutung 
Für  die  hier  erörterte  Frage  beilegen  will. 


auch  dann  nicht  gefährdet,  wenn  dieselbe 
in  dem  hier  vertretenen  Sinne  beantwortet 
wird.  Gleim. 


Heber  den  Stand  und  die  BetriebsergebniMse  der  Lokal-  (Vizinal-)  Bahnen 
und  der  Strassenbahnen  in  Ungarn  im  Jahre  1895. 

Von 

E.  A.  Ziffer, 
ZiviiingcDiesr  in  Wien- 


Aus  dem  vom  Handelsminister  im  Jahre 
1895  dem  ungarischen  Reichstage  unter- 
breiteten Berichte,  der  einen  Rückblick  auf 
die  Gestaltung  des  ungarischen  Eisenbahn- 
netzes und  auf  die  Verkehrsbewegung  des 
genannten  Jahres  enthalt,  ist  sowohl  ein 
ansehnlicher  Zuwachs  der  im  Betriebe 
stehenden  Lokalbahnen  als  auch  eine  ab- 
solute Steigerung  der  Verkehrsbewegung  im 
Vergleiche  zum  Jahre  1894  wahrzunehmen.'; 


Die  statistischen  Nachweisungen  dieses 
Berichtes  sollen,  insofern  sie  Bahnen  nie- 
derer Ordnung,  städtische  und  Gemeinde- 
Strassenbahnen  (Tramways)  und  endlich 
Bahnen  für  besondere  Zwecke  betreffen, 
hier  zusammengefasst  werden.1) 

Die  nachstehende  Tabelle  enthalt  zum 
leichteren  Vcrständniss  die  hauptsächlich- 
sten Angaben  über  das  ungarische  Ge- 
sammtnetz. 


Bankilometer 

Nominal-  Wirkliches 

S"3  „ 

—  c  JE 

Sil 
•?  & 

Nähere  Bezeichnung 
der  Bahnen 

im  Be- 
triebe 

im 
Baue 

in  Kon- 

Zo- 

Anlagekapital  in  Gulden  ö.  W. 

verhaad- 
luog 

Zusammen 

für  da* 
Baokilo- 
roeter  im 
netriebe 

Wi 

*  5 

I.  Hauptbahnen: 

a)  Staatababnen  . 

b)  Privatbahnen  . 
II.  Lokalbahnen  .  . 

7196 
135» 
5411 

114,4 
998.S 

m* 

99,4 
4  964,o 

7  532/> 
1  419,:. 
11868^ 

| 
i 

921  784  341    780925 101 
225617512  131>772762 
211  193482  178431494 

108587 
105888 
32976 

15,*» 

38,os 

15,i3 

Zusammen 

13  926 

1106,0  j  5286^) 

30820,0 

1358545285  1099129360 

78927 

19,io 

l.  Lokalbahnen. 

Der  Zuwachs  an  Lokalbahnen  im  Jahre 
1895  betrug  774  Baukilometer,  während 
der  Zuwachs  des  gesammten  Eisenbahn- 
netzes nur  784  km  betrug.  Daraus  geht 
hervor,  dass  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens hauptsächlich  auf  das  Gebiet 
der  Lokalbahnen  sich  erstreckt,  und  dass 
Ende  1895  den  im  Betriebe  und  Baue 
befindlichen  Hauptbahnen  in  der  Gesatnmt- 
lilnge  von  8629,5  km  6404,5  km  Lokalbah- 
nen gegenüberstehen,  d.  i.  57,4%  Haupt- 
nnd  42,6  %  Lokalbahnen. 

Ausserdem  wurden  im  Jahre  1895  für 
etwa  7100  km  Lokalbahnen  an  160  ver- 


'  i  VergL  ,Die  BetrielfHerKebnipse  dar  unsnrWhfn  Kinen- 
bihnen  im  Jahre  1886"  Ton  Graf  Ednard  Wilosek.  Zeit- 
schrift fQr  Eteenbahnen  und  Dampfschiffahrt,  9  . 10.  und  11. 
Heft.  1897 


|  schiedene   Unternehmungen   die  Vorkon- 
zessionen erlheilt,  von  denen  nach  den  bis- 
I  herigen  Erfahrungen  ein  guter  Theil  zur 
Ausführung  gelangen  wird. 

Denn  trotz  des  mit  Beginn  des  Jahres 
1896    ausgebrochenen  parlamentarischen 
Sturms   über  Lokalbahngründungen,  der 
zum  Ausgangspunkte  einer  im  Zuge  befind- 
j  liehen  legislatorischen  Aktion  geworden 
j  ist,  um  einige  im  Lokalbahnwcsen  zu  Tage 
1  getretene  Gebrechen  abzustellen,  gelangten 
von  den  Projekten  22  Lokalbahnen  in  der 
Länge  von  zusammen  861  km  zur  Eröff- 
I  nung,  wovon  12  km  elektrisch  betrieben 
1  werden   und   31  km   schmalspurig  sind. 
J  Ende  1896  verblieben  noch  235  km  im  Bau, 

>)  Siehe  Heft  10, 1894.  Heft  9,  1885.  nnd  Heft  7. 1898.  der 
i  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  die  den  Stand  und  die  Betriebe- 
1  erirebnlMe  ftir  die  Jahre  1892, 1888  und  189«  enthalten 
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und  im  Laufe  des  genannten  Jahres  wurden 
weitere  840  km  kouzessiouirt. 

Wird  das  eigentliche  im  Jahre  1805  im 
Betriebe  befindliehe  Eisenbahnnetz  nicht 
nach  Baulängen  vertheilt,  sondern  werden 
die  Betriebshingen  zu  G  runde  gelegt,  so 
erhält  man  folgend«  Angaben: 


Betrlebs- 

kilometer 

% 

I.  Hauptbahnen: 

ai  Staatsbahnen  .... 

7  84« 

52.^ 

b)  Privatbahnen  .... 

l  342 

9.» 

II.  Lokalbahnen  

6  531 

88.« 

Zusammen 

l)  14  210 

100,00 

kit^eter  % 

I.  Hauptbahnen: 

a»  Betriebs führung  durch 

die  Staatsbahucn    .  . 

11605 

»2m 

b  i  BetriebsfUhrung  durch 

Privatbahnen  .... 

1493 

10,7» 

n.  Lokalbahnen: 

Betriebsführung  durch 

1 

selbständige  Verwal- 

988 

Zusammen 

>)18926 

100,00 

Das  gesainmte  Eisenbahnnetz  der  im 
Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Oester- 
reich-Ungarns betrug  Ende  1895  31  584  km, 
es  entfallen  demnach  44,1  u/„  desselben  auf 
Ungarn. 

Im  Verhältnis»  zur  Bevölkerung  nml 
zum  Flächeninhalt  ergeben  sich  im  Jahre 
1895 

für  Ungarn  auf  je    100000  Einwohner 
76.8  km  Bahn. 

für  Oesterreich  auf  je  100  000  Einwohner 
71,1  km  Bahn 

und  auf  je  100  qkin  Flache 

für  Ungarn  4,3  km  Bahn  und 
für  Oesterreich  5,9  km  Bahn. 


Die  mit  5411  Baukilonietern  ausgewiese- 
nen Lokalbalmen,  die  Ende  1895  im  Be- 
triebe standen,  vertheilen  sieh  auf  91  Unter- 
nehmungen, wovon  5  Lokalbahnen  mit  zu- 
sammen 285  km  das  Eigenthum  der  konigl. 
ungarischen  Staalsbahnen  bilden. 


Das  Xominalanlagekapital  der 
bahnen  betrügt  .    .    .  211223  432  ff., 

zu  welchem  auf  Grund 
der  Gesetzartikel 
XXX/1880  u.  1  V/1888 
zu  den  Anlagekosten 
beigetragen  haben 


Lokal 


Wird  dagegen  für  die  Klassifikation  die 
BetriebsfUhrung  zur  Grundlage  genommen, 
so  ergiebt  sich  für  die  BaulHnge  des  Bahn- 
netzes folgeudi-  Eintheilung: 


der  Staat  .... 
die  Munizipien    .  . 
die  Gemeinden  und 
Privatinteressenten 


25  838069  oder  12.2, 
15610692    w  7,4, 


23  7!>J  278 


11.3, 


zusammen   65247  939  oder  30.9. 


die  betretTenden  Un- 
ternehmungen selbst 
haben  aufgebracht.  145975493 


69.1. 


Gesammtsumme  211 223432  oder  100.0. 

Von  den  91  Lokalbahnen  in  der  Be- 
triebslftnge  von  zusammen  5531  km  befan- 
den- sich 

68  Lokalbahnen  im  Betriebe  der 
konigl.  ungar. 
Staatsbahnen    .  4310.Ö  km, 
2  „  im  Betriebe  der 

Südbahn  .    .  . 
7  „  im  Betriebe  der 

Kaschau  •  Oder- 
berger  Bahn .  . 
im  eigenen  Be- 
triebe .... 

im  Betriebe  von 
anderen  Lokal- 
bahnen. .  .  . 
im  Betriebe 
einer  auswärti- 
gcnBahn(Kaiser 
Bcrd.Xordhahn) 


11 


2 


140.0 

97ö 
931.0 

48.5 


1  Lokalbahn 


3.5 


zusammen 

91  Lokalbahnen  in  der  Betriebs- 


lmig<-  von  zus.  6531.0  km 


')  Der  Interachied  zwischen  den  Bau- und  Betnetulilngen 
erklart  sieb  dadurch,  da«»  bei  den  letzteren  gemeinsam  be 
nutzte  Strecken  »«wie  AiuschlmsRirerken  auswärtiger 
Bahnen  an  den  Orunaen  in  Rechnnnc 


I 

Hiervon  waren  297  km  oder  5.37 % 
schmalspurig. 

Von  den  68  Lokalbahnen,  die  sich  im 
Betriebe  der  konigl.  ungarischen  Staats- 
bahneii  befinden,  werden  betrieben: 
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3  in  der  Betriebslänge  von  .    .   945,5  km 
für  Rechnung  der  Eigentü- 
mer, 

55  in  der  Bc triebslange  von  .   .  3478,5  „ 
gegen  Vergütung  der  Selbst- 
kosten.1) 

5  in  der  Betriebslänge  von  .    .   199,0  „ 

für   Rechnung   der  künigl. 

ungar.  Staatshahnen. 
5  in  der  Betriebslange  von  .   .   287,5  „ 

bilden  das  Eigenthuni  der 

königl.  ungar.  Staatsbahnen 


68  in  der  Gesammtbetriebslilnge 

von  4310.5  km. 

')  Den  Betrieb  dieser  Bahnen  fuhren  die  konigl.  ungar. 
Biaatsbahnen  auf  Oruiid  eines  Noroialvertrages,  nach  dem 
ihnen  für  die  Ueiriebsfuhrung  als  Ersatz  der  Selbstkosten 
bestimmte  Einheitssätze  für  das  Peraonenkilonieter  und 
Gutertounenkilometer.  ferner  für  die  Beförderung  der  Pott 
und  fbr  die  zur  Benutzung  uberlastenen  Fahrbetriebs- 
mittet  vergütet  werden. 

Ein  solcher  Nonnalvertrag  ist  in  der  in  der  Zeit- 
schrift für  Elsenbahnen  und  Da»ipfschitTahrt  vom  15.  No- 
vember 1891  veröffentlichten  Studie  »Zur  Frage  der  Be- 
trlebsUberl  ansang  der  Lokalbahnen  und  der  von  denselben 
su  leistenden  Betriebskostenvergtitung  von  E.  A.  Ziffer"  ab- 
gedruckt. 

In  letsterer  Zeit  wurde  in  mehreren  Fallen  der  an  die 
königl.  ungar.  Staatsbahnen  von  den  Lokalbahnen  n 
leistende  KostenersaU  mit  60°,  der  Roheinnahmen  der 
Lokalbahnen  festgesetzt. 


Die  Lokalbahnen  verfügten  Ende  1895 
über  folgende  Fahrbetriebsmittel: 


Bezeichnung 
der  Fahrbetriebs- 

A n  ; 

Ulli 

voll- 

schmal 

ZU* 

für  das 
Kilo- 
Mi  oler 

mittel 

»pule 

j  Mammen 

Be- 
tnehi.- 
l!inKp 

Lokomotiven  .  . 

131 

*■ 

162 
363 

0,0*75 

Personenwagen . 

298 

56 

0,063* 

Dienstwagen  .  . 

117 

11 

128 

0,0831 

Güterwagen  .  . 

1874 

689 

2413 

0,4463 

Die  Verkehrsleistung  mit  diesem  Fahr- 
park erreichte  im  Jahre  1895: 


Leist 

u  n  g 

Nähere  Bezeichnung 

im  Jahr 

an 
1  Tage 

3  624  468 

66-i 

Personen-    und  Dienst- 

wagen-Achskm .... 

22  747  311 

129,4 

Güterwagen-Achskm  .  . 

61  282602 

69,s 

An  Zugkilometern  wurden  in  diesem 
Jahre  geleistet: 


Nähere  Bezeichnung 

Jahresleistung 

Auf  ein  Be 
trte)>»kilometer 

in  % 

geleistete 
Nutzkilometer 

Nutzkilometer  [ 

7247  516 
1911715 
226247 

77,« 
20,3t 

2,41 

J  2125 

zusammen 

9  385  478 

100,00 

Aus  dem  amtlichen  Berichte  ergiebt 
sich  eine  absolute  Steigerung  des  Per- 
sonenverkehrs von  3,8%;  es  wurden  auf 
den  Lokalbahnen  im  Jtihre  1895  im  ganzen 
befördert:  14006006  Personen,  die  zusam- 
men einen  Weg  von  259791442  km  zurück- 
legten. 

Auf  ein  Betriebskilometer  entfallen  da- 
her 2532  Personen  mit  46970  Personenkilo- 
metern;  jeder  Reisende  legte  im  Durch- 
schnitt einen  Weg  von  18,5  km  zurück. 
Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Reisenden 
bei  jedem  Zuge  betrug  85  Personen,  von 
denen  22,67%  der  bei  den  Personenzügen 
vorhandenen  Sitzplätze  ausgenutzt  wurden. 
Das  Prozentualverhültniss  der  Reisenden 
bezüglich  der  Benutzung  der  drei  Wagen- 
klassen stellt  sich,  wie  folgt: 


I.  Klasse 
H. 

III.  , 


0,95%, 
16.74%, 
82.31 %• 

100'V». 


Die  beförderte  Gütermenge  ohne  Be- 
rücksichtigung der  Regiefrachten  hat  im 
Jahre  1895  5  253520  t  Fracht  einschl.  Ge- 
päck und  Eilgut  betragen,  die  zahlenden 
Frachten  haben  210194  379  tkm  zurück- 
gelegt; auf  1  km  Betriebslunge  (mit  Aus- 
schluss der  in  der  Rubrik  Staatsbuhnen 
enthaltenen  337  km  noch  (für  5531—387) 
519  t  km]  entfielen  40468  tkm,  die  Leistung 
der  nichtzahlcnden  Regiefrachten  betrug 
20! »21)633  tkm. 


59* 
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Der  Frachteuvcrkchr  hat  eine  relative 
Zunahme  gegen  das  Jahr  1894  von  l8"/0 
nml  die  Transportbewegung  eine  Steige- 
rung von  21.8%  erfahren ;  dagegen  die  Be- 
förderung der  niehtzahlenden  (Regie)  Güter 
eine  Verminderung  von  52,2%. 

Die  gesainmte  beförderte  Gütermenge 
vertheilt  sieh  auf  den  Binnenverkehr,  auf 
die  Ausfuhr,  die  Einfuhr  und  den  Durch- 
gangsverkehr, wie  folgt: 


auf  den  Inland  verkehr    .    .  .  8637o. 

Ausfuhrverkehr  .    .  .  10.3%, 

Einfuhrverkehr  .    .  .  3.4°/,,. 

Durchgangsverkehr  0.0%, 

100.0%. 

Nach  Stück-  und  Wagenladuugsgütern 
geschieden,  entfielen 

316  964  t  auf  Stückgüter, 


4891227  t  auf  Wagenladungsgüter. 
Die  finanziellen  Ergebnisse  waren  im  Jahre  1895  folgende: 


Betr 

i  e  b  s  - 

Ueber 

8  C  h  U  S  8 

Einnahmen  in  fl.  ö.  W. 

Ausgaben 

in  fl.  ö.  W. 

in  fl.  ö.  W. 

in  Prozenten  vom 

Insffettjunml       fOr  1  km 

für  l  km 

lM«e«aromt  1     ftir  1  km 

nominellen  wirklichen 
Kapitale 

11989610  2696 

6753888 

1462 

5234(522  1138 

i 

4^0  3,»3 

Der  Bctriebsüberschuss  in  Prozenten 
des  wirkliehen  Anlagekapitals  war  bei  den 
91  im  Jahre  1895  betriebenen  Lokalbahnen 
sehr  verschieden;  er  betrug  mehr  als  10% 
und  zwar  bei  der  Lokalbahn  Petrozseny — 
Lup.'*ny  20,84  7,,,  bei  der  Budapest— St.-Lo- 
renzer  Bahn  17,79%  bei  der  Poprädt  halbahn 
12.24"/,,  und  bei  der  Lokalhahn  Nagy-Kikin- 
da— Xagybanya  10.29  %. 

Ebenso  verschieden  war  auch  die  Rente 
des  nominellen  Anlagekapitals;  sie  betrug 
bei    1  Lokalbahn     über   17  %, 
»     1  „       13  %, 


3  Lokalbahnen 

9 
11 
12 
25 
14 

4 


7—8%, 
6-7%, 
5-6  %. 
4-5%. 
3-4%. 
2-37* 
1-27* 
unter    1  70t 


(7  nicht  ausgewiesen). 

Bei  9  Lokalbahnen  erhielten  für  das 
Jahr  1895  die  Stammaktien  eine  Dividende 
von  1.5°/«  (N.-Kikinda  -  X.-Heeskerck)  bis 
8%  (Budapest-St.  Lorenz). 

Die  Vorzugsaktien  der  selbständigen 
Lokalbahnen  haben  durchschnittlich  4.63  % 
und  die  von  den  Staatsbahnen  betriebenen 
Lokalbahnen  durchschnittlich  3,39  %  ge- 
tragen. 

Die  Betriebsausgaben  haben  im  Jahre 
1895  durchschnittlich  56.37,,  von  den  Ein- 
nahmen betragen.  Sie  schwankten  von 
29.5  "/0  bei  der  27  km  langen  Lokalbahn 
Zölyombrezö  Breznöbänya— Theissholz,  die 
im  Jahre  1895  nur  eine  durchschnittliche 
Betriebsläntre  von  1  km  hatte,  bis  zu  178  7o 


bei  der  21  km  langen  Lokalbahn  Boro«- 
sebes-- Menyhäza,  die  im  ganzen  Jahre  im 
Betriebe  stand;  ausser  dieser  hatte  noch 
die  33  km  lange  Taraczthal-Lokalbahu  einen 
Betriebsabgang  von  86  fl.  ö.  W.  für  jedes 
Kilometer. 

II.  Kleinbahnen. 

Der  Stand  der  ungarischen  Kleinbahnen 
(Pferdebahnen,  Strassenbahnen  mit  Loko- 
motivbetrieb, elektrische  Bahnen,  Dampf- 
seilrampen mit  feststehenden  Dampfma- 
schinen, Zahnradbahnen)  hatte  mit  der  Aus- 
nahme, dass  die  Presshurgcr  elektrische 
Stadtbahn  noch  hinzukam,  keine  wesent- 
liche Aenderung  erfahren. 

Die  Anzahl  betrug  zu  Ende  des  Jahres 
1895  19,  die  Oesammtlänge  177.576  km.  Von 
dieser  Gesamtmenge  entHelen  96.317  km 
auf  Pferdebahnen,  64.807  km  auf  Lokomo- 
tivbahnen, 0.166  km  auf  Dampfseilrampen 
und  26,286  km  auf  elektrische  Bahnen. 
1895  hatte  die  Gesammthinge  174,166  km 
betragen. 

Die  Ergebnisse  von  16  dieser  Bahnen 
sind  in  der  Tabelle  auf  S.  558  und  559  ent- 
halten. 

Für  die  Pressburger  elektrische  Stadt- 
bahn, die  erst  im  Jahre  1895  eröffnet  wor- 
den ist,  sind  die  Baukosten  noch  nicht 
endgiltig  bestimmt.  Unbekannt  sind  sie 
auch  bei  der  Margaretheninsel-Pferdebahn, 
die  deshalb  ausser  Betracht  geblieben  ist; 
diese  Bahn  hat  1895  einen  Betriebsausfall 
von  1942  fl.  (gegen  1916  fl.  im  Jahre  1894»  er 
litten.  Endlich  ist  auch  die  Strassetibahn  der 
Kronstadt  -  lläromszeker  Vizinaleisenbahn 
nicht  hereingezogen  worden,  weil  die  Be- 
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triehsergebnisse  der  Strassenbahnen  in  den 
Angaben  über  die  Vizinalbahn  enthalten 
und  nicht  abgesondert  nachweisbar  sind; 
das  Baukapital  der  Strassenbahn  beträgt 
323935  fl.  oder  19609  fl.  für  das  Kilometer. 

Aus  der  Tabelle  ergiebt  sich,  dass  die 
Verhältnisse  im  Jahre  1895  im  allgemeinen 
sich  wesentlich  gebessert  haben.  Die  Ver- 
minderung des  Baukapitals  findet  darin  ihre 
Begründung,  dass  das  Kapital  der  Sehwa- 
benbergbahn  bei  einem  Eigenthumswechsel 
von  1094644  fl.  auf  300000  H..  und  dass 
auch  das  Baukapital  der  Agramer  Dampf- 
seilrampo  herabgesetzt  worden  ist. 

Die  Betriebsmittel  aller  19  Kleinbahnen 
bestanden  in 


1894 

1896 

1751 

176H 

Lokomotiven  

24 

24 

Stehenden  Dampfmaschinen 

2 

2 

Elektrischen  Motorwagen 

92 

98 

642 

52t 

101 

108 

Ausser  diesen  im  Betriebe  befindlichen 
Bahnen  standen  im  Jahre  1895  noch  im 
Baue  folgende  4  Bahnen  und  zwar: 


km 


die  elektrische RahnMaria-Thcresiopel 
(Szabadka)— Palics  

„   Manu a roser  Pferdebahn  .... 

n  Budapester  elektrische  Unter- 
grundbahn   

„  elektrische  Bahn  Budapest— Uj- 
pest— Rnkospalota  .   .  .... 


zusammen 


8,o 

8,7 

12,1 


25,s; 


ferner  wurde  im  Laufe  des  Jahres  1895 
noch  koiizcssionirt: 
dicMiskolezerelektrischeStrassen- 

bahn  mit  6,6km. 

Im  Stadium  der  Konzessionirung  ver- 
blieben folgende  5  Bahnen,  deren  Ausfüh- 
rung bereits  sichergestellt  ist: 


die  Maria-Theresiopeler  (Szabadkaer) 
elektrische  Strassenbahn  .   .  . 

.  Fiumaner  elektrische  Strassen- 
bahn   

„   Arad-Gajer  Strassenbahn  .... 

.   Ofner  Blocksberg-Seilbahn  .   .  . 

.  Hudapest-Extravillon  elektrische 
Strassenbahn  


km 


2.» 

4,4 

6,1 
0,» 

4,6 


18,i 


Es  wird  somit  in  midister  Zeit  das  Ge- 
samiutnetz  der  stadtischen  und  Gemeinde- 
strassenbahnen  aus  29  Unternehmungen  in 
der  Lilnge  von  zusammen  221,4  km  be- 
stehen. 

Die  beiden  größten  örtlichen  Vcrkehrs- 
unteniehinungen  der  Hauptstadt,  nämlich 
die  Budapester  Strassenbahn  und  Buda- 
pester Stadtbahn-Aktiengesellschaft,  haben 
die  Konzession  zu  neuen  grossartigen  Bahn- 
anlagen innerhalb  «1er  Llauptstadt  nachge- 
sucht. Erstere  plant  ein  Netz  elektrischer 
Hochbahnen,  letztere  ein  Netz  elektrischer 
Untergrundbahnen  mit  theilweiser  Be- 
nutzung der  Franz  Josef-Unterpflasterbahn, 
die  3.19  km  lang  ist,  unter  der  Au 
dräs?*ystrass»e  führt  und  am  2.  Mai  1896  an- 
lasslieh der  Millennitimsausstcllung  eröffnet 
wurde.1) 

Ein  drittes  Projekt  einer  unterirdischen 
Bahn  zur  Verbindung  der  Leopoldstadt  mit 
der  inneren  Stadt,  die  gleichfalls  elektrisch 
betrieben  werden  soll,  wurde  von  der 
Finanzgruppe  der  Ungarischen  Bank  für 
Industrie  und  Handel  dem  Handelsmini- 
sterium behufs  Vornahme  der  Begehung 
auf  Grund  der  bereits  erworbenen  Vor- 
kon zess  i  o  n  v  o  rge  I  c  gt .'-') 

Ausserdem  erhielt  die  Ungarische  Eisen- 
bahnverkehrsbank  die  Konzession  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  elektrischen  Strassen- 
bahn in  Teniesvär:  das  Baukapiud  betrügt 
1180000  fl.,  wovon  »/s  in  Prioritäten  und 
*/s  in  Aktien  beschallt  werden. 

Am  19.  September  1895  wurde  auch  die 
Budnpester  Strassenbahn  in  Gemässheit  der 
neuen  Konzessionsurkunde  ermächtigt,  ihre 
Pferdebahnlinien  für  elektrischen  Betrieb 
theils  mit  oberirdischer,  theils  mit  unter- 
irdischer Stromzuführung  umzugestalten.*) 

Die  Anschauungen,  die  ich  in  dem  in 
dieser  Zeitschrift  vom  Juli  1896  veröflent- 
liehlen  Aufsätze  entwickelt  habe,  insbe- 
sondere die  über  die  staatliche  Betricbs- 
führung,  haben  auch  jetzt  noch  volle  Be- 
rechtigung. Es  muss  jedoch  anerkannt 
werden,  dass  die  köuigl.  ungarische  Regie- 
rung die  wirtschaftliche  Hebung  des  Landes 

')  Siehe  Zeitschrift  for  Kleinbahnen,  1886.  S.  130.  330  un.l 
331  „Die  neue  elektrische  l'ntergrundbahn  In  Bndapeet". 
Oesterreichlsrhe  Monatsschrift  ftir  den  öffentlichen  Bau 
dienst,  1896s  S.  204. 

•>  Siehe  .Nene  Projekte  fQr  sudtbahnanlngen  in  Buda- 
pest-. Mittbellangen  des»  Verein«  frtr  die  Förderung  des 
Lokal-  nnd  Slrassenbahnweeene,  6  Heft,  1887.  S  264. 

3.  Siehe  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  u. Bchifl.ihi't, 
No.  57.  1896.  wonach  auf  den  »unseren  Stsdtbahnlinlen 
bereit«  der  oberirdische  elektrische  Betrieb  eingeführt 
wurde,  wahrend  für  den  InneratadUschen  Verkehr  die  unter- 
irdische Leitung  eingeführt  werden  soll. 
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Durch- 
schnitt- 

Baukapital 

Betriebs- 

Benennung  der  Bahn 

liche 
Betrlebs- 

1 

zusammen 

für  das 
Kilometer 

ein- 
nahmen 

km 

n. 

fl. 

12,00 

840  000 
98400 

28333 

74  646 

O.io 

984000 

36422 

AR  tu- 

3  908  254 

88Ü53 

T  Ii  ]  1 1  s  lit'wt-'vi'n  \i"  h  h  <*ti  Ii    ▼"«x^t*  VnliTimiitiiliii 

UlLHCLI'l-Sl    .III!  "  ttUCllUClLCl     /^tllllllavlUiAUlL                 >       •  • 

0  twv 

D|W 

300  000 

76  923 

4  784  646 

208114 

1  SlR  lfift 
1  Olw  Iw 

4,oo 

I 

204000 

61  000 

23  712 

7,»7 

dü^  bhO 

41  SÄ» 

67  991 

8^o 

96764 

11687 

68  H65 

300000 

48077 

31400 

10,u 

368614 

34  868 

86384 

Grosswardeiner  Lokalbahn  

296  860 

56140 

88  989 

P.-Szt.-Mihalycr  Strassenbahn  

2,80 

30000 

10714 

7  082 

7,*o 

222664 

29056 

70820 

200000 

30120 

92900 

0,o? 

80000 

1  142857 

9667 

A    r.  ■      n  Iii  jh  m          A  >l  . .  ,  ,  .             ►  ,  a  1%  et 

860000 

34128 

80973 

zusammen   .  . 

165,78 

11907  872         76  470 

4264  664 
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in  zielbewnsster  Weis.-  mit  grosser  Für-    dürfnissen  des  Landes  nach  Ausdehnung 

sorge  verfolgt  und  hei  der  Unterstützung  des 

Bahnnetzes  niederer  Ordnung 

'  ZU  ent- 

und  Forderung  des  Lokalbnhnwcsens  sich  sprechen,  die  Ermächtigung  erlangt,  für 

weniger  von  fiskalischen  Rücksichten  leiten  Anleihen  von  Komitaten  und  Gemeinden 

lässt,  als  dies  in  manchen  anderen  Staaten  und  für  Kapitalisirung  von  Staatsbeitragen 

zum  grossen  Xachtheil  der  Volksw  ohlfahrt  Schuldverschreibungen  ausgeben  zu  dürfen, 

leider  der  Fall  ist.  die  zwar  nicht  als  Pfandbriefe  bezeichnet 

Dil-  im  Vorjahre  in  Aussicht  genom-  werden  können,  aber  doch  Ähnliche  Sichcr- 
mene  Abänderung  einiger  Bestimmungen  ,  heiten  gemessen.     Man  verschliesst  sich 

der  noch  gegenwärtig  in  Kraft  stehenden  aber  in  Finanzkreisen  durchaus  nicht  der 

Lokalbahngesetze  vom  Jahre  1890  (Gesetz-  Notwendigkeit,    für   die  von    ihnen  ge- 

mtikel  XXXI)  und  vom  Jahre  1888    Ge-  planten  Darlehenspapiere  durch  besondere 

setzartikcl   IV).  sowie  die  Regelung  der  gesetzliche  Bestimmungen  eine  Unterlage 

bestehenden  Vorschriften  für  Ertheilung  der  zu  gewinnen,  um  die  Absatzfähigkeit  solcher 

Vorkonzessionen  ist  zwar  bisher  noch  nicht  Wertheffekten  auch  im  Auslande  fördern  zu 

erfolgt,  jedoch  haben  mehn  re  Finanzinsti-  können.    Man  gelangte  daher  zur  l'eberzeu- 

tute,  um  den  fortgesetzt  auftretenden  He-  gung,  dirss  es  auch  im  allgemeinen  Interesse 
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gelegen  wäre,  für  «lie  Ausgabe  von  Gemcindc- 
obligationen  und  ähnlichen  Papieren  durch 
«■in  Gesetz  solche  Sicherheit  zu  schaffen, 
wie  sie  das  ausländische  Kapital  fordert. 
Die  königl.  ungarisclic  Kegierung  hat  dem 
Vernehmen  nach,  dieser  begründeten  An- 
sicht Rechnung  tragend,  ein  Gesetz  bereits 
vorbereitet,  das  demnächst  dem  Parlamente 
unterbreitet  werden  soll.  Die  Finanzinstitiite 
messen  diesem  Vorgehen  für  den  Vertrieb 
solcher  Werthpapiere  eine  grosse  Trag- 
weite bei  —  ein  genügender  Grund  für  die 
Regierung,  diese  wichtige  Angelegenheit 
kräftigst  zu  unterstützen.') 

')  Der  kOnlgL  ungnrisibe  r'inanzminister  1..  Lulcftcs  hat 
am  14.  Juni  1887  einen  «ieeetientwnrf  llbir  die  Sicherste!- 


Werden  diese  Bestrebungen  zu  günsti- 
gen Ergebnissen  führen,  so  ist  der  weiteren 
Entwicklung  und  Ausgestaltung  des  Lokal- 
I  bahnwesens  in  Ungarn  ein  neuer  mächtiger 
i  Ansporn  gegeben,  der  seine  einflussreiche 
i  Wirkung  auf  Staatswohl  und  Volkswirt- 
schaft sicherlich  nicht  verfehlen  wird. 


i 

lung  einiger  durch  dlo  vaterländischen  «Geldinstitute  emit- 
tirten  Obligationen  im  angarischen  Keichsralhc  einge- 
bracht, l'nter  die  Wirksamkeit  dieses  Gesetzes  fallen  die 
verzinslichen  und  verlosbaren  Obligationen,  die  von  den 
In  Ungarn  sesshanen  Aktiengesellschaften  oder  Genossen- 
schaften auf  Ornnd  ihrer  Forderungen  oder  Werth«  inner- 
halb der  vom  Gesetxe  gezogenen  Schranken  ausgegeben 
werden.  Die  hauptsächlichsten  Hesiimmungen  diesen  Ge- 
setacntwurls  sind  in  den  Mlttheilungen  des  Verein«  rur  die 
Forderung  des  Lokal-  nnd  Straasenbalinuesens.  1897.  Heft  7, 
S.  340,  enthalten. 
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Staatsboihilfen  für  Kleinbahnen. 


IfOr 


Zeiwcftrllt 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


Dein  Kreise  Apenrade  war  nach  der 
Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für  1897, 
Seite  277,  eine  Staatsbeihilfe  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung  einer 
Kleinbalm  von  Apenrade  nach  Gravenstcin 
in  Form  einer  Betheiligung  bis  zu  800000  M 
oder  in  Form  eine»  Darlehns  in  gleicher 
Höhe  zu  1V»%  Zinsen  und  1%  jährlicher 
Tilgung,  mit  Steigerung  der  Zinsleistung 
um  die  Hälfte  des  ll/t%  übersteigenden 
Ueberschusses  bis  zur  Erreichung  einer 
Jahresverzinsung  von  8'/»0/o-  unter  der  Be- 
dingung in  Aussicht  gestellt,  dass  die  Pro- 
vinz Schleswig-Holstein  eine  entsprechende 
Beihilfe  gewahrt.  Nachdem  die  Provinz  in- 
zwischen zur  Gewährung  einer  solchen 
Beihilfe  in  Form  eines  zinsfreien  Amor 
tisationsdarlehns  von  einem  Viertel  des 
Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb  sich  ent- 
schlossen hat,  ist  dem  Kreise  nach  seiner 
Wahl  die  Staatsbeihilfe  in  Form  einer  Be- 
theiligung an  dem  Unternehmen  mit 
300000  M  und  zwar  gegen  Einräumung 
wesentlich  der  gleichen  Rechte  an  den 
Staat  wie  im  Falle  Löwenberg  —  Lindow 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895.  S.  507) 
endgiltig  bewilligt  worden. 

Fenier  ist  dem  Kreise  Minden  die  nach 
der  Mittheilung  in  dieser  Zeitschrift  für 
1897,  S.  328.  in  Aussicht  gestellt«-  Staats- 
beihilfe zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  der  Kleinbahn  von  Minden  nach 
Uchte  in  Form  eines  Darlehns  von  einem 
Drittel  des  Anlagekapitals  ohne  Grunder- 
werb bis  zum  Meistbetrage  von  500000  M 
zu  2°/0  Zinsen  und  1%  jährlicher  Tilgung, 
unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu  2°  0  von  den 
getilgten  Darlehnsbeträgen,  unter  flen  dort 
angeführten  Bedingungen  sowie  unter  Ein- 
räumung eines  Kündigungsrechts  an  den 
Kreis  endgiltig  bewilligt. 

An  Stnatsheihilfen  sind  in  Aussicht  ge- 
stellt: 

1.  der  in  der  Bildung  begriffenen  Aktien- 
gesellschaft „Kleinbahn  Heudeber  — 
Mattierzoll"  eine  Beihilfe  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Heudeber  im 
Landkreise  Ualberstadt  bis  zum  Bahn- 
hofe Mattierzoll  der  Eisenbahnstrecke 
Jerxheim  —  Börssum  durch  Ueber- 
nahme  von  200000  M  Aktien  (je 
100000  M  Vorzugs-  und  Stammaktien); 

2.  der  ebenfalls  in  der  Mildung  begriffe- 
nen Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 


tung „Kleinbahn  Hoya— Syke— Asen- 
dorf eine  Beihilfe  zur  betriebsfähigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  einer 
Kleinbahn  von  Hoya  nach  Syke  mit 
Abzweigung  nach  Asendorf  durch 
Leistung  einer  Stammeinlage  von 
250000  M. 

Das  Grundkapital  der  Aktiengesell- 
schaft „Kleinbahn  Heudeber  —  Mattierzoll" 
(zu  1)  ist  gegenüber  einem  anschlagsmässi 
gen  Kostentietrage  von  1545000  M  ein- 
schliesslich 206000  M  für  Grunderwerb  zu- 
nächst auf  1006000  M  bemessen.  An  seiner 
Aufbringung  betheiligen  sich  die  Firma 
,  Lenz  &  Co.,  welche  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  übernommen  hat,  mit  365000  M 
Vorzugsaktien,  die  Provinz  Sachsen  ebenso 
wie  der  Staat  mit  je  100000  M  Vorzugs- 
und Stammaktien,  der  Landkreis  Halber- 
stadt und  die  Zunächstbctheiligtcu  mit 
28000  M  und  413000  M  Stammaktien.  Das 
Herzogthum  Braunschweig,  dessen  Gebiet 
von  dem  Unternehmen  ebenfalls  berührt 
wird,  hat  die  Gewährung  einer  Beihilfe,  von 
80000  M  ä  fonds  perdu  bewilligt,  auch  hat 
der  preussische  Domänenfiskus  den  inner- 
halb der  Domänen  Zilly  und  Mahnke  er- 
forderlichen Grund  und  Boden  unentgeltlich 
bereit  gestellt.  Von  den  Zunäehstbethei- 
ligten  wird  eine  weitere  Leistung  als  die 
Uebernahme  jener  413000  M  Stammaktien 
nicht  in  Anspruch  genommen.  Ueber  die 
endgiltige  Finanzirung  des  Unternehmens 
schweben  noch  Verhandlungen.  Die  Be- 
willigung der  Staatsheihilfe  ist  davon  ab- 
hängig gemacht,  dass  dem  Staate  zur  Siche- 
rung seiner  Interessen  eine  angemessene 
Einwirkung  auf  das  Unternehmen  einge- 
räumt wird. 

Das  Stammkapital  der  Gesellschaft 
in.  b.  H.  „Kleinbahn  Hoya  —  Syke  — Asen- 
dorf (zu  2)  ist  gleich  «lern  voraussicht- 
lichen Kostenbetrage  einschliesslich  Grund- 
erwerb  auf  1162000  M  bemessen,  an  seiner 
Aufbringung  werden  sich  der  Kreis  Hoya 
mit  100000  M  sowie  die  Stadt  Hoya  und 
die  betheiligten  Gemeinden  zusammen  mit 
812000  M  betheiligen.  Die  dazu  erforder- 
lichen Geldmittel  gewährt  die  Provinz 
Hannover,  wie  üblich,  als  Darlehn  zu 
2.65° ,'„  Zinsen  bis  zu  '/i  dl's  Aulagekapitals 
und  zu  3,16%  Zinsen  für  den  Best.  Seitens 
einer  der  betheiligten  Gemeinden  ist  ausser 
der  Uebernahme  einer  Stammeinlage  für 
den  Fall  einer  bestimmten  Linienführung 
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noch  die  unentgeltliche  Hergäbe  von  Grund  halten,  die  planmässigcn  Längen  betragen 

und  Boden  bis  zum  Weit  he  von  9000  M  21,13  und  37.6  km,  und  der  Betrieb  wird 

zugesagt.  bei  beiden  Bahnen  mit  Lokomotiven  für 

Die  Kleinbahn  Heudeber — Mattierzoll  Personen-  und  Güterverkehr,  bei  ersterer 

soll  volle  Spurweite,  diejenige  von  Hoya  jedoch  unter  Ausschluss  des  Durchgangs- 

nach  Syke  eine  solche  von  1.000  m  er-  güterverkehrs  stattfinden. 


Gesetzgebung. 


Preu*»tn. 

Allerhöchster  Erlau  vom  13.  August  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung«» 
rechts  an  die  Westdeutsche  Eisenbahn- 
gesellschaft in  Cöln  zum  Bau  einer  schmal- 
spurigen Kleinbahn  von  Mödrath  Uber 
Liblar  nach  Brühl  nnd  für  die  Herstel- 
lung vollspnriger  Privatanschlüsse  an  die 
Staatsbahn. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  3.  August  d.  .1. 
will  Ich  der  Westdeutschen  Eiscnbahn- 
gesellschaft  in  Coln  für  den  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Mödrath  i 
über  Liblar  nach  BrUhl  und  für  die  Her- 
stellung vollspuriger  Privatanschlüsse  an 
die  Staatsbahn  durch  streckenweise  An- 
lage von  dritten  Gleisen  nach  einzelnen  an 
der  Kleinbahn  belegenen  Betriebsstätten 
das  Knteignungsreeht  —  abgesehen  von 
den  durch  die  neue  Schienenverbindung 
berührten  forsttiskalisehen  Grundstücken  — 
nach  Massgabe  des  Gesetzes  über  die  Ent- 
eignung von  Gmndeigcnihuni  vom  11.  Juni 
1874  (Gesetzsammlung  Seite  221)  verleihen. 
Die  vorgelegte  Karte  folgt  zurück. 

An  Bord  M.  Y.  „Hohenzollern", 
Ostsee,  den  13.  August  1897. 

gez.  Wilhelm  Ii. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  19.  August  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs-  , 
rechts  an  den  Kreis  Bergbeim  znm  Bau 
der  Kleinbahn  Bergbeim— Rheidt. 

Auf  den  Bericht  vom  6.  August  d.  .1. 
will  Ich  dem  Kreise  Bergheiin  im  Regie- 
rungsbezirk Cöln  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  «lauernden  Beschränkung 
des  Eigenthums  an  den  für  den  Bau  der 
Kleinbahn  Bergheiin— Rheidt  erforderlichen 


Grundstücken  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  folgt  anbei  zurück. 

Wilhelms  höhe,  den  19.  August  1897. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  19.  Angust  1897. 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
recht8  an  die  Aktiengesellschaft  „Stein- 
hader Meer-Bahn"  zu  Wunstorf  znm  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Wunstorf 
nach  Uchte. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  August  d.  .). 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Steinbilder 
Meer-Bahn"  zu  Wunstorf  im  Kreise  Neu- 
stadt a.  Rbge.,  Regierungsbezirks  Hannover, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Wunstorf  nach  Uchte  beabsich- 
tigt, das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  innerhalb  des  diesseitigen 
Staatsgebiets  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Der  einge- 
reichte Kartennussehnitt  erfolgt  zurück. 

Wilhelms  hohe,  den  19.  August  1897. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  19.  August  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
recht« an  die  Aktiengesellschaft  „Allge- 
meine Deutsche  Kleinbahngesellschaft"  zu 
Berlin  znm  Bau  nnd  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Bieber  im  Kreise  Biedenkopf 
nach  Glessen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  12.  August  d.  .J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Allgemeine 
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Deutsche  Khinbahngesellsi'haftu  zu  Berlin, 
welch«'  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Bieber  im  Kreise  Biedenkopf, 
Regierungsbezirks  Wiesbaden,  nach  Glessen 
beabsichtigt,  das  Enteignungsreeht  zur  Ent- 
ziehung und  zur  dauernden  Beschrankung 
des  für  diese  Anlage  innerhalb  des  dies- 
seitigen Staatsgebiets  in  Anspruch  zu  neh- 
menden Grundeigenthums  verleihen.  Die 
eingereichte  Uebersichtskarte  erf<  »Igt zurück. 

Wilhelms  höhe,  den  19.  August  1897. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlas*  vom  23.  August  1897, 
betreffend  die  Verleihung  de»  Enteignung*- 


recht»  an  den  Kreis  Schmalkalden  sunt 
Bau   und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Klein  schmalkalden  nach  Brotterode. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  August  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Schmalkalden  im  Re- 
gierungsbezirke Cassel,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Klein 
Schmalkalden  nach  Brotterode  beabsichtigt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschrankung  des  für  diese 
Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigentums verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskarte  erfolgt  zurück. 

Wilhelmshöhe.  den  23.  August  1897. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mitteilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession» 
Tthellnngen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 
I.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Rosenberg  O.-S.  plant  als  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Rosenberg  O.-S.— Lands- 
berg O.-S.  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen 
1897,  S.  SO/31)  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn 
von  Landsberg  O.-S.  bis  zur  russischen  Grenze 
bei  Zawisna. 

2.  Die  Kommanditgesellschaft  für  den  Bau 
und  Betrieb  von  Kleinbahnen,  Sehneege  jfc  Co. 
in  Posen,  plant  den  Bau  einer  schmalspurigen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn 
von  Saarau  über  Kallendorf.  Pänkendorf, 
Klettendort'  und  Guhlau  nach  Strehlitz. 

8.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahu- 
gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
Kleinbahn  von  Wntschdorf  im  Kreise  Znllichau- 
Schwicbus  über  Grunewald  und  Starpel  nach 
Burschen  im  Kreise  Oststernberg. 

4.  Ein  Koinite  in  Berlin  plant  den  Bau 
elektrischer  Kleinbahnen  von  Tegel  nach 
Hermsdorf  i.  d  M.  und  Schildow,  von  Tegel 
nach  Heiligensee,  von  Tegel  über  Dalldorf 
nach  Rosenthal  und  von  Herinsdorf  i.  d.  M. 
nach  Dalldorf. 

ö.  Der  Kreis  Osthavelland  beabsichtigt, 
eine  vollspurige,  voraussichtlich  mit  Elektri- 
zität zu  betreibende  Kleinbahn  von  Spandau 
oder  Pichelsdorf  über  Gatow  und  Cladow 
nach  Sacrow  zu  bauen. 

6.  Der  Kreis  Westhavelland  plant  «n  Stelle 
der  früher  in  Aussicht  genommenen  schmal- 


spurigen Kleinbahn  von  Brandenburg  a.  H. 
nach  Rötehof  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  201,  neuere  Projekte  No.  21)  den 
Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  von  Bran- 
denburg a.  H.  (ohne  Anschluss  an  die  Staats- 
bahn  daselbst)  über  Brielow,  Radewege, 
Butzow,  Ketzür,  Lünow,  Roskow  u.  s.  w.  zum 
Anschluss  an  die  Nauen  -  Ketziner  Kleinbahn 
zwischen  den  Stationen  Etzin  und  Rötehof,  mit 
Abzweigung  von  Roskow  zum  Anschluss  an 
die  genannte  Kleinbahn. 

7.  Der  Kreis  Osterode  a.  Harz  plant  in 
Fortsetzung  der  Kleinbahn  Osterode  a.  Harz — 
Kreiensen  oder  Gandersheim  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Osterode  a  Harz  nach  Lerbach. 

8.  Als  Abzweigung  von  der  Kleinbahn 
Neheim  •  Hüsten  --  Sundern  soll  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Hachen  über  Beckum  und  Neuen- 
rade, nach  Werdohl  mit  der  Möglichkeit  eines 
Anschlusses  an  die  Kleinbahn  Arnsberg  Wen- 
ningloh gebaut  werden 

9.  Die  Hagener  Straxscnbahn  soll  von 
Ilagen  i.  W.  nach  Hohenlimburg  verlängert 
werden. 

10.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  beab- 
sichtigt, in  Verbindung  mit  den  Kleinbahnen 
Elberfeld— Neviges-Velbert  mit  Abzweigun- 
gen nach  Langenberg.  Hösel  und  Werden 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  I8:i, 
neuere  Projekte  No.  8,  1896,  S.  380.  neuere 
Projekte  No.  9  und  1897,  S.  296.  neuere  Pro- 
jekte No.  6}  eine  schmalspurige,  elektrische 
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Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  vou  Elber- 
feld nach  Ronsdorf  zu  bauen. 

11.  Die  Lokalbahn-Bau-  'und  Betriebsge- 
sellschaft Hiedemann  &  Co.  in  Cöln  beabsich- 
tigt die  Herstellung  schmalspuriger  Klein- 
bahnen für  den  Personenverkehr  von  Neumühl 
nach  Dinslaken,  von  Walsum  nach  Altenrade, 
von  Marxloh  nach  Sterkrade  und  von  Neu- 
mühl über  Holten  nach  der  Staatsbahnstation 
Holten.  Die  Bahnen  sollen  mit  Lokomotiven 
oder  elektrisch  betrieben  werden. 

12.  Die  Stadtgemeinde  Oberhausen  plant 
innerhalb  der  Gemeinde  Sterkrade  im  An- 
schlug an  die  von  Osterfeld  und  Oberhausen 
in  Sterkrade  zusammentreffenden  Strassen- 
bahnen  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
nach  dem  Bahnhofsvorplatz  am  Staatsbahnhof 
Sterkrade. 

IS.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Gesellschaft  zu  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Schienenverbindung  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Ems  oder  Lindenbach 
nach  Montabaur. 

14.  Die  Firma  Brown,  Boveri  &  Co.  in 
Frankfurt  a.  M.  plant  den  Bau  einer  schmal- 
spurigen, elektrischen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Bingen  über  Kreuz- 
nach nach  Münster  a.  Stein. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Hainburg  der  ösierr.-ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft  bis  zur  Laudes- 
grenze  bei  Berg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897.   No.  95,  S.  1677.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ligetfalu  bis  zur  Landesgrenze  als  Fort- 
setzung der  Lokalbahn  Hainburg  —  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt    1897.    No.  95,  S.  1677.) 

3.  Für  ciDC  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  der  Station  Kcnncl- 
bach  der  Bregcnzerwaldbahn  nach  Lustenau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.    No.  95,  S.  1677.) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
l'ngar.-Hradisch  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  zur  Zuckerfabrik  Ungar.  •  Hradisch  und 
nach  Bilowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.    1897-    No.  96.  S.  1694.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Haltestelle  Olmiitz  -  Neugasse  nach  To- 
bitschau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  95,  S.  J694.) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Marienbad  nach  Künigswart.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.i>6, 
S.  1694.) 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  zwischen  der  Station 
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Steeg  und  der  Haltestelle  Gosanmühle  der 
Salzkammerg'utbahn  zum  Hohen  Sarstein. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.   No.  97,  S.  1709.1 

8.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Nova  Balabenka  nach  Vysocan  und  nach 
Hloubetin.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  97,  S.  1709.) 

9.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  mit 
Seilbetrieb  von  Gossensass  auf  die  Amthor- 
spitze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  98.  S.  1725.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zliu  nach  Freistadtl.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  100, 
S.  1753.1 

11.  Für  eine  mit  thierischer  oder  elek- 
trischer Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  in 
der  Stadt  Pola.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  100,  S.  1753  ) 

12.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Starkenbach  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  an  die  Reichsgrenze  mit 
Abzweigung  vou  Wurzclsdorf  nach  Grünthal. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schifl- 
fahrt.   1897.  No.  100,  S.  1758  ) 

18.  Für  die  Umwandlung  dor  Pferdebahn 
in  Triest  in  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  und  für  mehrere  neu  an- 
zulegende Linien  in  Triest  und  Umgebung. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.   No.  101,  S.  1773.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mnhr.-Schönberg  nach  Kömerstadt.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  102,  S.  1787.) 

15-  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende Kleinbahn  von  Snu'chow  nach  König- 
saal. (  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1897.    No.  102,  S.  1787.) 

16.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Wien  nach  Grinzing  und  „Am  Hiuiuiel".  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  103,  S.  1H01.) 

17.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Bubenc  nach  Rostok.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  103. 
S.  1801..; 

18.  Für  eine  vollspurige  elektrische  Klein- 
bahn von  Teplitz  nach  Ossegg.  (Verordnung- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  104,  S.  1814.) 

19-  Für  eine  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahn  von  Dornbirn  nach  Gütle.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  105,  S.  1830.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Skalitz-Boskowitz  nach  der  Stadt 
Boskowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.  No.  106,  S.  1867.) 

21-  Für  eine  schmalspurige,  mit  Dampf 
oder  elektrischer  Kraft  zu  betreibende  Eisen- 
bahn von  Kcnnelbach  Uber  Dornbirn  an  die 
Schweizer   Grenze   bei    Lustenau.  <Verord- 
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nungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  106,  S.  1067.) 

22.  Für  eine  vollspurige.  Lokalbahn  von  der 
Station  Oedenburg(Sopron )  der  Eisenbahn  Haab 
— Ebenfurt  über  Zinkendorf  nach  der  Station 
Güna  der  Flügelbahn  Steinamangcr  —  Güns. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.  No.  95,  S.  1082  ) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pancsova  nach  Bavaniste.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  95, 
S.  1682.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szepes  Bela  Barlanliget  der  Ka- 
schau  -  Oderberger  Eisenbahn  bis  zur  unga- 
risch-galizischen  Landesgrenze  bei  Neumarkt. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  95,  S.  1682.) 

25-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szigetvär  der  Eisenbahn  Fünf- 
kirchen—Bares  nach  Sellye.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.95, 
S.  1682.) 

26.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Petrovosello-Siüko  nach  Zeng.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  96,  S.  1697.) 

5f7.  Kür  eine  schmalspurige  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Gran  nach  Parknny- 
Nana.  (Verordnungsblatt für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1897.   No.  96.  S-  1697.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Weisskirchen  im  Banat  nach  Jablonicza  und 
von  der  Station  Bozovica  dieser  Linie  zum 
Fusse  des  Prcgradaberges,  sowie  von  Weiss-  I 
kirchen  nach  Steyerlach  und  von  der  Station 
Szasz-Rabanya  dieser  Linie  nach  Versecz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  1897.    No.  90,  S.  1697  ) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bethlen  nach  Kis-Ilva.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt,  1897-  No.  96, 
S.  1697.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bikäs-Vasgyar  (Eisenfabrik)  zum  Eisenwerke 
Pohorella- Vasgyar  oder  bis  Veresko.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  96,  S-  1697.) 

31-  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
mit  elektrischem  Betriebe  von  der  Station 
Nyiregyhaza  der  Linie  Budapest  —  Miskolcz 
durch  die  Stadt  NyiregyhAza  zum  Badeorte 
Söstö.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  96,  S.  1698.: 

32.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vinya  nach  Brückenau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897.  No.  96, 
S.  1698.) 

33.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Pferdeeisenbahn  von  einem  Punkte  der  Lokal- 
bahn Budapest  -Czinkota  zur  Kis-Szeut-Miha- 
lycr  Cottageanlage.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  96, 
S.  169a) 


34.  Für  eine  schmal-  oder  vollspurige 
Lokalbahn  von  Apatin  über  Zombor  und  Csau- 
tave>  nach  Zehta.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  96. 
S.  1698.) 

85.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hödmezü  -  Vasärhely  nach  Ncmet  -  Nagy  -  Szl 
Miklös.  (Verordnungsblatt  tür  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  97.  S.  1713.) 

86.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szegedin  nach  Halas.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  97, 
S.  1713.) 

37.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  österreichisch  -  ungarischen  Grenze  bei 
der  Station  Wolfsthal  der  Lokalbahn  Bruck 
a.  d.  L.  —  Hainburg  nach  Ligetfalu  (Komitat 
Wiesclburg).  (Verordnungsblatt  für  Eisen 
bahnen  und  Schiffahrt.    1897.   No.  97.  S.  1713. 

38.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Jablonicz  nach  Brezova  oder  Miava  (Komitat 
Nyitra).  (Verordnungsblatt  fiir  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.    No.  97,  S.  1718  ) 

89.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
.  Ozd  (Komitat  Borsöd)  nach  Erlau,  von  der 
Station  Szt.-Domokos  dieser  Linie  nach  Bulla 
und  von  der  Station  Bator  nach  Petervasar. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schif- 
fahrt.   1897    No.  97,  S.  1718.) 

40.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sillein  nach  Rajecs.  i  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  95», 
S.  1741. 1 

41.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Rum  der  Linie  Steinamangcr— 
Rum  über  Sarvar  nach  der  Station  Lövö  der 
Südbahnlinic  Wr.  Neustadt  — Bares.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  99,  S.  1741.  i 

42.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mateszalka  nach  Kis  -  Varda.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  99,  S.  1741.  > 

48-  Für  eine  schmalspurige  Strassenbahti 
mit  Dampf  kraft  von  Essegg  nach  Batina.  (Ver- 
ordnungsblatt tür  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  99,  S.  1742.) 

44.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Leskovac  der  Linie  Budapest— 
Fiumc  bis  zur  kroatisch  -  krainischen  Landes- 
grenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.   No.  99,  S.  1742  ) 

45.  Für  eine  elektrische  Lokalbahn  von 
Debreczcn  nach  Grosswardein.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  99,  S.  1742.) 

46.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Marmoros-Sziget  der  Linie  Buda- 
pest— Körösinczö  über  Kirlibaba  bis  zur  unga- 
risch-galizischen  Landesgrenze.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897 
No.  99,  S.  1742.) 

47.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahu  von 
Holics  nach  der  Station  Szenicz  der  Ungari- 
schen Nordwestbahn.    (Verordnungsblatt  für 
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Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1697.  No.  lol,  i 
S.  1774.) 

48.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  i 
Verbö    nach   Turcola   und   Miava   (Komitat  ' 
Xyitra.)   (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  101,  S.  1774.) 

49.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy  -  Körös  der  Hauptlinie  Ver-  ! 
ciorova— Marchegg  nach  O-Kecske.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  101,  S.  1775  ) 

60.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  ' 
Felsö-Dema  nach  Szilägy  -  Sonilyö.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen   und  Schiffahrt  1 
1897.    No.  101,  S.  1776.) 

61.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Mezö  -  Labor cz  der  Hauptlinie 
Satoralja  -  Ujhely  —  Mezö  Labores  nach  Kapi. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  101,  S.  1775.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Strasscnbahn  mit  elektrischem  i 
Betriebe  in  Maria-Thercsiopel.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1897. 
No.  104,  S.  1816.» 

2.  Für   ein»'    schmalspurige  Lokomotiv- 
eisenbahn von  Treibach- Althofen  nach  Klein- 
Glödnitz  (Gurkathalhnhn).  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  106,  I 
S.  1867.) 

In  Frankreich  wind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Zahnradbahn  mit  1  m  Spurweite 
von  Chamonix  nach  Montenvers.  (Journal 
officiel.    1897.    No.  217,  S.  4681.) 

2.  Eine  Lokalbahn  mit  1  in  Spurweite  von 
Corbigny  nach  Saulieu  und  Chitry-les-Mines. 
Journal  officiel.    1897.    No.  219.  S.4672.) 

8-  Ein  Strasseiibahnnctz  im  Departement  ■ 
Dröme  von  St.  Vallier  nach  ( Irand-Serre,  von 
Tain  nach  Romans,  von  Valence  nach  Chaheuil 
und  von  Montelimar  nach  Dieulefit.  Journal 
officiel.    1897.    No.  222,  S.  4751.1 

4.  Eine  Strasse nbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  im  Khouedepartemcnt  zwischen  dein 
Krankenhaus  und  dem  Dorfe  Bron.  (Journal 
officiel    1897.    No.  223.  S  4770  ) 

6.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  Les 
Hiceys  nach  Cunfin.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  224,  S.  47Ö1.) 

6.  Eine  elektrische  Strassenbahn  vom  End- 
punkte der  Strassenbahn  von  Angers  nach 
la  Pyramide  und  Trelaze.  (Journal  officiel. 
1397.    No.  *26.  S.  4834.) 

7.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  in  Marseille  zwischen  den  Alleen 
von  Meilhan  und  dem  Bahnhof  St  Charles. 
(Journal  officiel.   1897.   No.  282,  S.  1927  ) 

4.  Retriehaeröffnungen 

1.  Am  16.  Juli  1897  die  Flügellinie  Tisza- 
Lök  —  Büd  •  Szt.  Mihaly  der  Tisza  -  l'olgar  — 
Nvircgyhazaer  Lokalbahn. 


2.  Am  31.  Juli  1897  die  Temcsvar  -  Mo- 
doser  Lokalljahn. 

3.  Am  l.  August  1897  die  21,«  km  lange 
Theilstrecke  Bonn— Brühl  der  schmalspurigen 
Vorgebirgsbahn  Cöln— Bonn. 

4  Am  10.  August  1897  die  Reststrecke 
Altötting— Burghausen  der  bayerischen  Lokal- 
bahn Mühldorf  —  Burghausen.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  347,  Betriebs- 
eröffnungen No.  7.) 

6.  Am  12.  August  1897  die  österreichische 
Lokalbahnstrecke  Borki  wielki  —  Grzymalöw. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  382, 
Konzession.) 

6-  Am  20.  August  1897  die  Schlussstrecke 
Bergheim— Rheidt  (8,t  km)  der  schmalspurigen 
Bergheimer  Kreisbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  66/67,  S.  261,  Betriebs- 
eröffnung  No.  2  und  S.  847,  Betriebseröffhung 
No.  12) 

7.  Am  28.  August  1897  die  Szcgzärd— 
Battaszeker  Lokalbahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  1896,  S.  619,  Konzessionen  No.  4  ) 

8.  Am  2.  September  1897  die  der  meckleu- 
bürg  •  pommersenen  Schmalspurbahn  •  Aktien- 
gesellschaft gehörige  Kleinbahnstrecke  Dar- 
gibell— Ducherow  für  Vieh-  und  Güterverkehr. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  698, 
neuere  Projekte  No.  3.) 

9.  Am  6-  September  1897  die  Kleinbahn 
Engelskirchen  —  Marienheide  der  Westdeut- 
schen Eisenbahngesellschaft.  (Vorgl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  64'66.) 

10.  Am  13.  September  1897  die  Kleinbahn 
Greifswald—  Jarmen  mit  Abzweigungen  Darge- 
zin— Züssow  und  Wieck— Gützkow— Gützkower 
Fahre.  ^ Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896.  S.  615)  Den  Betrieb  führt  die  Betriebs- 
abtheilung der  Gesellschalt  m.  b.  H.  Lenz  &  Co. 
in  Greifswald. 


Verwaltongssysteroe  der  Strassenbahnen 
Amerika«.  Englands  und  Kanadas. 

Unter  dem  Titel  „Street  Railways  in 
Relation  to  the  Public"  giebt  Charles  E.  Curtis 
in  der  Yale  Review  vom  Mai  1897  eine  Ver- 
gleichung  der  amerikanischen,  englischen  und 
kanadischen  Strassenbahnen  in  ihren  Bezie- 
hungen zum  Gemeinwesen  und  zum  Publikum. 

In  Amerika  herrscht  das  System  freiester 
Privatkonkurren/.;  die  Lasten,  die  den  Bahnen 
für  die  Benutzung  der  Strassen  auferlegt  wer- 
den, sind  allermeist  nur  unbedeutend,  und  nur 
wenige  Staaten  haben  sich  ein  Aufsichtsrecht 
gewahrt.  Die  Berechtigung  zur  Strassen- 
benutzung  ist  in  den  Neuenglandstaaten  zeit- 
lich unbegrenzt;  in  Philadelphia  giebt  zwar 
die  Verordnung  vom  7.  Juli  1857  der  Stadt 
das  Hecht,  die  Bahnen  zum  Anlagepreise  zu 
erstehen,  die  Verordnung  wird  aber  nicht  an- 
gewandt. 
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Kleine  Mittheilungen. 


Die  Folge  diese«  Systems  ist  nach  Curtis, 
dass  dem  Verkchrsbedürfnisse  nach  ueueu 
Linien  und  schneller  Beförderung  in  Amerika 
am  ehesten  entsprochen  wird;  andererseits 
werden  aber  die  Fahrpreise  sehr  hoch  gehalten 
und  aus  Spekulationsrücksichten  zu  hohe 
Aktienkapitalien  ausgegeben.  So  theilt  Curtis 
die  überraschende  Thatsache  mit,  dass  in  den 
Vereinigten  Staaten  sich  das  Anlagekapital 
der  Strassenbahnen  durchschnittlich  auf  95000 
Dollars  für  die  englische  Meile  stellt,  bei  den 
Eisenbahnen  dagegen  nur  auf  60000  Dollars. 
In  den  Staaten  Massachusetts  und  Connecticut 
hat  man  gesetzliche  Bestimmungen  gegen  eine 
derartige  Vergrößerung  des  Anlagekapitals  er- 
lassen und  dadurch  erreicht,  dass  das  Anlage- 
kapital auf  20000  Dollars  für  die  englische 
Meile  herabgegangen  ist,  während  es  in  Penn- 
sylvanien  49000  Dollars  und  in  New- York 
91000  Dollars  betrügt 

Ganz  anders  Englaud.  Hier  geht  der  Ein- 
fluss  der  Behörden  sehr  weit.  37  Strassen- 
bahnunternehmungen  mit  einem  Anlagekapital 
von  4,3  Millionen  Lstr.  und  einer  Länge  von 
528  engl.  Meilen  stehen  im  Eigeutbum  von 
Gemeinden,  gegenüber  llti  Privatunterneh- 
mungen  mit  10,»  Millionen  Lstr.  und  i»39  Meilen. 
Doch  werden  auch  die  den  Gemeinden  ge- 
hörigen Bahnen  von  Privatunternehmern  be- 
trieben. Aber  die  Pachtverträge  laufen  nach 
dem  Strassenbahngesetz  von  1870  nur  auf  21 
und  später  auf  7  Jahre,  sodann  kann  die  Bahn 
mit  allem  Zubehör  von  der  Gemeinde  zu  freiem 
Eigenthum  zurückgenommen  werden.  Die  Bah- 
nen müssen  erhebliche  Abgaben  zahlen,  zwi- 
schen 5  und  10%  des  Anlagekapitals.  Fahr- 
preise, Fahrplan,  Beschäftigung  des  Personals 
werden  in  den  Verträgen  geregelt;  das  Handels- 
amt hat  ziemlich  weitgehende  Befugnisse.  Da- 
bei besteht  nach  Curtis  das  Bestreben,  die 
Strassenbahnen  in  eigene  Verwaltung  der  Ge- 
meinden zu  bringen. 

Der  Vorzug  dieses  Systems  ist  nach  Curtis 
die  Befriedigung  des  Bedürfnisses  des  Publi- 
kums nach  billiger  und  häufiger  Fahrt;  da- 
gegen verzögert  sich  erheblich  die  Anlage 
neuer  Linien. 

Das  kanadische  System  schliesst  sich  an 
das  englische  an,  enthält  aber  bedeutsame 
Abweichungen.  Der  Betrieb  der  Strassen- 
bahnen liegt  meist  in  der  Hand  von  Privat- 
Unternehmungen,  die  beträchtliche  Abgaben 
an  die  Städte  zahlen  müssen  und  einer  weit- 
gehenden Aufsicht  unterliegen.  Es  wird  aber 
mehr  den  örtlichen  Bedürfnissen  Rechnung  ge- 
tragen, da  die  Regelung  des  jeweiligen  Ver- 
hältnisses zwischen  Gemeinde  und  Unterneh- 
mer nicht  durch  allgemeines  Gesetz  behindert 
ist.  Meist  behalten  sich  die  Städte  das  An- 
kaufsrecht vor;  die  Zeit,  zu  der  es  zur  An- 
wendung gebracht  werden  kann,  ist  sehr  ver- 
schieden. Curtis  theilt  einige  bezeichnende 
Beispiele  mit  und  kommt  schliesslich  zu  dem 
Ergebnias,  dass  eine  Uebertragung  des  eng- 
lischen Systems  nicht  den  Bedürfnissen  der 


I  /.eimcbnn 
Lnir  Klelnb&hnc«. 


Vereinigten  Staaten  entsprechen  würde,  dass 
aber  das  kanadische  System  grosse  Vorzüge 
vor  dem  der  Vereinigten  Staaten  hat;  er  tindet 
die  Lösung  des  Problems  in  schärferer  Kon- 
trole,  in  der  zeitlichen  Begrenzung  der  Be- 
triebsgerechtsame, in  der  Forderung  einer  Be- 
zahlung für  diese  Gerechtsame  entsprechend 
ihrem  Werth  und  endlich  in  der  vertraglichen 
Regelung  der  Fahrpreise  uud  anderer  Einzel- 
heiten mit  der  Befugniss,  sie  in  bestimmten 
Perioden  einer  Durchsicht  zu  unterwerfen. 

Insbesondere  die  englischen  Verhältnisse 
werden  eingehender  in  einem  Artikel  behan- 
delt, den  der  bekannte  Eisenbahnfachmaim 
W.  M.  Acworth  iu  der  Railroad  Gazette  vom 
4.  Juni  1897  unter  dein  Titel  „Municipal  ow- 
ner8hip  of  Street  Railroads  iu  England"  ver- 
öffentlicht. Auch  Acworth  ist  der  Meinung, 
dass  die  Strassenbahnen  Englands  nicht  wohl 
ein  Vorbild  für  Amerika  sein  könnten;  die 
Verhältnisse  seien  zu  verschieden.  Zunächst 
hätten  die  Strassenbahnen  in  England  nicht 
annähernd  die  Bedeutung  wie  in  Amerika;  in 
ganz  England  gebe  es  nur  etwa  so  viel  Meilen 
Strassenbahnen,  wie  in  dem  einen  Staate 
Massachusetts;  London  mit  seineu  fast  fünf 
Millionen  Einwohnern  habe  nur  wenig  mehr 
als  100  Meilen  Strassenbahnen,  während  Sy- 
rakus im  Staate  New- York  mit '/»  der  Bevölke- 
rung Londons  nur  ein  paar  Meilen  weniger 
besitze.  Diese  geringe  Entwicklung  komme 
hauptsächlich  daher,  dass  in  Englaud  die 
Städte  alt  und  deshalb  eng  und  winklig  ge- 
baut seien,  sowie  daher,  dass  die  Eisenbahnen 
von  Anfang  an  den  Stadtverkehr  gepflegt 
hätten.  Eine  Folge  der  engen  Strassen  sei 
auch  die  sehr  geringe  Geschwindigkeit,  die 
sich  nicht  über  8  Meilen  in  der  Stunde  erhehe. 
Auch  habe  das  englische  Publikum  —  weniger 
aus  ästhetischen  Rücksichten,  als  vielmehr  aus 
Furcht  vor  Unfällen  —  eine  fast  unüberwind- 
liche Abneigung  gegen  den  elektrischen  Be- 
trieb mit  oberirdischer  Zuleitung,  so  dass  noch 
etwa  y/|0  der  englischen  Strassenbahnen  mit 
Pferden  betrieben  würden,  während  in  Amerika 
»Ao  mit  Elektrizität  arbeiteten.  Endlich  sei 
noch  zu  beachten,  dass  die  englischen  Strassen- 
bahnen nicht  wie  die  amerikanischen  einen 
Einheitstarif  hätten  und  ihn  auch  nicht  ein- 
führen könnten;  denn  in  der  Höhe  des  ame- 
rikanischen, also  etwa  mit  2  d  sei  er  wegen 
der  Konkurrenz  der  Oinnibusliuien  unmöglich, 
und  bei  einem  Einheitstarif  von  nur  1  d  könn- 
ten die  Gesellschaften  nicht  bestehen,  so  dass 
man  für  absehbare  Zeit  bei  den  mit  der  Ent- 
fernung wachsenden  Tarifen  werde  bleiben 
müssen. 

Acworth  bespricht  sodann  des  näheren  die 
Huddersfielder  Strassenbahn,  das  einzige  Unter- 
nehmen, das  schon  längere  Zeit,  seit  1882,  von 
der  Stadt  verwaltet  wird. 

Das  erste  Jahr  schloss  mit  einem  Betriebs- 
ausfall von  04  000  Lstr.;  dieser  war  1898  auf 
10000  Lstr.  gesunken,  und  1896  ist  ein  Rein- 
ertrag zu  verzeichnen.    Die  Bevölkerung  von 
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Huddersfield.  etwa  100  üOÜ  Seelen,  besteht  über- 
wiegend aus  Arbeitern,  und  diese  sind  es 
nach  Acworth,  die  vor  allem  für  die  Erhaltung 
der  städtischen  Verwaltung  der  Strassenbahn 
eintreten;  sie  haben  auch  durchgesetzt,  dass 
die  Angestellten  der  Bahn,  wahrend  sonst  in 
England  noch  12  und  vor  wenigen  Jahren  so- 
gar 14  und  15  Stunden  Arbeitszeit  bei  den 
Strassenbahnen  üblich  waren,  nur  6  Stunden 
Dienst  hüben,  und  das  ohne  jede  Lohnkürzung. 
Die  anderen  Städte,  die  ihre  Bahnen  in  eigene 
Verwaltung  genommen  haben,  lassen  wegen 
der  Kürze  der  Zeit  ein  abschliessendes  Urtheil 
nicht  zu.  Das  System,  die  Bahnen  durch  die 
Städte  zu  bauen,  hat  sich  dagegen  nach  Ac- 
worth bewährt;  die  Unterhaltung  der  Strassen 
ist  einfacher,  als  wenn  zwei  Faktoren  mitzu- 
sprechen haben,  und  die  Stadt  kann  von  den 
Betriebsgcsellschaften  günstigere  Bedingungen 
erlangen,  wenn  diese  nur  das  Betriebskapital, 
nicht  auch  das  Anlagekapital  aufzubringen 
haben.  Immerhin  scheint  das  Bestreben,  die 
Bahnen  auch  selbst  zu  betreiben,  bei  den  Stadt- 
verwaltungen mehr  und  mehr  Eingang  zu 
findeu.  Als  Nachtheil  dieses  Systems  bezeichnet 
Acworth  den  Umstand,  dass  eine  städtische 
Behörde  unmöglich  so  schnell  und  durchgrei- 
fend Einzelheiten  regeln  kann,  wie  dies  dem 
Direktor  einer  Gesellschaft  möglich  ist  An- 
dererseits hebt  er  als  Vorzug  hervor,  dass 
Spekulationen  so  gut  wie  ausgeschlossen  seien, 
und  er  betont,  das»  in  England  —  anders  als 
in  Amerika  —  sowohl  die  Mitglieder  der 
städtischen  Verwaltungen,  als  auch  die  städti- 
schen Ingenieure  den  Direktoren  und  Inge- 
nieuren von  Privatgesellschaften  an  Leitungs- 
geschick und  Pflichterfüllung  gleich  ständen. 
Ob  daher  eine  Uebertraguug  des  Betriebes 
auf  die  Stadtverwaltungen  auch  in  Amerika 
den  Interessen  der  Allgemeinheit  entsprechen 
würde,  will  Acworth  nicht  entscheiden. 


Kleinbahnen  in  Egypten. 
Am  H.  Juni  1897  ist  in  Kairo  unter  der 
Firma  „Compagnie  des  chemins  de  fer 
econoiuiqucs  de  l'Est  Egyptien"  eine  Gesell- 
schaft ins  Leben  getreten,  die  Anlage  und 
Betrieb  von  landwirtschaftlichen  Schmal- 
spurbahnen in  den  Provinzen  Charkieh,  Da- 
kahlieh  und  Kalitibieh  zum  Zwecke  hat.  Das 
Gcscllschaftskapital  beträgt  200000  Lstr.;  zu 
8l/>°/o  verzinsliche  Obligationen  sollen  im  Be- 
trage von  300000  Lstr.  demnächst  ausgegeben 
werden. 

Die  Gesellschaft  ist  die  Nachfolgerin  einer 
Unternehmergruppe,  die  schon  am  21.  Mai  1896 


die  Konzession  zum  Bau  und  Betrieb  der  gc- 
plauten  Bahnen  erhalten  hat  und  aus  den 
Firmen  Suarez  freres  &  Cie.  (italienisch), 
J.  L.  Menasce  Als  &  Cie.  (österreichisch), 
J.  M.  Cattani  Öls  &  Cie.  (österreichisch)  und 
W.  Pelizaeus  (deutsch)  mit  einer  Unterbetheili- 
gung anderer  deutscher  Firmen  sich  zusam- 
mensetzt. 

Die  Konzession  gilt  auf  die  Dauer  von 
70  Jahren  und  bezieht  sich  auf  folgende  Bah- 
nen mit  einer  Gesammtlänge  von  349,463  km: 
Provinzen  Charkieh  und  Dakahlieh: 
1.    Mit  Sainauond— Simbellawein, 
2a.  Zagazig  —  Simbellawein  über  Kanayat 

und  Diarb  en  Neguu, 
2b.  Abu  Kebir — Ibrahimieh, 
8.    Hebia  — Ibrahimieh  und  Diarb  en  Negun, 
4.    Abu  Hammed— Abu  Kebir, 
6.    Bilbeis — Abu  Hammed, 

6.  Bordein— Abu  Marsalim, 

7.  Bilbeis— Miniet  el  Kainh', 

8.  Simbellawein— Mit  Ghams, 
9a.  Mansurah-Benha; 

Provinz  Kalinbieh: 

9b.  Barrage— Bonha, 
10.    Barchum-Turh,  Shibin-el-Kanater 

Nach  Ablauf  der  Konzession  wird  der 
Staat  Eigeuthümer  der  Bahnen  mit  allem 
Material;  nach  25  Jahren  hat  die  Regierung 
ein  Aukaufsrecht.  Sie  garantirt  der  Gesell- 
schaft eine  jährliche  Reineinnahme  von  36  Lstr. 
für  jedes  Kilometer  und  erhält  die  Hälfte  des 
226  Lstr.  für  das  Kilometer  übersteigenden 
Rohertrages. 

Hauptzweck  der  Bahnen  ist,  eine  Schienen- 
verbindung zwischen  den  reichsten  Produk- 
tionsmittelpunkten  Unteregyptens  und  den 
Stationen  der  egyptiseben  Staatsbahn  herzu- 
stellen und  dadurch  dieser  die  Produkte  jener 
Gebiete  zuzuführen.  Gleichzeitig  soll  ein  An- 
schlug* an  die  Privatbahn  Mansurah— Mataria 
und  damit  eine  direkte  Verbindung  zwischen 
Kairo  und  Port  Said  über  Benha-Mansurah- 
Mataria  geschaffen  werden. 

Man  hofft,  die  Bahnen  innerhalb  l'/s  Jahren 
bis  zur  Baumwollernte  des  Jahres  1896  ferrig 
zu  stellen;  die  Vorarbeiten  sind  beendigt  und 
der  Bau  hat  bereits  begonnen. 

Der  nileinige  Leiter  des  Baues  ist  der 
Deutsche  W.  Pelizaeus,  der  denn  auch  bei 
Vergebung  der  Lieferungen  die  deutsche  In- 
dustrie in  weitgehendetn  Umfange  berück- 
sichtigt haben  soll.  Es  sind  nach  der  Kon- 
zession für  je  100  km  6  Lokomotiven,  25  Per- 
sonen- und  Gepäckwagen  und  200  Güterwagen 
mit  je  10  t  Tragfähigkeit  zu  beschaffen. 


Bücherschau. 


Eger,  Dr.  Georg.  Krgicrimgsratli.  Das  <ie-         aiischlussbahinn  vom  28.  Juli  1892. 
setz  über  Kleinbahnen  und  J'rivnt-         Xubst  cint-m  Anhang.-,  «  uthaltend  alle 
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wichtigen  bezüglichen  Gesetze,  Aus- 
führungsanweisungen, Verordnungen 
und  Erlasse.  Hannover  1897. 
Der  Verfasser  hat  sieh  nach  dem  Vor- 
worte die  Aufgabe  gestellt,  eine  eingehende 
Erläuterung  der  Grundsätze  und  Normen 
des  obengenannten  Gesetzes  für  alle  In- 
teressenten aus  den  Kreisen  des  Verkehrs,  , 
des  Handels  und  der  Industrie,  der  Ver- 
waltung und  Justiz,  insbesondere  aber  für 
die  Eisenbahnvcrwaltungen,  -Unternehmer, 
Behörden  und  -Beamten  in  der  Form  eines  i 
Kommentars  zu  bieten.  Dieser  mühevollen 
Arbeit  liegt,  wie  der  Verfasser  sich  selbst 
bezeugt,  eine  sorgfältige  und  gewissenhafte 
Benutzung  der  gesammten  ihm  zur  Ver- 
fügung stehenden  Interpretationsmittel  zu 
Grunde.  Aus  der  Einleitung  ist  die  er- 
schöpfende Auseinandersetzung  des  Ver- 
hältnisses der  Kleinbahngesetzgebung  zum 
Reichsrechte  und  aus  dem  Inhalte  der  An- 
merkungen zu  den  einzelnen  Gesetzes- 
stellen die  eingehende  Wiedergabc  der 
Gesetzgebnngsmaterialien,  sowie  das  Be- 
strehen hervorzuheben,  auch  für  ferner 
liegende  Einzelfragen  eine  Lösung  zu  fin- 
den, wobei  allerdings  eine  gewisse  Weit- 
schweifigkeit und  Wiederholungen  iti  der 
Darstellung  auffallen.  In  einer  Reihe  von 
Fällen  weicht  der  Verfasser  von  der  herr- 
schenden Ansicht  und  Praxis  ab,  ohne  dass 
seine  Gründe  überzeugend  wirken.  Ab- 
gesehen von  seiner  Anschauung  über  die 
Gleichheit  der  Rechtsgrundlage  der  Klein- 
bahn- und  Eisenbahnkonzessionen  (S.  42), 
sei  hier  beispielsweise  erwähnt,  dass  nach 
seiner  Ansicht  bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  die  Bedürfnissfrage  zu  prüfen 
ist  (S.  34,  44).  wobei  der  nach  §  4  des  Ge- 
setzes vorgeschriebenen  rein  polizeilichen 
Prüfung  eine  vom  Gesetzgeber  nicht  ge- 
wollte Ausdehnung  gegeben  wird  (Motive 
S.  16,  Kommissionsbericht  des  Herren- 
hauses S.  4).  Die  Annahme,  dass  den 
Eisenbahnen  nach  dem  Gesetze  vom 
8.  November  1888  das  Enteignungsrecht 
ipsa  lege  zustehe  CS.  42),  ist  mit  den  Be- 
stimmungen des  Enteignungsgesetzes  vom 
11.  Juni  1874  nicht  vereinbar. 

Femer  wird  zu  Unrecht  die  aus  der 
allgemeinen  Aufsiehtsbcfugniss  sich  erge- 
bende Zuständigkeit  des  Ressortministers 
bezweifelt,  die  Gcnehinigungsbehörden  mit 
Anweisung  wegen  Zulassung  der  einzelnen 
Kleinbahnen  zu  versehen  (S.  31.  86);  das 
vorgeschlagene  Verfahren,  alle  Anträge  aus- 
nahmslos der  Entscheidung  des  Staats- 
niiuisteriiuns  von  vornherein  zu  unterbrei- 
ten (S.  36).  erseheint  nicht  erforderlich  und 


kaum  durchführbar.  Der  Verfasser  ver- 
kennt ebenso  den  rein  instruktioneilen 
Charakter  der  ministeriellen  Zulassung  und 
ihre  Unterscheidung  von  der  förmlichen 
Genehmigung,  wenn  er  meint,  dass  die  Zu- 
lassung nicht  mit  der  Frage  der  Erlaubniss 
von  Vorarbeiten  verbunden  werden  könne 
(S.  36,  37).  Die  rechtliche  Möglichkeit  der 
Deklassirung  einer  Eisenbahn  zu  einer 
Kleinbahn  im  Verwaltungswege  verneint 
der  Verfasser  hauptsächlich  aus  dem  Grande, 
weil  die  Rechtsgrundlage  der  Eisenbahn  in 
dem  Gesetze  vom  8.  November  1838  be- 
ruhe (S.  22,  23);  thateächlich  erfolgt  aber 
die  Konzessionirung  und  Unterstellung 
unter  das  genannte  Gesetz  durch  Aller- 
höchsten Erlass,  der  auf  Antrag  des  Be- 
rechtigten unter  Wahrung  der  Rechte  Dritter 
und  nach  Anhörung  der  Reichsbehörden 
zurückgenommen  werden  kann. 

In  der  Praxis  wird  auch  die  Ansicht 
des  Verfassers,  dass  die  Planfeststellung 
nicht  der  Genehmigung  vorangehen  dürfe 
(S.  261\  und  dass  für  die  Beschwerden  aus 
§  62.  1.  Satz  des  Gesetzes  keine  Frist  be- 
stehe (S.  264,  698,  694).  nicht  getheilt. 

Es  ist  hier  nicht  der  Platz,  alle  solche 
I  Abweichungen  anzuführen  und  Gründe  und 
Gegengründe  erschöpfend  zu  erörtern. 
Jedenfalls  muss  aber  hervorgehoben  wer- 
den, dass  der  Verfasser  nicht  in  allen 
Fällen,  in  denen  er  sich  zu  der  herrschen- 
den Auffassung  und  Praxis  in  Widersprach 
setzt,  dies  mit  der  erforderlichen  Deutlich- 
keit zum  Ausdruck  gebracht  hat.  Durch 
diese  Unterlassung  wird  der  praktische 
Werth  des  Kommentars  gerade  für  den 
Unternehmer  und  Verwaltungsbeamten  ge- 
schmälert. Der  Mangel  mag  dadurch  ver- 
anlasst sein,  dass  dem  Verfasser,  welcher 
seit  dem  1.  April  189*i  nicht  mehr  in»  aktiven 
Staatsdienste  steht,  eine  engere  Fühlung 
mit  der  Praxis  erschwert  ist. 

Alles  in  Allem  ein  umfassendes  Nach- 
schlagewerk, welches  auch  über  schwierige 
Einzelfragen  Auskunft  und  zu  eigenem 
Studium  Anregungen  in  Fülle  giebt.  dem 
Praktiker  aber  nicht  immer  den  sicheren 
Weg  zum  Ziele  weist!  Kb. 

I   

Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

l 

Blum,  v.  Borries,  Barkhausen.  Die  Eisenbahn- 
technik der  Gegenwart.  2.  Band:  Der 
Eisenbahnbau;  2  Abschnitt:  Oberbau. 
Wiesbaden  1887.  5  M. 
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Deutsche  Strängen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
1897. 

(Bisher:  Die  Straxsenbahn.) 

[10.  Jahrg.,  No.  34,  S.  563.) 
Unzulässige  Genehmigungsbedingun- 
gen. 

Dr.  Karl  Hilae- Berlin  bespricht  einige 
Fälle,  in  denen  seiner  Meinung  nach  die  Bahn- 
aufsichtsbehörden bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  über  die  Grenzen  ihrer  Zustän- 
digkeit hinausgehen.  So  hält  er  die  in  einigen 
Genehmigungsurkunden  sich  findende  Forde- 
rung, das«  die  Bediensteten  im  Besitze  eines  | 
polizeilichen  Fahrscheins  sein  und  bei  Ent-  I 
ziehung  desselben  aus  dem  Betriebsdienste 
entlassen  werden  müssten,  für  unzulässig,  weil 
nach  dem  Kleinbahngeaetz  nur  die  Anzustel- 
lenden, nicht  die  Angestellten  einer  Prüfung 
der  Behörde  unterlägen  und  man  mit  Bück- 
sicht auf  die  815,  316  St.-G  -B.  dein  Gesetze 
nicht  die  Absicht  unterlegen  dürfe,  das  Schick- 
sal der  Klcinhahnbediensteten  vom  freien  Er- 
messen der  Polizei  abhängig  zu  inachen.  1 
Ferner  hält  er  das  Verlatigen  besonderer  Rück- 
lagen für  unvereinbar  mit  dein  Gesetz,  da 
§  22  die  Bahnaufsicht  nicht  auf  die  Wirt- 
schaftslage erstrecke,  für  Aktiengesellschaften 
vielmehr  allein  das  Handelsgesetzbuch  die 
Verwaltungsgrundsätze  enthalte. 

\t0.  Jahrg.,  No.  36,  S.  öftö.]  \ 
Die  Einführung  des  elektrischen   Be-  , 
triebes  auf  der  Grossen  Leipziger  ; 
Strassenbahn.   Von  Dr.  Eisig. 
Abdruck  au*  der  Elektrotechnischen  Zeit- 
schrift. 

Die  Schmalspurbahn.  1897. 

[3.  Jahrg.,  No.  16,  17,  S.  386,  426.} 
Hauptversammlung  des  Vereins  deut-  , 
scher    Strassenbahn-    und  Klein- 
bahn Verwaltungen. 
Eine  kurze  Uebersicht  über  die  Versamm-  | 
lung  und  der  Beginn  eines  stenographischen 
Berichts.   (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1897,  S.  r.20  und  574» 

[3.  Jahrg.,  No.  16.  17,  S.  392,  432.] 
Die    Htrassenbahntechnische    Ausstel-  Su 
lung. 

Eine  Besprechung  der  Hauptgegenstiiude 
der  Hamburger  Ausstellung. 


[3.  Jahrg.,  No.  16,  S.  39!*] 
Strassenbahnberufsgenossenschaft. 

Ein  Auszug  aus  dem  Verwaltungsberichte 
für  das  Rechnungsjahr  1896. 

[3.  Jahrg.,  No.  17,  S.  439.] 
Welchen  Werth   hat  die  Reklame  für 
St  rassen  bahn  gescllsc  haften  ■> 

Es  wird  zunächst  angeregt,  die  Eröffnung 
einer  neuen  Linie  durch  Verlheilung  von 
Reklamehefteu  weitesten  Kreisen  bekannt  zu 
machen,  und  dann  ein  Artikel  aus  der  Street 
Railway  Review  in  Uebersetzung  wiederge- 
geben, der  die  Verwendung  «1er  Wagen  für 
Reklamezwecke  behandelt. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal.  1897. 

[Jahrg.  78,  Bd.  306.  lieft  8.  S.  173] 
Neuere  Lokomotiven.  Mit  4  Abbildungen. 

Mittheilungen  über  schmalspurige  Zahn- 
radlokomotiven, System  Abt,  der  Bosnisch- 
Herzegowinaer  Staatsbahn  und  der  Eisenbahn 
von  Beirut  nach  Damaskus,  ferner  über  den 
eigenartigen  Stenerungsmechaiiismus  einer  von 
W.  G.  Bagnall  &  Co  in  Stafl'ord  erbauten 
schmalspurigen  Tenderlokomotive,  sowie  über 
die  elektrische  Lokomotive  neuerer  Anord- 
nung vou  Heitmann. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1897. 

[18.  Jahrg.,  Heft  33,  8.  611.] 
Die  Kraftanl agen.  Leitungen  und  Fahr- 
zeuge der  Jungfraubahn.  Mit  drei 
Abbildungen.  (Nach  einem  Aufsatz  von 
K.  Strub  in  der  Schweizerischen  Bau- 
zeitung.) 

Ausführliche  Beschreibung  der  geplanten 
Wasserkraftanlagen  zum  Betriebe  der  Jung- 
fraubahn und  der  elektrischen,  mit  dem  Per- 
sonenwagen gekuppelteu  Lokomotive  zum 
Betriebe  der  Zahnradstrecken,  deren  grösste 
Steigung  25%  betragen  soll. 

Engineering.  1897. 

[Bd.  64,  No.  1653,  S.  2S/.J 
matra    Hack    Railway  Locomotives. 
Von  D.  L.  Graadt  van  Roggen,  Loko- 
motivesuperinteudent.   Mit  12  Abbildun- 
gen. 
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Ausführliche  Mittheilung  über  die  Zahn- 
radbahnlokomotiven  für  dir  Sumatra-Staats- 
bahnen  im  holländischen  Ostindien,  erbaut  von 
der  Esslinger  Maschinenfabrik  bei  Stuttgart, 
die  zur  Beförderung  der  schweren  Kohlen- 
züge aus  den  dortigen  Bergwerken  dienen 
sollen.  Die  Gesammtlänge  der  Zahnrad- 
strecken, die  eine  Spurweite  von  1,<kt  m  haben, 
beträgt  ungefähr  30  kui,  der  grünste  zu  über- 
windende Höhenunterschied  1154  m,  die  grösste 
Steigung  8%  und  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser l&O  m.  Die  Zahnstange  ist  nach 
dem  System  Riggenbach  aus  zwei  parallelen 
£-Eisen  gebildet,  zwischen  welche  die  Bolzen 
eingenietet  sind,  in  die  das  Zahnrad  mit  seinen 
Zähnen  eingreift.  Die  Zahnstange  ist  mittels 
gussciserner  Stühle  auf  den  stählernen  Quer- 
schwellen befestigt. 

Die  Zahnradlokomotiven  sind  in  zwei  ver- 
schiedenen Formen  ausgeführt,  die  beide  nach 
dem  sogenannten  gemischten  System  sowohl 
auf  Zahnst  angenstrecken,  als  auch  auf  wage- 
rechten oder  schwachgeneigten  Strecken  ver- 
wendet werden  können.  Es  ist  nur  ein  Paar 
Dampfzylinder  vorhanden,  und  die  Zahnräder 
nehmen  stets  an  der  drehenden  Rowegung 
theil. 

Bei  der  ersten  Type  ist  auf  der  eigent- 
lichen Motorwelle  ein  Paar  Zahnräder  be- 
festigt, die  in  ein  Paar  grösserer  Zahnräder 
eingreifen;  zwischen  diesen  letzteren  liegt  das 
eigentliche  Zahnrad,  das  auf  die  Zahnstange  : 
arbeitet.  Das  eigentliche  Zahnrad  wird  also 
vermittelst  einer  Zahnradübersetzung  ange- 
trieben. 

Die  zweite,  von  dem  deutschen  Ingenieur 
Kunlze  angegebene  Form,  bei  der  eine  Ge- 
schwindigkeit bis  zu  25  km  in  der  Stunde  auf 
schwach  geneigten  Strecken  ermöglicht  wer- 
den soll,  dient  zur  Beförderung  leichterer 
Züge  mit  grösserer  Geschwindigkeit  ;  sie  hat 
keine  Zwischenwelle,  sondern  die  Kugelstaiigcu 
übertragen  hier  die  Kraft  von  der  Haupt- 
krummzapfenwelle  der  Maschine  unmittelbar 
auf  die  Welle,  die  das  Hauptzahnrad  trägt. 

Die  beiden  Maschinenformen  sind  ein- 
gehend beschrieben  und  deutlich  abgebildet 
und  ihre  llauptabmessungen  initgetheilt. 

Engineering  Nein*.  1Hft7. 

\Htl.  3\  .V«.  4,  s.  r>  >. 

Cost  of  electric  motive  power  for  streut 
cars  in  New -York  and  Massachu- 
setts. 

Nach  dem  Jahresbericht  der  Boards  ol 
Railroads  Cominissioiier«  von  New- York  und 
Massachusetts  wird  eine  ausführliche  Tabelle 
über  die  Kosten  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  Strassenbahnen  «lieser  beiden  Staaten 
gegeben.  Am  billigsten  arbeitet  die  Brooklyn 
Heights  Railroad  Company,  die  nur  O.oojfi  Doli, 
für  die  Wagenmeilc  auslegt. 


[Bd.  38,  y».  ö,  Ä.  7/.| 
Automotor  cars  ol*  the  Serpol  1  et  sy  stein 
used  on  the  Kailways  ofWurtem- 
berg. 

Eine  Beschreibung  der  auf  den  württem- 
bergischen Bahnen  laufenden  Serpol let wagen. 

\Bd.  38,  Xo.  Ii,  S.  %.] 
A  cable  car  grip  designed  to  reduce 
speed  on  curves. 
Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
dein  Oberingenieur  F.  S.  Pearson  der  Metro- 
politan Traction  Company  angegebenen  An- 
ordnung für  den  Anschluss  der  Kabelbahn- 
wagen an  das  endlose  Zugkabel,  die  den 
Zweck  haben  soll,  die  (ieschwiudigkeit  in 
scharfen  Krümmungen  der  Bahn  wesentlich 
zu  ermässigen,  um  Unfälle  zu  verhüten.  Die 
Anordnung  beruht  darauf,  dass  in  den  schar- 
fen Krümmungen  ein  gewisses  Gleiten  des 
Kabels  durch  die  backenförmige  Kupplung 
hindurch,  mit  der  der  Wagen  an  das  Seil  an- 
geschlossen ist,  ermöglicht  wird,  so  dass  der 
Wagen  sich  nicht  mit  der  vollen  Geschwindig- 
keit des  Zugkabels  bewegt.  Die  Einrichtung 
ist  seit  einiger  Zeit  auf  der  Broadway  linie  in 
New-York,  auf  der  einige  sehr  scharfe  Krüm- 
mungen vorkommen,  angeblich  mit  durchaus 
befriedigendem  Erfolge  in  Anwendung. 

Le  Genie  Uni.  18S7. 

\Bd.  31,  Heft  14,  S.  M>.) 
Le  Metropol  itain  de  Paris.1) 

Im  Anschluss  an  einen  früheren  Artikel 
werden  die  Beschlüsse  und  Vereinbarungen 
besprochen,  die  der  Stadtrath  von  Paris  über 
die  geplante  Stadtbahn  getroffen  hat.  Zu- 
nächst werden  die  Gründe  dargelegt,  die  dazu 
geführt  haben,  dass  die  Stadt  die  Herstellung 
des  Unterbaues  auf  eigene  Kosten  übernehmen 
will;  sie  kann  das  erforderliche  Kapital  billiger 
aufnehmen  und  die  Bedürfnisse  der  durch- 
fahrenen  Gegenden  besser  beurtheilen.  ihre 
Beamten  kennen  genau  den  Boden,  während 
sie  andererseits  eine  Bürgschaft  für  die  Verzin- 
sung des  Anlagekapitals  übernehmen  niüsste. 
Den  Oberbau  hat  der  Konzessionär  herzustel- 
len; dieser  gewinnt  dadurch  grössere  Freiheit 
für  die  Wahl  des  Betriebssystems  und  bietet 
durch  das  Kapital,  das  er  in  das  Unternehmen 
hineinstecken  inuss,  eine  grössere  Sicherheil, 
als  wenn  auch  der  Oberbau  von  der  Stadt 
gestellt  würde. 

Die  Konzession  ist  der  Compagnie  gene- 
rale de  Traction  und  der  Societe  du  Oreusot 
gemeinsam  zugesprochen  worden;  sie  werden 
eine  besondere  Aktiengesellschaft  mit  einem 
Kapital  von  15  Millionen  Francs  bilden,  derc:. 
Verwaltungsrath  nur  aus  Franzosen  bestehen 
soll  und  deren  Vorstand  die  Stadt  zu  bestäti- 
gen hat. 


')  Vergl.  Z<fil«chrill  fttr  KUstnbaiwen.  1897,  S.  313 


Digitized  by  Google 


IV.  Jahr, 
Oktober 


Zeitschriftensebau. 


571 


Die  Spurweite  ist  auf  i,so  m  erhöht,  die 
Wagenbreitc  auf  2,io  m. 

Der  Fahrpreis  ist  auf  16  Cts.  für  jede  be- 
liebige Strecke  in  der  zweiten  Klasse  fest- 
gesetzt; ausserdem  ist  eine  erste  Klasse  mit 
einem  Fahrpreis  von  95  Cts.  vorgesehen.  Bis 

9  Uhr  morgens  sind  Rückfahrkarten  für  SO  Cts. 
auszugeben.  Die  Stadt  erhält  für  jeden  Fahr- 
gast der  zweiten  Klasse  6,  der  ersten  Klasse 

10  Cts. 

Mindestens  135  Züge  müssen  in  joder  Rich- 
tung täglich  verkehren;  die  Höchstgeschwin- 
digkeit soll  36  km  in  der  Stunde  betragen. 

Man  rechnet,  dass  jährlich  110  Millionen 
Personen  befördert  werden  müssen,  wenn  die 
Stadt  ihre  Kosten  decken  Boll,  und  130  Millio- 
nen, wenn  die  Betriebsgesellschaft  nicht  Ver- 
lust erleiden  soll.  I' ebersteigt  die  Zahl  der 
Fahrgäste  140  Millionen,  dann  erhöht  sich  die 
Abgabe  an  die  Stadt. 

Diese  Konzcssion  ist  noch  vom  Parlament 
zu  bestätigen. 

The  Raihoad  Gazette.  18W. 

[Bd.  29,  Xo.  32,  $.  54H.[ 

Electric  Tniction  for  the  South  Side 
Elevated,  Chicago. 

Kurze  Mittheilung  über  einen  am  26.  Juli 
in  Schenectady  auf  einem  Versuchsgleise  an- 
gestellten Versuch  der  General  Electric  Com- 
pany mit  einem  von  Frank  J.  Spraguc  ange- 
gebenen System  des  elektrischen  Betriebes. 
Der  Versuchszug  war  aus  sechs  Wagen  der 
Südseitenhochbahn  von  Chicago  gebildet.  Die 
Kupplungen  der  Wagen  zur  Betätigung  der 
einzelnen  Elektromotoren  und  die  Reguliruug 
der  Kraft  und  Geschwindigkeit  scheinen  hier- 
bei eigenartig  zu  sein. 

[Bd.  29,  Xo.  32,  S.  551. \ 

Suburban  competition.  Von  Charles 
J.  Batcs,  Mitglied  des  amerikanischen 
Ingenieurvereins. 

Erörterungen  über  den  elektrischen  und 
den  Dampfbetrieb  für  die  Anwendung  im  Vor- 
ortverkehr grosser  Städte. 

[Bd.  20,  So.  32,  S.  552.} 

Electricity  as  a  motive  power  on  Ele- 
vated Railroads.  Von  S.  H.  Short 
Mit  mehreren  Abbildungen. 

Die  Hochbahnen  in  New  •  York,  Brooklyn 
und  Chicago  wurden  erbaut,  um  einem  drin- 
genden Bedürfniss  nach  rascher  Beförderung 
der  Bevölkerung  aus  den  Geschäftsbezirken 
nach  den  Wohnorten  in  der  weiteren  Umge- 
bung der  grossen  Städte  und  umgekehrt  zu 
entsprechen.  So  lange  sie  nur  mit  dem  Wett- 
bewerb der  langsam  fahrenden  Pferdebahnen 
zu  thun  hatten,  waren  sie  in  erheblichem  Vor- 
theil, obwohl  das  Publikum  he»  ihrer  Be- 
nutzung genöthigt  war,  zur  Erreichung  der 


Stationen  eine  Strecke  Weges  durch  mehrere 
Häuserblocks  zu  durchschreiten  und  eine  An- 
zahl Stufen  zu  der  Hochbahn  zu  ersteigen. 
Seitdem  nun  aber  die  in  der  Strassenfläche 
liegenden  Bahnen  zu  einem  wesentlich  rasche- 
ren Betriebe  mit  Anwendung  der  elektrischen 
Zugkraft  übergegangen  sind,  sind  die  Obor- 
fiächenbahnen  dank  ihrer  leichteren  Zugänglich- 
keit erheblich  in  der  Gunst  des  Publikums  ge- 
stiegen, besonders  da,  wo,  wie  in  Brooklyn 
und  Chicago,  die  elektrischen  Strassenbahnen 
den  Hochbahnen  nahezu  parallel  laufen.  Doch 
auch  selbst  in  Ncw-York  droht  der  Wettbewerb 
der  Strassenbahnen,  deren  Leistungsfähigkeit 
mit  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  er- 
heblich gesteigert  worden  ist,  den  Hochbahnen 
empfindlichen  Abbruch  zu  thun,  und  es  macht 
sich  daher  bei  diesen  das  Bestreben  geltend, 
durch  Vervollkommnung  ihrer  Betriebsein- 
richtungen alles  zu  thun,  um  sich  den  Ver- 
kehr zu  erhalten.  Durch  diese  Rücksicht  des 
Wettbewerbs  sind  die  Bestrebungen  zur  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Hochbahnen  zu  erklären.  Der  Verfasser  be- 
schreibt die  elektrische  Einrichtung  der  Wa- 
genuntergestelle,  die  Motoren  uud  die  Anord- 
nung für  die  Stromabnahme,  Stromleitung  und 
Stromregulirung,  wie  sie  auf  den  verschiede- 
nen Hochbahnen  bisher  zur  Ausführung  ge- 
langt sind,  und  giebt  Mittheilungen  über  die 
Gewichte  der  Wageuzüge  und  über  die  Zug- 
kraftleistungen der  Elektromotoren. 

[Bd.  29,  Xo.  33,  8.  .770.) 

Electric    and    Elevated    Cars    on  the 
Brooklyn  Bridge. 

Mittheilung  über  die  geplante  Vereinba- 
rung wegen  Ucberführung  der  Betriebsmittel 
der  Hoch-  und  Strassenbahnen  von  Brooklyn 
über  die  East-River-Brücke.  Falls  diese  Ver- 
einbarung zu  Stande  kommt,  so  würden  mehr- 
fache bauliche  Aendcrungen  an  den  beiden 
Endstationen  und  auf  der  Brücke  selbst  er- 
forderlich werden.  Für  jeden  über  die  Brücke 
durchgehenden  Wagen  würde  eine  Abgabe 
von  5  Cents  zur  Erhebung  gelangen.  Auf  der 
New- Yorker  Seite  würden  schleifcnartigo  Ver- 
bindungskurven zum  Umkehren  der  Wagen 
anzulegen  und  die  neue  Station  durch  Per- 
sonenaufzüge  zugänglich  zu  machen  sein. 

[Bd.  29,  Xo.  36,  S.  M4.) 

The  tunnel  Railroads  of  London.  Mit 
Plan. 

Eine  kurze  Besprechung  der  für  London 
geplanten  Untergrundbahnen. 

The  Railwny  New*.  1HUJ. 

[Bd.  W,  Xo.  1757,  S.  :f74.} 
The  Behr  Express  „Monorail*  -  System. 

Kurze  Mittheilung  über  das  cinschienige 
Bahnsystem  von  Behr  auf  der  Brüsseler  Aus- 
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Stellung.   Danach  ist  die  Bahn  jetzt  im  Be- 
triebe und  es  werden  angeblich  Geschwindig-  ! 
keiten  über  120  km/Std.  erzielt. 

Zeitschrift  <//•*  österreichischen  Ingenieur  und  j 
Architektenvereins^  1897. 

[49.  Jahrg.,  Xo.  33,  S.  489.) 

Uebcr  elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
lei tun  g.    Vortrag  des  Obcriugenieurs 
Karl  Hochenegg  in  der  Versammlung 
am  20.  Marz  1897.   Mit  10  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  und  Erörterung 
der  verschiedenen  Systeme   für  die  unter- 
irdische Stromzuleitung  elektrischer  Strassen- 
bahnen,  insbesondere  der  von  der  Firma  Sie- 

i 

mens  &  Halske  in  Budapest  zur  Ausführung 
gebrachten  und  dort  im  Betriebe  bewährten 
Anordnung  und  der  vom  Baurath  Klette  in 
Dresden  versuchsweise  eingeführten  Aende- 
rungen. 

Zeitschrift  fies  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1897. 

[Bd.  41,  Xo.  36,  37,  S.  1020,  1048.\ 

Die  c  lektrisch  eN  ebene  isenbahnMecken- 
beuren  —  Tettnang.   Mit  zahlreichen  ! 
Abbildungen. 

Ausführlicher  Vortrag  von  H.  Heimpel, 
München,  in  der  Sitzung  des  bayerischen  Be- 
zirksvereins vom  2.  April  d.  J.  über  die  elek- 
trisch betriebene,  vollspurigc  Nebenbahn  von 
der  Station  Meckenbeuren  an  der  Haupt- 
bahn Ulm  —  Friedrichshafen  nach  dem  5  km 
entfernt  und  50  in  höher  gelegenen  Städtchen 
Tettnang.  Durch  Ankauf  einer  mit  Wasser- 
kraft betriebenen  Mühlenanlage  wurde  es 
möglich,  für  den  elektrischen  Betrieb  der 
Bahn  zugleich  mit  dem  einer  elektrischen  Be- 
leuchtungsanlage für  Tettnang  billige  Wasser- 
kraft zu  verwenden  und  dadurch  die  Wirt- 
schaftlichkeit der  ganzen  Anlage  sicherzu- 
stellen. 

Grösste  Steigung  der  Bahn  1  :60,  kleinster 
Krümmungshalbmesser  180  in.  Die  Wagen 
gehen  auf  die  Hauptbahn  über.  Für  den  Ober- 
bau ist  ein  grösstcr  Raddruck  von  5  t  an- 
genommen, und  es  sind  U  in  lange  Stahlschie- 
nen von  22  kg/m  Gewicht  verwendet,  die  auf 
11  kiefernen  Seh  wellen  verlegt  sind. 

Die  Stromzuleitung  erfolgt  oberirdisch, 
die  Stromabnahme  mittels  de*  Kollenkontakts, 
der  Kück ström  geht  durch  die  leitend  ver- 
bundenen Schienen,  und  als  Zugkraft  werden 
zweiachsig«-  Motorwagen  verwendet,  die  1 1  Sitz- 
plätze zweiter  und  21  Sitzplätze  dritter  Klasse 
und  einen  durch  Schiebethüren  zugänglichen 
Gepäckraum  mit  einein  Verschlage  für  Post- 


stücke  aufweisen.  Die  Pcrsonenabtheile  sind 
von  den  beiderseitigen  Plattformen  aus  zu- 
gänglich, auf  deren  einer  der  Wagenführer 
seinen  Platz  hat.  Der  Motorwagen  wiegt 
dienstfertig  14,  ein  Beiwagen  9  t.  Für  den 
Ortsverkehr  sind  zwei  gedeckte  Güterwagen 
beschafft,  während  der  Verkehr  im  übrigen 
mit  den  Wagen  der  württembergischen  Staats- 
bahn besorgt  wird. 

Beide  Achsen  des  Motorwagens  werden 
durch  je  einen  Motor  von  26  PS  mittels  Zahn- 
radübersetzung  angetrieben,  wobei  beide  Mo- 
toren hintereinander  geschaltet  sind.  Die  Wa- 
gen sind  elektrisch  geheizt  und  beleuchtet. 

Die  Kraftstation  liegt  bei  Brochenzell 
lVi  km  von  Meckenbeuren  entfernt;  die  Wasser- 
kraft wird  hier  durch  zwei  Jonvalsche  Tur- 
binen gewonnen. 

Auch  über  die  nach  der  Eröffnung  des 
Betriebes  sich  als  nothwendig  erweisenden  Er- 
gänzungen und  Aenderungen  der  Betriebs- 
einrichtungen, insbesondere  die  Anlage  einer 
Akkumulatorenbatterie,  wird  Näheres  mitge- 
teilt. 

Im  Betriebsjahre  1896  wurde  die  Bahn  von 
80500  Personen  befahren,  und  11  160  t  Güter 
wurden  befördert. 

Zeitschrift  fllr  Architektur  und  Ingenieur- 
icesen.    (Ilannorer)  1897. 

\No.  30.  S.  422.) 

Ueber  die  Leistung  eines  Zuges  der 
Hauptbahn,  verglichen  mit  der 
eines  K  leinbahnzuges  bei  1  tu 
Spurweite. 

Erwiderung  von  Baurath  Glünder  auf  die 
von  Wendland  in  No.  28  derselben  Zeitschrift 
geübte  Kritik.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  462.) 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 
1897. 

[14.  Jahrg..  Xo.  26,  .V.  418.) 

Ueber  elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
leitung.  Vortrag  des  Oberingenieurs 
K.  Hochenegg  in  Wien. 

Abdruck  aus  der  Zeitschritt  des  öster- 
reichischen Ingenieur-  und  Architektenvereins. 
1897,  No.  33- 

\14.  Jah,g.,  Xo.  26,  S.  4*>.\ 

Die  elektrische  Strasscnbahn  in  Han- 
nover.  Von  F.  Koss. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  der  Elektro- 
technischen Zeitschrift,  1897,  No.  13.  Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897,  S.  31 M 
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Mittheiltingeii  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  nnd  Kleinbahn-Verwaltnngen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Für  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notixen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  10*  einsenden. 


Geschaf »fahrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  in  Hamburg,  Stadthausbrücke  U-18. 


Als  nene  Mitglieder  sind  folgende  Ver- 
waltungen dorn  Verein  beigetreten: 

1.  Elektrizitats-Aktiengcsellsehaft,  vormals 
W.  Lnhmeyer  &  Co.,  in  Frankfurt  a.  M., 
als  Eigenthümerin  der  Gothaer  Strassen- 
bahn; 

2.  Elektrische  Strassenbahn  Breslau  in 
Breslau-Grit  bschen; 

3.  Leipziger  Elektrische  Strassenbahn  in 
Leipzig; 

4.  Banner  Bergbahn  und  Barmer  Strassen- 
bahn  in  Elberfeld; 

5.  Bergische  Kleinbahnen  in  Elberfeld. 


Hauptversammlung 

des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  nnd 
Kleinbahn  -Verwaltungen 
in  Hamburg  am  6.  und  7.  August  1*97. 

V  r  il  S  e  ll  z  1  i  s  t  e. 

1.  Direktor   Köhl.    Strassen  -  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Hamburg. 

2.  Direktor  Schneider, Strassen-Eisenbahn- 
Gesellsehaft,  I  lamlmrg. 

3.  Oberingenieur  l'oetz,  Strassen  -  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Hamburg. 

4.  Direktor  Hippe,  Münchenef  Trambahn- 
Aktiengesellschaft,  München. 

5.  Direktor  Krüger.  Strassenbahn  Hanno- 
ver. Hannover. 

6.  DirektorE.v.  F'irch. Elektrische  Strassen- 
bahn Bannen-Elberfeld,  Elberfeld. 

7.  Direktor  Lipken,  Stuttgarter  Strassen- 
balinen.  Stuttgart. 

8.  Direktor  H.  Kölle.  Elektrische  Strassen- 
bahn  Breslau,  Breslau. 

9.  Direktor  Behringer.  Frankfurt,  r  Tram 
bahngesellschaft.  Frankfurt  a.  M. 


10.  DirektorDr.  Kollmann.  CasselerStrassen- 
bahngesellsehaft,  Frankfurt  a.  M. 

11.  Direktor  BUsing,  Berlin -Charlottenbur- 
ger Strassenbahn,  Berlin. 

12.  Direktor  Fromm.  Berlin-Charlottenbur- 
ger Strassenbahn,  Berlin. 

18.  Direktor  Kubale,  Oberstlieutenant  a.  1>., 

Niederwaldbahn,  Rüdesheim. 
14.  Direktor   B.   Hille,   Grosse  Leipziger 

Strassenbahn,  Leipzig. 
16.  Regierungsbaumeister  Körner  von  der 

Union,  Elektrizitatsgesellschaft.  Berlin. 

16.  Kegierungsbaumeister  Zweiling  von  der 
Union,  ElektrizitiUsgesellschaft,  Berlin. 

17.  Direktor  H.  Meineking,  Grosse  Bremer 
Pferdebahn,  Bremen. 

18.  Geschäftsführer  G.  Richter,  Hamburg- 
Altonaer  Zentralbnhngesellschaft,  Al- 
tona. 

19.  Direktor  Fuhrmann,  Hagener  Strassen- 
bahn, Hagen  i.  \V. 

20.  Direktor  von  Hagen,  Hagener  Strassen- 
bahn, Hagen  i.  W. 

21.  Direktor  Heinrichs,  Stadtische  Strassen- 
bahn Oberhausen,  Oberhausen. 

22.  Direktor  Rötclmann,  Süddeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft, Darmstadt. 

23.  Direktor  Gade.  llallesche  Strassenbahn, 
Halle  a.  S. 

24.  Direktor  M.  Böker.  Kemscheider 
Strassenbahn,  Remscheid. 

25.  Direktor  Bode,  Frankfurter  Waldbalm- 
gesellschaft, Frankfurt  a.  M. 

26.  Direktor  H.  Geron,  Cölnische  Strassen- 
bahngesellschaft, Cöln. 

27.  Direktor  Prins.  Frankfim-OftViibaehcr 
Trambahngesellschaft,  Oberrad. 

28.  Direktor  H.  Fromm.  Dessauer  Strassen- 
bahn, Dessau. 

29.  Ingenieur  Engehnann.  Aachener  Klein- 
bahugesellschaft.  Aachen. 
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80. 
31. 

32. 


! 


56. 


83. 
84. 
36. 
36. 
37. 
38. 
80. 
40. 
41. 
42. 

43. 


46. 

46. 

47. 
48. 
49. 
60. 

51. 

52. 

53. 


57. 


58. 


Direktor  C.  Hcsslcr,  Magdeburger  Tram- 
bahn-Aktiengesellschaft,  Magdeburg. 
Direktor  II.  K rüder,  Breincrhavener 
Strasscnbahngesellschaft,  Bremerhaven. 
Direktor  Haumann,  Oberbürgermeister 
a.  D.,  Rheinische  Bahngesellsehaft, 
Düsseldorf. 

Direktor  Kibbentrop,  Strassen  -  Eisen- 
bahngesellschaft. Braunschweig. 
Direktor  B.  Fischer,  Poscner  Strassen- 
bahn,  Posen. 

Direktor  Schaben.  Hamburg  -  Altonaer 
Trambahngesellsehaft.  Altona. 
Baurath    Ulrich,    Hainburg  -  Altonaer 
Tram  bahngesellsehaft.  Alton«. 
Kegierungsbauincister  Zeise.  Leipziger 
elektrische  Strassenbahn,  Leipzig. 
Kegierungsbaumeister  Reichel  von  der 
Finna  Siemens  &  Halske,  Berlin. 
Kegierungsbaumeister  Braun  von  der 
Finna  Siemens  &.  Halske.  Berlin. 
Ingenieur  Heumnnn    von   der  Finna 
Siemens  &  Halske.  Berlin. 
Direktor  Daubner.  Bergbahn  und  elek- 
trische Strassenbahn  Barmen.  Bannen. 
Direktor  Heinrich   Holtmann,  Heidel- 
berger Strassen-  und  Berghahngesell- 
schaft,  Heidelberg. 

Direktor   Strohler,    Vereinigte  Eisen 
bahn-Bau-  und  Betriebsgesellschaft.  Ber- 
lin. 

44.  Direktor  von  Tippeiskirch,  Düsseldorfer 
und  Cohlenzer  Strassenbahnen,  Düssel- 
dorf. 

Ingenieur  Ricardo  Burehardt.  Cöthencr  die 
Kleinbahn,  Cöthen. 

Hieilemann.  luhaber  der  Finna  Lokal- 
bahn -  Bau-    und  Betriebsgesellschaft 
Hiedemann  &  Co.,  Colli. 
Direktor  Rietzschcl,Mannheini-Ludwigs- 
hafener  Strassenbahn,  Mannheim. 
Ingenieur  E.  B.jörkegren  von  der  Union, 
Elektrizitütsgesellschnft,  Berlin. 
Ingenieur  Aström  von  der  Union,  Elek- 
trizität sgesellsehaft.  Berlin. 
Ingenieur  Clanier,  Elektrizitäts  Aktien- 
gesellschaft  vonn.  Schuckert  &  Co., 
Nürnberg. 

Ingenieur  Petersoti. Elektrizität*  Aktien- 
gesellschaft vorm.  Schlickert  &  Co., 
Nürnberg. 

Oberingenieur  Alverdes.  Vertreter  des 
Georgs-  und  Marien  ■  Bergwerks-  und 
Hüttenvereins  in  Osnabrück,  Hamburg. 
Böker,  Berlin.  Belgische  Stahlindustrie. 
Kenischeid. 

Gottfried  Limitier.  Halle  a.  S. 
Th.  Schmidt.  Berlin. 


von  Gerlee.   Sekretär  der  Feldbahn- 
verwaltung Petersburg,  Petersburg. 
Troplowitz.  Vertreter  von  Arthur  Kop- 
pel, Hamburg. 

Oberbürgermeister  Nast,  Cannstatt. 


Versammlungs  protokoll. 

Vorsitzender:  Direktor  Köhl -Hamburg. 
Schriftführer:  Dr.  Kollniann-Frankfurt  a.M. 


64. 

65. 


Die  Verhandlungen  wurden  am  6.  August, 
vormittags  10'/*  Uhr,  im  Namen  der  ge- 
schäftsführenden Verwaltung  des  Vereins 
durch  Herrn  Direktor  Köhl -Hamburg  mit 
folgender  Ansprache  eingeleitet: 

„Meine  sehr  geehrten  Herren!  Ich  habe 
heute  die  Ehre,  die  dritte  Hauptversamm- 
lung des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn- 
und  Kleinbahn -Verwaltungen  zu  eröffnen, 
und  thue  dies  mit  besonderer  Freude,  weil 
die  Versammlung  in  meiner  Heimath  tagt. 
Ich  heisse  Sie  zunächst  in  Hamburg  herz- 
lich willkommen  und  gebe  meiner  Freude 
darüber  Ausdmck,  dass  Sie  von  Nord  und 
Süd,  von  Ost  und  West,  den  weiten  Weg 
nicht  scheuend,  so  zahlreich  herbeigeeilt 
sind.  Eine  besondere  Ehre  ist  uns  dadurch 
zu  Theil  geworden,  dass  der  Hohe  Senat 
und  die  Behörden  Hamburgs  hier  vertreten 
sind.  Herr  Dr.  Brandis  erweist  uns  die 
Ehre,  die  heutige  Versammlung  im  Namen 
des  Hohen  Senats  zu  begrüssen.  während 
Polizeibehörde  durch  Herrn  Kath 
Dr.  Sthainer.  desgleichen  auch  die  Bau- 
deputation durch  Herrn  Bauinspektor 
Schnauder  vertreten  ist. 

Ich  ertheile  nun  zunächst  Herrn  Dr. 
Brandis  das  Wort." 

Herr  Dr.  Brandis:  „Meine  hochgeehrten 
Herren!  Der  Senat  hat  mir  den  ehren- 
vollen Auftrag  erthellt,  Sie,  die  Sie  heute 
zur  dritten  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn 
Verwaltungen  Sich  in  Hamburg  versammelt 
haben,  im  Namen  des  Senats  aufs  herz- 
lichste willkommen  zu  heissen.  Der  Senat 
verfolgt  die  Bestrebungen  Ihres  Vereins 
mit  lebhaftem  Interesse.  Kommen  doch 
alle  Verbesserungen  und  Fortschritte  im 
Strassenbahnwescn  der  gesammten  Bevöl- 
kerung zu  gute!  Ueberdies  können  gerade 
in  Hamburg  die  wichtigsten  sozialen  tuid 
wirtschaftlichen  Probleme,  welche  die  be- 
rufenen Instanzen  seit  vielen  Jahren  ein- 
gehend prüfen,  einer  gedeihlichen  Lösung 
nur  dann  zugeführt  werden,  wenn  die  Be- 
hörden auf  eine  ihatkräftige  Unterstützung 
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der  von  Ihnen  vertretenen  Verwaltungen 
bauen  körnten.  Gestatten  Sie.  mir,  dies  an 
zwei  Heispielen  kurz  zu  erläutern: 

In  Hamburg  tagt  zur  Zeit  eine  Kom- 
mission, bestehend  aus  Mitgliedern  des 
Sinais  und  der  Bürgerschaft,  welcher  die 
Aufgabe  zugewiesen  ißt,  Vorschläge  zu 
machen  für  Massregeln,  durch  welche  unge- 
sunde Wohnungen  im  Innern  der  Stadt 
beseitigt  werden  und  für  den  Wiederauf- 
bau gesunder  Wohnnngen  thunlichst  für 
dieselbe  Bevölkerungsklassc  an  anderer 
Stelle  Sorge  getragen  wird.  Wenn,  wie 
wohl  nicht  zu  bezweifelu  ist,  der  Ersatz 
der  zu  beseitigenden  Wohnungen  nur  in 
grosserer  Entfernung  von  der  inneren  Stadt 
gefunden  werden  kann,  so  wird  eine  solche 
Wohnungsverlegung,  die  naturgemäss  vor- 
nehmlich die  rainderbegüterten  Einwohner 
unserer  Vaterstadt  in  Mitleidenschaft  ziehen 
wird,  für  die  davon  Betroffenen  nur  in  dem 
Falle  erträglich  sein,  dass  von  den  neuen 
Wohnungen  eine  schnelle  und  billige 
Strassenbahnverbindung  nach  den  meist  in 
der  inneren  Stadt  belegenen  Arbeitsstätten 
hergestellt  wird. 

Und  weiter!  Eine  gleichfalls  aus  Mit- 
gliedern des  Senats  und  der  Bürgerschaft 
zusammengesetzte  Kommission  beräth  seit 
mehreren  Jahren  einen  Bebauungsplan  für 
die  Vororte  unserer  Stadt,  dessen  Ausfüh- 
rung auch  die  Wirkung  haben  wird,  dass 
die  grossen,  noch  unbebauten  Gebiete  der 
Vororte,  denen  sich  zweifellos  alsbald  ein- 
zelne Theile  des  Landgebiets  ausehliessen 
werden,  der  Bebauung  zugänglich  gemacht 
werden.  Nun.  nieine  Herren,  die  Kom- 
mission mag  den  trefflichsten  Bebauungs- 
plan mit  eleu  zweckmüssigstcu  Strasscn- 
verbindungen  vorlegen,  die  Aufschliessung 
der  entlegenen  Gegenden  wird  ausbleiben, 
sofern  nicht  jene  Gebiete  untereinander 
und  mit  der  inneren  Stadt  durch  Strasscn- 
und  Kleinbahnen  verbunden  werden. 

Diese  beiden  Beispiele  mögen  Ihnen 
klarlegen,  wie  die  Entwicklung  unserer 
Stadt  —  und  von  anderen  Städten  wird 
sich  dasselbe  sagen  lassen  —  eng  zusam- 
menhängt mit  einer  zielbcwussteu  Ausge- 
staltung und  Handhabung  des  Strassen- 
bahn-  und  Kleinbahnbetriebes. 

Sie  aber,  die  Sie  an  der  Spitze  dieser 
Verwaltungen  stehen,  können  den  grossen, 
Ihnen  gestellten  Kulturaufgaben  nur  dann 
gerecht  werden,  wenn  Sie  nicht  aufhören, 
die  Fortschritte  der  Technik  Sich  dienstbar 
zu  machen,  und  dabei  auch  «He  Fürsorge 
für  die  vielen  in  Ihren  Betrieben  Ange- 
stellten nicht  ans  dem  Auge  lassen.  Und 


der  Förderung  dieses  Zweckes  dienen  ja 
vornehmlich  die  Hauptversammlungen  Ihres 
Vereins.  Und  da  ist  gewiss  der  Wunsch 
berechtigt  —  und  mit  diesem  Wunsehe 
lassen  Sie  mich  schliessen  — ,  dass  Sie  aus 
der  dritten  Hauptversammlung  in  Hamburg 
eine  Fülle  von  Anregungen  mit  nach  Hause 
nehmen  für  ein  thatkräftiges  Weitersehaffen 
auf  Ihrem  Gehiete  zum  Nutzen  Ihrer  Ver- 
waltungen und  damit  zur  Förderung  des 
allgemeinen  Wohles." 

Vorsitzender:  „Geehrter  Herr  Doktor! 
Ich  danke  Ihnen  nicht  nur  für  die  Ehre, 
welche  Sie  uns  durch  Ihre  Anwesenheit 
haben  zu  Theil  werden  lassen,  sondern  auch 
für  die  warmen  herzlichen  Worte,  «Ii«-  Sie 
an  uns  gerichtet  haben.  Wir  dürfen  wohl 
daraus  «He  Ansicht  schöpfen,  dass  durch 
gegenseitiges  Bemühen  der  Behörden  und 
Bahnverwaltungen  eine  gedeihliche  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwesens  erzielt  wird, 
und  es  freut  mich  um  so  mehr,  denselben 
Gedankengang  hier  in  Hamburg  wiederzu- 
finden, den  wir  schon  am  erst«'ii  Tage 
unserer  Versammlung  in  München  gefunden 
haben,  wo  uns  vom  Vertreter  der  Regie- 
rung ebenfalls  alles  Wohlwollen  und  mög- 
lichst«' Unterstützung  zugesagt  worden  ist. 
Ich  bitte  Si«*,  meine  Herren,  dem  Hohen 
Senat  für  die  herzliche  Begrüssung,  die  er 
uns  durch  Herrn  Dr.  Brandis  hat  zu  Theil 
werden  lassen,  unseren  Dank  dadurch  zum 
Ausdruck  zu  bringen,  dass  wir  uns  von 
den  Plätzen  erheben.  (Geschieht.)  Und 
Sie,  ge«'hrter  Herr  Doktor,  bitt«*  ich,  einem 
H«»hen  Senat  den  Dank  des  Vereins  freund- 
lichst übermitteln  zu  wollen. *" 

Der  Vorsitz«'iul«'  bringt  hierauf  den  be- 
reits in  No.  9,  S.  522  dieser  Zeitschrift  abge- 
druckten Jahresbericht  für  das  verflossene 
Vereinsjahr  zur  Verlesung. 

Im  Anschluss  an  den  Jahresbericht  be- 
merkt der  Vorsitzende,  dass  der  Beitritt 
weiterer  Verwaltung«'!!  zu  dem  Verein  be- 
reit» einen  gut«-n  Anfang  genommen  hat, 
indem  sich  schon  heut«-  «frei  Verwaltungen 
als  neue  Mitglieder  angetm-ldet  haben.  Er 
fährt  dann  fort: 

„Nun,  meine  Herren,  danke  ich  Ihnen 
für  Ihre  Aufmerksamkeit  und  will  hoffen, 
dass  ich  Ihn«'n  im  nächsten  Jahre  einen 
noch  besseren  Bericht  vorlegen  kann  und 
dass  die  gemeinsanmn  Bestn-bungen,  die 
uns  heute  zusammengeführt  haben,  uns 
Nutzen  bringen.  Ich  eröffne  nunmehr  die 
Debatte  über  «len  Jahresbericht.  Inzwischen 
werden  die  lletivn  Sc-hab«'it  und  Ulrich  die 
Abrechnung  der  gcschäftsführetideu  Ver- 
waltung prüfen." 
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Ausgaben: 

M 

Kosten  der  Hauptversammlung  in 
juuncnen  - 
für  Stenographen  u.  8.  w.   iäOO  M 
,  Trinkgelder  ....    20  » 
„   Drucksachen,  Bücher,  Porti  . 

\  220,oo 

570^9 
31.» 

zusammen 

821,44 

Ueberschuas 

3653,4« 

Hamburg,  den  6.  August  1897. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung. 

Wird  dem  Antrage  der  Revisoren  auf 
Ertheilung  der  Entlastung  widersprochen? 

Da  kein  Widerspruch  erfolgt,  so  erkläre 
ich  die  Abrechnung  für  genehmigt  und 
gehe  zu  Punkt  II  der  Tagesordnung  über, 
indem  ich  Herrn  Dr.  Kollmann  das  Wort 
ertheile  zu  seinem  Vortrage  „Das  preussische 
KJeinbahngesetz  in  der  Praxis1*." 

Direktor  Dr.  K  o  1 1  m  a  n  n  -  Frankfurt  a3f. : 
„Meine  Herren!  In  der  letzten  Versamm- 
lung unseres  Vereins  in  Berlin  hatte  ich 
die  Ehre,  die  hauptsächlichsten  Bestimmun- 
gen  des  preussischen  Kleinbahngesetzes 
kurzer  Hand  zu  erläutern  und  auf  die 
mancherlei  Schwierigkeiten  aufmerksam  zu 
machen,  die  sich  in  der  ersten  Wirkung 
des  Gesetzes  gezeigt  haben.  Nach  den  in- 
zwischen gemachten  Erfahrungen  kann  man 
nicht  leugnen,  dass  die  Schwierigkeiten,  die 
im  Gesetze  liegen,  durch  seine  Handhabung 
ganz  bedeutend  vermehrt  worden  sind. 
Bei  aller  Loyalität  gegen  die  Landesregie- 
rung und  die  gesetzgebenden  Körper- 
schaften wäre  es  Unrecht,  wenn  unser  Ver- 
ein, der  die  Interessen  der  Kleinbahnen  zu 
veitroten  hat,  hierüber  schweigen,  wenn  er 
nicht  vielmehr  mit  scharfer  Kritik  an  diese 
Punkte  herantreten  wollte.  Das  Gesetz  ist 
gemacht  worden,  ohne  dass  die  dabei  zu- 
nächst interessirten  Kreise  befragt  oder 
zur  Mitarbeiterschaft  herangezogen  worden 
sind.  Ich  habe  schon  früher  hervorge- 
hoben, dass  dieser  Vorwurf  zum  Theil  uns 
selbst  trifft;  entschuldbar  scheint  unser  Ver- 
halten nur  deshalb,  weil  wir  damals  noch 
keine  Organisation  hatten,  sondern  nur 
kleine  lokale  Verbände,  die  selbsverständ- 
lich  nicht  in  der  Lage  waren,  auf  die  Ge- 
staltung des  Gesetzes  irgend  welchen  Ein- 
fluss  auszuüben.  Nachdem  wir  nun  den 
grossen  deutschen  Verein  gegründet  haben, 
ist  es  an  der  Zeit,  an  die  Kritik  des  Ge- 


setzes heranzutreten.  Ich  möchte  die  weni- 
gen heute  zu  berührenden  Punkte  in  zwei 
Gruppen  theilen;  die  eine  Gruppe  soll  sich 
befassen  mit  einer  Kritik  des  Gesetzes  in 
den  wichtigsten  Punkten  und  die  zweite 
mit  der  Ausführung  des  Gesetzes.  Der 
erste  Theil  meiner  Ausführungen,  d.  h.  die 
Kritik  des  Gesetzes  in  einzelnen  Punkten, 
wird  auch  ein  besonderes  Interesse  haben 
für  diejenigen  deutschen  Staaten,  die  ein 
Kleinbahngesetz  noch  nicht  besitzen.  Des- 
wegen wird  es  von  besonderer  Wichtigkeit 
sein,  gerade  in  Hamburg,  auf  neutralem 
Boden,  diejenigen  Punkte  hervorzuheben, 
die  ausserordentlich  schwer  auf  dem  Klein- 
bahnwesen lasten.  Es  handelt  sich  vor 
allen  Dingen  um  die  §§  6  und  7  des  preussi- 
schen Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892. 
Wenn  man  die  zu  oft  wiederholten  Malen 
in  den  gesetzgebenden  Körperschaften 
Preussens  gegebenen  Versicherungen  nach- 
liest oder  die  offiziöse  Presse  verfolgt,  so 
findet  man  überall  eine  wahre  Begeisterung 
über  die  Wirkung,  die  das  Kleinbahngesetz 
bisher  gehabt  hat.  Immer  wird  versichert, 
die  ganze  Entwicklung  der  letzten  Jahre 
sei  nichts  anderes,  als  eben  eine  Folge  des 
Gesetzes.  Dieser  vielverbreitetcn  Ansicht, 
dass  die  Entwicklung  des  Kleinbahnwesens 
der  Wirkung  des  neuen  Gesetzes  zuzu- 
schreiben sei,  müssen  wir  auf  Grund  der 
thatsächlichen  Verhältnisse  mit  Entschieden- 
heit entgegentreten;  das  Kleinbahngesetz  ist 
vielmehr  zum  grossen  Theil  unbetheiligt  an 
der  Entwicklung  der  Bahnen.  Diese  Ent- 
wicklung ist  vielmehr  darauf  zurückzufüh- 
ren, dass  die  Elektrotechnik  mit  geradezu 
riesigen  Mitteln  sich  auszudehnen  sucht  und 
dass  es  ferner  den  Unternehmern  so  leicht 
ist,  bei  dem  heutigen  niedrigen  Zinsfuss 
grosse  Summen  zu  Neuanlagen  zu  finden. 
Das  sind  die  wirklichen  Gründe  für  die 
rapide  Entwicklung  des  Strassenbahn- 
wesens,  die  mit  dem  Kleinbahngesetz  ab- 
solut nichts  zu  thun  hat.  Im  Gegentheil 
haben  die  zahlreichen  Bahnen,  die  in  elek- 
trischen Betrieb  umgewandelt  werden,  nur 
Schwierigkeiten  aus  dem  Kleinbahngesetz. 
Selbst  bei  den  wenigen  neuen  und  ver- 
hältnissmässig  kleinen  Betrieben  wirklicher 
Kleinbahnen,  d.  h.  ins  platte  Land  hinaus- 
gehender Bahnen,  die  nach  Erlass  des  Ge- 
setzes entstanden  sind,  kann  man  von  einer 
dauernd  günstigen  Wirkung  des  Kleinbahn- 
gesetzes kaum  sprechen.  Fast  überall 
haben  diese  neuen  Gesellschaften  Schwierig- 
keiten ganz  unvorhergesehener  Art  gehabt. 
Wenn  ich  nun  auf  einige  Hauptpunkte  des 
Gesetzes  selbst  eingehe,  so  heisst  es  im 
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§  6  über  die  Benutzung  der  öffentlichen 
Wege: 

„Soweit  ein  öffentlicher  Weg  benutzt 
werden  soll,  hat  der  Unternehmer  die  Zu- 
stimmung der  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Rechtes  zur  Unterhaltung  des  Weges  Ver- 
pflichteten beizubringen. 

Der  Unternehmer  ist  mangels  ander- 
weitiger Vereinbarung  zur  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  de»  benutzten  Wege- 
theiles  verpflichtet  und  hat  für  diese  Ver- 
pflichtung Sicherheit  zu  bestellen. 

Die  Unterhaltungspflichtigen  können 
für  die  Benutzung  des  Weges  ein  ange- 
messenes Entgelt  beanspruchen,  ingleichen 
sich  den  Erwerb  der  Bahn  im  ganzen  nach 
Ablauf  einer  bestimmten  Frist  gegen  ange- 
messene Schadioshaltungdes  Unternehmer* 
vorbehalten." 

In  diesem  Paragraphen  mit  seinen  we- 
nigen Sätzen  liegt  der  Schwerpunkt  des 
ganzen  Gesetzes.  Der  erste  Absatz  spricht 
davon,  dass  die  Konzession  abhängig  ist  von 
der  Zustimmung  der  Unterhaltungspfliehti- 
gen  zur  etwaigen  Mitbenutzung  öffentlicher 
Wege  für  die  Zwecke  des  Kleinbahnbe- 
triebes.  Mit  der  Einholung  dieser  Zustim- 
mung der  Unterhaltungspflichtigen  und  noch 
mehr  mit  der  etwaigen  Ergänzung  durch 
die  höheren  Instanzen  sind  aber  unendliche 
Schwierigkeiten  für  den  Unternehmer  ver- 
bunden, da  nach  dem  Beispiel  der  grossen 
Städte  auch  die  Landgemeinden  für  sich 
ein  Geschäft  bei  den  Bahnanlagen  machen 
wollen,  ohne  indessen  irgend  ein  Risiko 
zu  übernehmen.  Ferner  soll  der  Unter- 
nehmer Sicherheit  bestellen,  eine  Bestim- 
mung, die  sehr  verschiedenartig  ausgelegt 
wird.  Verständigerweisc  kann  sich  diese 
Sicherheit  nur  darauf  bezichen,  dass  der 
Unternehmer  den  von  ihm  mitbenutzten 
Theil  des  Weges  in  ordnnngsmässigem  Zu- 
stand erhält  und  nach  Ablauf  der  Kon- 
zession wieder  in  dem  ursprünglichen  Zu- 
stande dem  Staate,  den  Kommunalverbän- 
den  oder  den  Gemeinden  überliefert.  Da- 
für brauchten  aber  nicht  die  üblichen  be- 
deutenden Kautionen  in  Geld  oder  Werth- 
papieren gestellt  zu  werden,  deren  Betrag 
im  Kleinbahnbetriebe  viel  nützlicher  ange- 
legt werden  könnte. 

Es  ist  ferner  nicht  nothwendig,  dass 
man  über  oft  sehr  kurze  Wegestrecken 
umfangreiche  Vertrag««  abschliesst,  die  an 
sieh  vielfach  den  l'mfung  des  ganzen 
Kleinbahngesetzes  haben.  Man  kann  diese 
Verträge  in  kurzer  und  präziser  Form  ab- 
fassen und  hat  insbesondere  darauf  Werth 
zu  legen,  dass  die  Betriebsart  des  betref- 


fenden Unternehmen*  nur  dem  Gutachten 
der  technischen  Staatsbehörden  unterliegt 
und  nicht  wie  jetzt  von  dem  sehr  wechseln- 
den Gutdünken  kommunaler  Verwaltungen 
abhängig  gemacht  wird,  da  erfahrungs- 
mässig  ein  durch  die  Fortschritte  der 
Technik  gegebener  Wechsel  der  Betriebs- 
art seitens  der  Kommunen  immer  zu  neuen 
Auflagen  gegenüber  dem  Balmunteniehmeii 
benutzt  wird.  Auf  diese  Weise  wird  selbst- 
verständlich die  Entwicklung  der  Klein- 
bahnen in  hohem  Masse  behindert. 

Hierin  liegen  also  sehr  erhebliche  Miss- 
stände, man  steht  zwischen  Thür  und  Angel, 
wenn  die  Kommune  dieses  und  die  Regie- 
rungsbehörde jenes  System  bevorzugt. 
Schliesslich  hat  das  Gesetz  auch  noch  die 
Eisenbahnbehörde  als  technische  Instanz 
über  die  Kleinbahnunternehmungen  gestellt, 
so  dass  wir  jetzt  mit  drei  Gruppen  von 
Behörden  zu  thun  haben.  Den  wesent- 
lichsten Uebelständen  könnte  nur  durch 
eine  besondere  Bestimmung  dahin  abge- 
holfen werden,  dass  ein  Einspruch  gegen 
die  von  dem  Unternehmer  vorgeschlagene 
ursprüngliche  tider  abgeänderte  Betriebsart 
nur  der  technischen  Aufsichtsbehörde  des 
Staates  zusteht. 

Der  dritte  Absatz  des  §  6  spricht  von 
dem  Entgelt.  Auch  dieser  Begriff  ist 
schwankend  und  kann,  wie  die  Praxis 
zeigt,  nach  sehr  verschiedenen  Richtungen 
hin  ausgelegt  werden.  Ich  habe  hier  den 
neu  erschienenen  Eger'scben  Kommentar 
zu  dem  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Pri- 
vatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  zur 
Hand.  In  diesem  sehr  umfangreichen  Kom- 
mentar sucht  man  vergeblich  nach  einer 
genauen  Erklärung  des  Begriffs  Entgelt. 
Die  Wegeunterhaltungspflichtigen  aber 
machen  sich  diese  Unklarheit  dem  Bahn- 
unternehmer gegenüber  zu  Nutzen,  man 
versteht  in  deren  Sinne  unter  Entgelt 
nicht  etwa  eine  einmalige  oder  dauernde 
bestimmte  Zahlung,  sondern  einen  erheb- 
lichen Antueil  an  den  Bruttoeinnahmen  des 
Bahnbetriebes,  eine  Belastung  mit  allen  mög- 
lichen Kosten  für  Pflasterungen,  Strassen- 
reinigung  u.  s.  w.,  ja  man  fordert  sogar 
unter  dein  Begriff  Entgelt  sehr  vielfach 
die  Stromentnahme  aus  städtischen  Zen- 
tralen und  den  unentgeltlichen  Uebergang 
des  ganzen  Bahnunternehmen*  an  die  be- 
treffende Gemeinde  nach  Abiaul  der  Kon- 
zession. Bisher  ist  nicht  bekannt  geworden, 
dass  die  konzessionirenden  Regierungsbe- 
hörden derartigen,  offenbar  viel  zu  weit 
gehenden  Fordeningen  von  Seiten  der 
Wegeunterhaltungspflichtigen  energisch  ent- 
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gegengetreten  wären.  Was  ist  der  Sinn 
des  Worteg  Entgelt?  Eine  gewisse  Lei- 
stung für  Mitbenutzung  der  Wege  ausser 
der  Unterhaltung  des  benutzten  Wegetheils 
hat  der  Gesetzgeber  ganz  offenbar  gemeint, 
nicht  aber  einen  Vortheil  des  Unterhal- 
tungspflichtigen, den  dieser  zu  Lasten  des 
Bahnnntenielnnens  aus  der  Betriebsart  und 
der  Verkehrsentwicklung  erzielen  will.  In 
dieser  Beziehung  sind  wir  Übel  daran,  und 
es  wäre  vielleicht  praktisch,  die  gesetz- 
gebenden Körperschaften  zu  fragen,  wie 
der  Begriff  Entgelt  ausgelegt  werden  soll. 

Jetzt  kommen  wir  zum  §  7.  Er  han- 
delt von  der  Ergänzung  der  Zustimmung 
der  Unterhaltungspflichtigcn.  In  den  weni- 
gen Füllen,  in  denen  bisher  dieser  Weg 
versucht  wurde,  ist  man  nur  zu  vollständi- 
gen Misserfolgen  gekommen.  In  keinem 
einzigen  Falle  hat  eine  Verwaltung  Glück 
damit  gehabt.  Die  angerufenen  Organe 
der  Selbstverwaltung  haben  in  solchen 
Fällen,  wo  es  sich  um  Veränderung  bereits 
bestehender  Bahnen  handelte,  einerseits  er- 
klart, die  bestehenden  Vertrag«»  müssten 
unter  allen  Umstanden  beachtet  werden, 
andererseits  haben  sie  Bedenken  getragen, 
auf  eine  einigermassen  annehmbare  Zeit- 
dauer hin  in  das  Verfügungsrecht  der 
Kommunen  einzugreifen.  In  Wirklichkeit 
ist  man  also  genau  ehen  so  weit  wie  früher, 
wenn  es  keine  Instanz  giebt.  die  im  öffent- 
lichen Verkehrsinteresse  in  das  Verfügnngs- 
reeht  der  Gemeinden  eingreift,  und  die 
Kleinbahnen  gegen  ungerechtfertigte  An- 
forderungen schützt,  l'nd  da  wir  früher 
einfacher  daran  waren,  so  ist  §  7  nicht  nur 
keine  Verbesserung,  sondern  sogar  eine 
Verschlechterung  des  früheren  Zustandes. 
zumal  diese  neugeschaffenen  Instanzen 
einen  ganz  erheblichen  Zeitaufwand  er- 
fordern. Wenn  Sie  die  Organisation  der 
Selbstverwaltung  in  Preussen  prüfen,  wenn 
Sie  Sich  diesen  Instanzenzug  ansehen,  so 
finden  Sie  in  den  betreffenden  Gremien 
immer  wieder  die  erwählten  Vertreter  der- 
jenigen Partei,  mit  der  Sie  in  der  vor- 
herigen Instanz  zu  verhandeln  hatten.  Wir 
haben  daher  in  diesen  Instanzen  keine 
Richter,  sondern  mehr  oder  weniger  Inter- 
essenten vor  uns. 

In  einer  Ergänzungsklage  vor  dem  Be- 
zirksausschuss  in  Wiesbaden  kam  es  vor. 
dass  ein  Mitglied  des  beklagten  Magistrais, 
das  zudem  noch  Dezernent  des  .Magi- 
strats für  das  Strassenhahnwesen  war,  zu 
den  stimmführenden  Mitgliedern  des  Be- 
zirksausschusses gehörte  und  an  der  ent- 
scheidenden VerhandlungTheil  nahm.  Trotz 


des  Protestes  der  betheiligten  Bahnverwal- 
tung wurde  erklärt,  dass  keine  gesetzliche 
Vorschrift  bestände,  wonach  das  betreffende 
Magistratsmitglied  ausscheiden  müsse.  Man 
befindet  sich  auf  diese  Weise  im  ewigen 
Kreislauf.  Wenn  man  den  §  7  des  Klein- 
bahngesetzes  auf  seine  Bedeutung  für  die 
Praxis  und  namentlich  für  die  bereits  be- 
stehenden Bahnen  prüft,  so  niuss  nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  gesagt  werden,  dass 
auf  diesem  Wege  das  Ziel  nicht  erreicht 
wird,  dass  vielmehr  eine  Erschwerung  des 
früheren  Zustandes  vorliegt. 

Das  sind  die  zwei  wichtigsten  Para- 
graphen, bei  deren  näherer  Prüfung  wir 
nur  sagen  können,  dass  die  bestehenden 
Kleinbahnen  von  diesen  Bestimmungen  nicht 
den  geringsten  Vortheil  haben,  und  dass  die- 
jenigen Bahnen,  die  sich  dem  Kleinbahn- 
gesetz unterstellt  haben,  ohne  dazu  ge- 
zwungen zu  sein,  vergeblich  auf  einen  Vor- 
theil aus  diesem  Gesetze  warten  werden. 

Ich  möchte  nun  aus  dem  Gesetze  noch 
einen  Paragraphen  herausgreifen,  der  Inter- 
esse für  Sie  hat.  Das  ist  §  42,  der  von 
den  Verpflichtungen  der  Kleinbahnen  ge- 
genüber der  Postverwaltung  spricht.  Sie 
wissen,  dass  seit  Jahren  in  unseren  gesetz- 
gebenden Körperschaften  das  Bestreben 
besteht,  die  Lasten  der  Eisenbahnbeförde- 
rung durch  die  Post  selbst  tragen  zu  lassen, 
damit  die  Postverwaltung  nicht  auf  Kosten 
der  Vollhahnen  Ueberschüsse  erzielt.  In 
unserem  Kleinbahngesetz  sind  nun  den 
Kleinbahnen  ganz  ähnliche  Lasten  aufer- 
legt worden  wie  den  Vollbahnen,  und  ich 
möchte  dringend  ersuchen,  dass  unser 
Verein  sich  rechtzeitig  meldet,  wenn  dieser 
Paragraph  zu  gunsten  der  Vollbahnen  um- 
geändert werden  sollte.  Denn  wenn  die 
Post  nicht  mehr  das  bisherige  Beförderungs- 
recht auf  den  Vollbahnen  hat  und  diese 
Bestimmung  eine  dahingehende  Aenderung 
erfährt,  dann  muss  ja  auch  eine  Aenderung 
im  Verhältniss  der  Postverwaltung  zu  den 
Kleinbahnen  eintreten.  Eine  günstige  Ent- 
wicklung dieser  Frage  wird  zwar  so  bald 
nicht  eintreten,  aber  man  sollte  sich  doch 
bei  Zeiten  rüsten. 

Ich  will  nicht  weiter  auf  die  Gesetzes- 
bestimmungen eingehen,  von  denen  man 
ja  noch  vieles  sagen  könnte.  Aber  selbst 
der  umfangreichste  Kommentar  zum  Klein- 
bahngesetz sagt  eigentlich  nichts  weiter, 
als  was  man  aus  Fällen  in  der  Praxis  selbst 
weiss,  d.h.dasKleinbahngcsetz  sieht  sich  be- 
züglich der  besprochenen  Paragraphen  ganz 
gut  an,  so  lange  man  es  nicht  gebraucht. 

Wir  gehen  jetzt  zur  zweiten  Gruppe. 


Digitized  by  Google 


582   Mittheilungen  d.  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  u.KleinbahnVerwaltnngen.  [fa^gg^fi,^, 

unserer  Betrachtungen  über,  die  sieh  auf  legung.  Verwaltung  und  Verwendung  ihrer 
die  Ausführung  des  Gesetzes  durch  die  Bestände  nach  Anhörung  des  Vorstandes 
Verwaltungsbehörden  bezieht.  Da  wird  Bestimmungen  zu  treffen." 
vor  allen  Dingen  von  den  verschiedensten  Das  sind  doch  Dinge,  die  weit  über  das 
Seiten  über  die  Langsamkeit  des  Geschäfts-  Ziel  hinausschiessen  und  die  geschäftliche 
ganges  geklagt.  Es  sind  unglaubliche  Selbständigkeit  des  Unternehmens  in  hohem 
Dinge  vorgekommen,  wo  die  Erledigung  Grade  beeinträchtigen,  und  man  würde  .ja 
der  einfachsten  Fragen  viele  Monate  in  lieber  auf  einen  Neubau  von  Bahnen  ver- 
Ansprueh  genommen  hat.  und  diesen  Fällen  ziehten,  wenn  man  das  alles  einhalten  sollte, 
gegenüber  kann  man  wahrlich  nicht  sagen,  Wie  das  Gesetz  in  Wirklichkeit  gehandhabt 
dass  die  Handhabung  des  Gesetzes  von  wird,  davon  können  sehr  viele  von  den  an- 
Wohlwollen geleitet  sei.  Es  könnte  fast  wesenden  Fachleuten  berichten.  Ueber  die 
scheinen,  als  ob  die  Absicht  bestände,  durch  Langsamkeit,  mit  welcher  die  Ministerial- 
eine  Verschleppung  den  Unternehmer  erst  instauzen  die  Eingaben  und  Beschwerden 
ein  bischen  mürbe  zu  machen.  Kommt  über  Unterinstanzen  behandeln,  wird  allge- 
man  dagegen  mit  Petitionen  und  Depu-  mein  Klage  geführt.  Es  sind  Fälle  vorge- 
tationen  zu  den  massgebenden  Persönlich-  kommen,  dass  ein  bis  anderthalb  Jahr»' 
keiten,  so  wird  man  immer  und  immer  über  ganz  einfache  Entscheidungen  ver- 
wieder  des  grössten  Wohlwollens  ver-  strichen  sind.  Einen  recht  bezeichnenden  Fall 
sichert,  und  auf  unserer  letzten  Versamm-  will  ich  Ihnen  nicht  vorenthalten.  Im  Ok- 
lung  in  Berlin  hat  ja  der  Vertreter  des  tober  1895  beabsichtigten  wir,  auf  der  seit 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  von  20  Jahren  bestehenden  Dampfstrassenbahn 
Wohlwollen  förmlich  getrieft.  von  Cassel  nach  Wilhelmshöhe  ein  zweites 

Ganz  anders  stellt  sich  die  Sache  in  Gleiß  zu  legen  und  gleichzeitig  die  Vor- 
der Praxis  dar.  Kollege  Krüger  hat  be-  bereitungen  für  die  Umwandlung  in  clektri- 
sonders  ungünstige  Erfahrungen  gemacht,  sehen  Betrieb  zu  treffen.  Nachdem  mau 
Man  hatte  Herrn  Krüger  bezüglich  einer  lange  darüber  verhandelt  hatte,  wies  die 
kleinen  Anschlussstrecke  die  Bedingung  Regierung  zu  Cassel  unser  Verlangen  ab. 
auferlegt,  über  diese  kleine  Anschlussbahn  Darauf  besehwerten  wir  uns,  und  es  kam 
eine  ganz  besondere  Rechnung  zu  führen  dann  im  Mai  1897  endlieh  eine  Alinisterial- 
und  einen  ganz  besonderen  Reservefonds  kommission  nach  Cassel,  die  im  wesent- 
und  Erneuerungsfonds  anzulegen.  Vor-  liehen  alles  genehmigte,  was  wir  beantragt 
sehriften,  die  man  praktisch  gar  nicht  er-  hatten.  Solche  Dinge  sind  ausserordent- 
füllen  kann,  wie  ein  Blick  auf  das  bc-  lieh  bezeichnend.  Ehe  man  angesichts  eines 
treffend«-  Bahnnetz  zeigt.  Dem  Wortlaute  solchen  Geschäftsganges  alles  in  die  Praxis 
des  Gesetzes  entspricht  ja  allerdings  diese  übersetzt,  können  sich  die  Verhältnisse 
Aufforderung,  wie  man  überhaupt  aus  den»  längst  geändert  haben,  so  dass  der  Bau  der 
Wortlaut  noch  vieles  ableiten  kann.  Den  Buhn  dann  unmöglich  wird.  Dazu  kommt 
thatsäehlichen  Verhältnissen  aber  wider-  dass  die  Regierungsbehörden  und  selbst 
sprach  die  Vorschrift  ganz  und  gar.  Es  die  Eisenbahnbehörden  sehr  vielfach  nicht 
ist  zum  Theil  unmöglich,  Bestimmungen  über  wirkliche  Sachverständige  für  das 
einzuhalten,  die  in  der  Konzession  gegeben  Kleinbahnwesen  vertilgen,  da  man  doch 
sind.  Es  neigst  in  einer  Verfügung  des  keineswegs  ohne  weiteres  Sachverständiger 
Regierungspräsidenten  zu  Hannover  vom  für  das  Kleinbahnwesen  ist.  wenn  man 
26.  Juli  1897:  eine    Zeit   lang   irgend  ein  Ressort  der 

„Es  wird  vorbehalten,  zur  Sicherang  Staatsbahnverwaltung  verwaltet  hat.  In 
der  dauernden  Betriebsfähigkeit  der  Bahn  Spezialfragt-n  müsste  deshalb  meines  Er- 
Anordnungen zu  treffen,  dass  ausser  dem  achtens  unser  Verein  angerufen  werden 
gesetzlich  vorgeschriebenen  Bilanzreserve-  und  seine  Stimme  abgeben,  oder  mindestens 
fonds  Spezialreservcfönds  zur  Bestreitung  sollten  die  Behörden  das  Gutachteu  von 
der  durch  ansscrgewohnliche  Elementar-  solchen  Technikern  einfordern,  die  eine 
ereignisse  und  grössere  Unfälle  he.rvorge-  eigene  langjährige  Erfahrung  im  Kleiuhahn- 
rufetien  Ausgaben  (Unfallreservefonds)  und  wesen  haben.  Die  grossen  »Schwierigkeiten, 
zur  Deckung  der  Kosten  der  regelmässig  die  vielfach  in  eiseiibahnteehnischer  Be 
wiederkehrenden  Erneuerung  des  Ober-  Ziehung  gemacht  werden,  beruhen  gewiss 
bau*'s  und  der  Betriebsmittel  (Erneuerung«-  zum  Theil  darauf,  dass  die  betheiligteu  Be- 
fonds)  von  der  Unternehmerin  angesammelt  muten  Uber  das  Klcinbahnweseu  nicht 
werden.  Es  wird  ferner  vorbehalten,  über  unterrichtet  sind  und  namentlich  über  die 
die  Höhe  dieser  Fonds  und  über  die  An-  modernen    Betriebsarten    nicht  anheilen 
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können.  Wir  haben  ein  Recht  darauf,  zu 
verlangen,  das»,  wenn  Regierungsbehörden 
entscheiden  sollen  über  wichtige  Antrüge 
wegen  Erweiterung  des  Betriebes  und  der- 
gleichen, Sachverständige  aus  Kleinbahn- 
betrieben gehört  werden.  Dazu  ist  die 
Sache  viel  zu  wichtig,  als  dass  sie  nach 
dem  gewöhnliehen  Verwaltungssehema  er- 
ledigt werden  könnte;  denn  wir  vertreten 
nicht  allein  unsere  Interessen,  sundern  zu- 


netenhauses  hat  der  Herr  Minister  gesagt, 
dass  es  Aufgabe  der  königlichen  Eisen- 
bahndirektionen, nicht  aber  der  Gcnsdarmen 
sei,  eine  wohlwollende  Aufsicht  über  die 
Straßenbahnen  zu  führen.  Der  HerrMinister 
hat  die  rein  polizeiliche  L'eberwachung  der 
Straßenbahnen  ausgeschlossen,  in  Wirklich- 
keit aber  besteht  sie  doch.  Es  sind  Fälle 
vorgekommen,  wo  die  Polizeibehörde  über 
den  Kopf  der  Eisenbahnverwaltung  hinweg 


gleich  die  Interessen  des  öffentlichen  Ver-     Bestimmungen  trifft  und  sich  dabei  auf  die 


kehr».  Der  Herr  Senatsvertreter  hat  das 
letztere  bestätigt,  und  wir  müssen  dahin 
wirken,  dass  diese  Auffassung  auch  bei  den 


allgemeinen  gesetzlichen  Bestimmungen  be- 
ruft. 

Dass  die  Polizei  Fahrscheine  einzieht, 


massgebenden  preußischen  Behörden  Platz     ohne  nähere  Prüfung,  das  sind  Fälle,  die 


greift.  Ich  will  nicht  soweit  gehen,  zu  ver 
langen,  dass  unser  Präsident  gleich  Klein- 
balmminister werden  soll,  aber  verlangen 
müssen  wir  im  öffentlichen  Verkehrsinter- 
esse, das»  als  Sachverständige  nur  er- 
fahrene Fachleute  ihr  Urtheil  über  Anträge 
von  Kleinbahnen  fällen. 

Wenn  ich  auf  das  Kapitel  der  polizei- 
lichen Handhabung  des  Kleinbahngesetzes 
übergehe,  so  kann  ich  nur  sagen,  dass  es 
hier  am  schlimmsten  aussieht;  denn  sehr 
häufig  streitet  sich  die  Polizei  mit  den 
Eisenbahnbehürden,  und  schliesslich  hat  in 
Preusscn  die  Polizei  zunächst  allemal  Recht. 
Es  bleibt  nichts  Anderes  übrig,  als  sich 
nach  zwei  Seiten  hin  zu  verständigen.  Nach 
dem  Gesetz  soll  die  technische  und  Be- 
triebsaufsicht lediglich  der  Eisenbahnver- 
waltung  übertragen  werden;  rlas  heisst, 
dieselbe  soll  den  Betrieb  in  technischer 
Beziehung  überwachen.  Nun  kommt  aber 
die  Polizeibehörde,  der  ja  nach  allgemeinen 
Landesgesetzen  wieder  die  Aufsicht  über 
die  Wege  und  Strassen  zusteht,  und  ver- 
langt, dass  man  sie  ebenfalls  in  allen  Fragen 
des  Verkehrs  um  Rath  frage.  Sehr  häufig 
ist  es  vorgekommen,  dass  der  Schutzmann 
mit  der  IThr  in  der  Hand  sich  auf  die 
Strasse  stellt  und  über  die  vorgeschriebene 
Fahrzeit  wachl,  worauf  dann  später  die 
üblichen  Strafbefehle  folgen.  Kollege 
Krüger  kann  Ihnen  von  einein  Falle  er- 
zählen, wo  ein  Wagenführer  wegen  Nicht- 
einhaltung der  Fahrzeit  ein  Strafmandat  er- 
hielt und  wo  sich  nachher  herausstellte, 
dass  der  betreffende  Schutzmann,  der  die 
Meldung  gemacht  hatte,  nicht  einmal  eine 
richtig  gehende  Uhr  hatte.  Ein  Schutz- 
mann hat  ja  viel  auf  der  Strasse  zu  thun 
und  besonders  viel  Gelegenheit,  sieb  mit 
den  Straßenbahnen  zu  befassen,  vielfach 
kommen  aber  Straf  befehle  ohne  vorherige 
Prüfung  des  Sachverhaltes.  In  einer  öffent- 
lichen Sitzung  des  prenssischen  Abgeord- 


von  vielen  Verwaltungen  mitgethejlt  sind. 
Es  ist  vorgekommen,  dass  einem  Loko- 
motivführer seitens  der  Polizeibehörde  der 
Fahrschein  entzogen  wurde,  obgleich  die 
betheiligte  Eisenbahndirektion  ausdrücklich 
hervorgehoben  hatte,  dass  kein  Grund  da- 
für vorliege.  Die  Einziehung  der  Fahr- 
scheine sollte  nur  durch  richterliche  Ent- 
scheidung geschehen,  nicht  aber  durch  ein- 
fache polizeiliche  Verfügung.  Auch  in 
dieser  Beziehung  kann  Kollege  Krüger 
Ihnen  Fälle  berichten. 

Es  ist,  wie  die  mitgetheilten  Vorgänge 
beweisen,  mancherlei  vorhanden,  womit  wir 
unnützerweise  belastet  werden  und  das 
geeignet  ist,  auf  das  Personal  einen  ausser- 
ordentlich nachtheiligen  Einfiuss  auszuüben. 
Wenn  irgendwo  Einigkeit  zwischen  Arbeit- 
gebern und  Arbeitnehmern  bestehen  muss, 
so  ist  dies  im  Kleinbahnwesen  der  Fall 
wo  jeder  Einzelne  der  Kritik  des  Publikums 
untersteht.  Deshalb  haben  wir  die  Pflicht, 
unser  Personal  zu  schützen  gegen  polizei- 
liche Uebergriffe,  und  ich  möchte  bean- 
tragen, die  geschäftsführende  Verwaltung! 
wolle  in  dieser  Angelegenheit  alles  erreich- 
bare Material  sammeln  und  dem  Herrn 
Minister  unterbreiten.  Ich  wollte  Ihnen  im 
Vorhergehenden  nur  einmal  einen  kurzen 
Ueberblick  über  die  Handhabung  des  Klein- 
bahngesetzes  geben.  Es  ist  ja  nun  nicht 
so  leicht,  ein  einmal  erlassenes  Gesetz  nach 
wenigen  Jahren  abzuändern.  Man  kann 
seine  Hoffnung  nur  darauf  setzen,  dass 
einmal  ein  Reichsgesetz  kommt.  Selbst 
aber  auch  dann,  wenn  kein  Reichsgesetz 
kommt,  sieht  zu  hoffen,  dass  ein  gesam- 
meltes und  gesichtetes  Material  aus  dem 
praktischen  Leben  einen  erheblichen  Ein- 
fiuss auf  die  Regierungsinstanzen  aus- 
üben wird,  so  dass,  wenn  wir  auch  nicht 
am  Gesetz  selbst  Aenderungen  bewirken, 
wir  doch  wenigstens  über  die  Ausführung 
des   Gesetzen    verständige    und  nament- 
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lieh  gleichmässige  Bestimmungen  herbei- 
führen können.  Wir  haben  also  allen  An- 
las», fortgesetzt  auf  unserer  Hut  zu  sein 
und  keine  Gelegenheit  zu  versäumen,  bei 
welcher  die  Vertretung  der  Interessen  einer 
einzelnen  Verwaltung  zugleich  das  Ge- 
sammtinteresse aller  Kleinbahnen  betrifft. 
Lassen  Sie  uns  deshalb  im  Rahmen  un- 
seres aufblühenden  Vereins  gemeinsam  ar- 
beiten an  der  Verbesserung  der  gegenwar- 
tigen Zustünde  und  sammeln  Sie  Material, 
damit  es  uns  möglieh  wird,  die  Regierungs- 
behörden zu  überzeugen,  dass  das  jetzige 
Kleinbahngesetz  und  seine  Ausführung 
einer  dauernden  Entwicklung  des  Klein- 
bahnwesens  nicht  günstig  ist."  (Lebhafter 
Beifall  der  Versammlung.) 

Vorsitzender:  „Einiges  Material  liegt 
bereits  vor.  und  zwar  ist  der  Aktenstoss 
nicht  ganz  dünn.  Es  muss  nur  noch  ge- 
sichtet werden.  Sehr  schroff  stellen  sich 
nach  den  Berichten  die  Widersprüche  dar 
zwischen  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
und  der  Ausführung.  Das  Kleinbahngesetz 
sagt,  dass  die  Feststellung  der  Beförderungs- 
preise innerhalb  eines  bei  der  Genehmigung 
festzusetzenden  Zeitraums  von  mindestens 
fünf  Jahren  nach  der  Eröffnung  des  Bahn- 
betriebes dein  Unternehmer  freisteht.  Das 
wird  nun,  wie  folgt,  ausgelegt.  Ich  erinnere 
an  Berlin,  Als  dort  die  Grosse  Berliner 
Pferdebahn  -  Gesellschaft  Unterhandlungen 
anknüpfte  wegen  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes,  machte  derMagistrat  zur  Be- 
dingung, dass  bei  dieserGclegenheit  ein  Ein- 
heitstarif von  10  Pf  zur  Anwendung  komme, 
und  als  die  Gesellschaft  sich  diesem  An- 
sinnen nicht  anpassen  wollte,  war  die  Folge, 
dass  der  Magistrat  sagte;  „Wenn  Du  nicht 
darauf  eingehst,  bekommst  Du  die  Kon- 
zession zum  elektrischen  Betriebe  nicht." 
Sie  kennen  ja  durch  die  Zeitungen  den 
Ausgang  dieser  Streitfrage.  Aehnliches 
und  Schlimmeres  wird  aus  vielen  anderen 
Orten  gemeldet.  Obgleich  «las  Gesetz  die 
Kleinbahnen  in  technischer  Beziehung  den 
königlichen  Eisenbahndirektionen  unter- 
stellt und  die  Verwaltungen  deren  diesbe- 
züglichen Anordnungen  nachzuleben  haben, 
werden  oft  von  kommunaler  Seite  tech- 
nische Vorschriften  über  Gestaltung  des 
Betriebsmaterials  gemacht  und  die  tech- 
nische Aufsicht  und  Beurtheilung  bean- 
sprucht. In  dieser  Beaufsichtigung  und 
Beurtheilung  sind  in  Grossstädten  die 
Strassenbahuen  im  allgemeinen  besser 
daran,  als  in  den  kleinen  Gemeinden,  weil 
in  Grossstädten  höhere  Behörden  sind,  wäh- 
rend in  den   kleineren  Kommunen  oder 


Dörfern  die  Aufeicht  übenden  Personen 
oft  ganz  untergeordnete  Leute,  zuweilen 
Gensdarmen  und  Gemeindediener,  sind,  die 
in  technische  Dinge  hineinreden.  Eine  sehr 
verschiedenartige  Auslegung  des  Gesetzes 
hat  stattgefunden,  und  ganz  besonders  trifft 
dies  bei  §  6  des  Gesetzes  zu. 

Was  versteht  man  unter  Entgelt? 
Darunter  hat  man  schon  alles  Mögliche  zu- 
sammenzufassen gewusst:  Wiederherstel- 
lung und  Neuherstellung  des  ganzen  be- 
nutzten Weges.  Entschädigung  für  Be- 
nutzung der  Wege,  sogar  unentgeltliche 
Abgabe  der  Zentralen  und  des  Betriebs- 
materials hat  man  unter  diesen  Paragraphen 
schon  gebracht.  Auch  hat  man  noch  die. 
Ueberlassung  des  ganzen  Bahnkörpers  als 
angemessene  Entschädigung  für  Benutzung 
des  Grund  und  Bodens  betrachtet.  Man 
hat  es  fertig  gebracht,  zu  erklären,  dass 
nach  Ablauf  der  Konzession  nicht  nur  die 
Schienen  zu  entfernen  sind  oder  der  Kom- 
mune verfallen,  sondern  dass  alles,  was  mit 
der  Bahn  zusammenhängt,  als  Bahnhöfe 
und  Grundstücke,  der  Kommune  unent- 
geltlich zufallen  sollte. 

Ich  habe  schon  im  Jahresberichte  ge- 
sagt, dass  das  Geld  förmlich  zugetragen 
wird,  wenn  es  sich  um  den  Bau  einer  neuen 
Kleinbahn  handelt.  Da  nun  nach  dieser 
Richtung  hin  dem  Unternehmer  die  Sache 
sehr  leicht  gemacht  wird,  so  ist  es  kein 
Wunder,  wenn  auf  der  anderen  Seite  die 
unmöglichsten  Bedingungen  übernommen 
werden,  nur  um  anderen  Bewerbern  den 
Rang  abzulaufen.  Es  ist  ja  nicht  immer 
Absicht  der  Konzessionserwerber,  ihre  Bah- 
nen selbst  zu  herreiben,  sondern  oft  nur, 
die  Bahn  zu  bauen  und  die  Aktien  mit 
möglichst  grossem  Agio  an  die  Börse  zu 
bringen.  Man  verdient  mit  der  Ausgabe 
der  Aktien  anfangs  ein  schönes  Geld,  und 
am  Schluss  befindet  sich  die  Gesellschaft 
im  Besitz  von  Konzessionsbedingungen,  die 
die  Gesellschaften  oder  Aktionär«',  wenn 
sie  beim  Erwerb  der  Konzessionen  gefragt 
wären,  nie  und  nimmer  übernommen  hätten. 
Das  ist  heute  eine  Krankheit  im  deutschen 
Vaterlamle,  und  es  wäre  ein  Verdienst  un- 
seres Vereins,  wenn  wir  alles  «liesbezüg- 
liche Material  sammeln  würden  um!  dieses 
dann  der  Regierung  vor  die  Augen  führten, 
damit  sie  sieht,  dass  es  ungesunde  Ver- 
hältnisse sind,  die  jetzt  bestehen,  und  dass 
das  deutsche  Volk  Gefahr  läuft,  ungezählte 
Millionen  zu  verlieren. 

Wollte  ich  Ihnen  alles  vorlegen,  was 
hierüber  eingegangen  ist,  so  niüsste  der 
Kongress  8  Tage  dauern. 
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Es  ist  der  Wunsch  ausgesprochen  wor- 
den, dass  wir  dorn  Herrn  Minister  alle  auf 
dein  Kongress  vorgebrachten  Besehwerden 
und  Ansichten  vor  Augen  führen.  Diesem 
Wunsche  könnte  ja  entsprochen  werden, 
indem  wir  alles  Material  sammeln.  Aber 
dann  muss  auch  jede  einzelne  Verwaltung 
nach  Hamburg  berichten  und  selbst  mit- 
arbeiten; denn  wenn  wir  nicht  alles  erhalten, 
können  wir  kein  wirksames  Material  zu- 
sammenstellen." 


Zusammenkünfte  von  Strassenbaha- 
vertretern. 

=  Bei  Gelegenheit  der  Hauptversamm- 
lung unseres  Vereins  in  Haniburg  ist  von 
verschiedenen  Seiten  der  Wunsch  laut  ge- 
worden, ausser  den  Versammlungen  unseres 
über  ganz  Deutschland  sich  erstreckenden 
Vereins  gelegentliche  zwanglose  Zusammen- 
künfte von  Strassenbahnfachleuten  be- 
stimmter Bezirke  zu  veranstalten,  um  die 
neuesten  Erfahrungen  auszutauschen  und 
interessante  Aiüagen  zu  besichtigen.  Herr 
Direktor  Haselmann  -  Aachen  hat  jetzt  die 
dankenswerthe  Initiative  in  dieser  Ange- 
legenheit ergriffen  und  ladet  die  Faehg 
nossen  aus  Rheinland,  Westfalen  und  den 
benachbarten  Bezirken  zu  einer  Zusam- 
menkunft nach  Aachen  ein.  die  Mitte 


den,  der  eingestanden  hat,  der  Stadt 
Elektrizität  entwendet  zu  haben.  Das 
Gericht  schloss  sich  den  Ausführungen 
eines  als  Sachverständigen  geladenen 
Schuckert'sehen  Beamten  an,  dass  die  Elek- 
trizität nur  eine  Kraft,  aber  kein  beweg- 
licher Körper  sei.  Nach  dem  Wortlaute 
des  Strafgesetzbuchs  kann  aber  —  wie 
das  Reichsgericht  in  einem  ähnlichen  Falle, 
entschieden  hat  —  nur  eine  körperliche, 
bewegliche  Sache  gestohlen  werden. 


Okt 


ouer 


fder  Tji 


wird 


noch  bestimmt 
werden)  stattfinden  soll.  Wir  begrüssen 
auch  im  Interesse  unseres  Vereins  das 
Wiederaufleben  örtlicher  Verbände,  die  vor 
der  Begründung  unseres  Vereins  die  ein- 
zige Verbindung  der  Faehgenossen  bil- 
deten, auf  das  freudigste  und  sind  über- 
zeugt, dass  durch  derartige  kleinere  Ver- 
einigungen innerhalb  des  Rahmens  unseres 
grossen  Vereins  das  Interesse  für  die  ge- 
meinsamen Angelegenheiten  aller  Strassen- 
und  Kleinbahnen  eine  erhebliche  Förde- 
rung erfahren  wird.  Wir  wünschen  des- 
halb der  Aachener  Zusammenkunft  einen 
starken  Besuch  und  günstigen  Verlauf. 


Technische  Mitteilungen. 

1.  Nach  der  Frankfurter  Zeitung  ist 
neuerdings  vom  Schöffengericht  in  Nürn- 
berg ein  Installateur  freigesprochen  wur- 


2.  In  Heft  22  der  Elektrotechnischen 
Zeitschrift  ist  der  Entwurf  zu  Sicherheits- 
vorschriften für  elektrische  Starkstrom- 
anlagen mit  effektiven  Spannungen  von 
mehr  als  1000  Volt  mit  Ausschluss  elektri- 
scher Bahnen  veröffentlicht.  Der  Entwurf 
ist  von  der  Kommission  des  Verbandes 
deutscher  Elektrotechniker,  unter  Zugrunde- 
legung des  vom  Elektrotechnischen  Verein 
übermittelten  Entwurfs,  ausgearbeitet,  wor- 
den und  wird  der  diesjährigen  Jahresver- 
sammlung in  Eisenach  behufs  Beschluss- 
fassung  vorgelegt  werden.  Bekanntlich 
hat  der  Verband  Sicherheitsvorschriften  für 
Spannungen  bis  zu  250  Volt  bereits  er- 
lassen. Die  Kommission  beabsichtigt  nun- 
mehr auch  die  Ausgabe  von  Sicherheits- 
vorschriften für  Spannungen  von  250  bis 
1000  Volt,  wie  sie  hauptsächlich  bei  Strassen- 
bahnen  vorkommen,  zu  beantragen. 


3.  In  Heft  5  des  Organs  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  sind  von 
V.  Schützenhofcr.  k.  k.  Oberbaurath  in 
Wien,  die  Bestimmungen  des  §  71  der 
Technischen  Vereinbarungen  über  den  Bau 
und  die  Betriebseinrichtnngen  der  Haupt- 
amt Nebeneisenbahnen  vom  Jahre  1897. 
betreffend  die  Abmessungen  der  Achsen, 
erörtert. 

Im  §  75  Absatz  1  der  Technischen 
Vereinbarungen  vom  Jahre  1888  über  Ab- 
messungen der  Achsen  sind  die  zulässigen 
Mindestmasse  der  Schaft-  und  Schenkel- 
stärken von  Güterwagen-  und  Tenderachsen 
für  bestimmte  Belastungen  und  bezüglich 
der  Durchmesser  in  der  Nabe  nur  für  2  in 
Entfernung  der  Achsschenkelmitten,  be- 
züglich der  Schenkeldurchmesser  nur  für 
einige  Schenkellängen  angegeben.  Nach 
Absatz  4  und  6  sollen  für  abweichende  Ver- 
hältnisse diese  Masse  entsprechend  vermin- 
dert oder  vergrössert  werden.  Da  das 
Kitischalten  von  Zwischenwertheii  in  der 


Digitized  by  Google 


586    Mittheilungen  d.  Vereins  Deutscher  Strasseubahn-  u  Kleinbahn-Verwaltungen.  [rnr^leJnbataiW 

■   '  "     -  — ~ —  ■      —  ■      -    .  .  .  ■         r  —  -      —  :    -  —  — — ~  —  tt    —         "  .  -  — —  - — — ~ — —  —  •  -  ~  —    .     _i_  _    , .  Ii. *_    :  — 1  min 


Kegel  nicht  ohne  weiteres  angängig  war 
und  umständliche  Rechnungen  erforderte, 
so  wurde  es  als  zweckmässig  erachtet, 
lediglich  die  zulassige  Inanspruchnahme 
der  Achsen  in  den  Nahen  und  Schenkeln 
für  verschiedene  Wagen  und  Materialgat- 
tungen hei  ruhender  Belastung  vorzu- 
schreiben. 

Die  zulässigen  Ilüchstmaterialinanspruch- 
nahmen  bei  ruhender  Belastung  wurden,  wie 
folgt,  festgestellt: 


Gattung  der  Achsen 

ün 
Schen- 
kel 

in 
der 
Nabe 

Güterwagen-  und  Tenderachsen 

700 

660 

Güterwageu-  uud  Tenderachsen 

690 

470 

Achsen  für  Personen-,  Post-  und 
Gepäckwagen  aus  Flussstahl 

660 

450 

Achsen  für  Personen-,  Post-  und 
Gepäckwagen  aus  Schweiss- 

470 

880 

Dem  Geschäftsbericht  der  Münchener 
Trambahn-Aktiengesellschaft  für  das  Betriebs- 
jahr 1896/97  sind  folgende  Angaben  ent- 
nommen : 

Das  Geschäftsjahr  lief  vom  l.  Juli  1896  bis 
zum  80.  Juni  1897.  In  der  Art  des  Betriebes 
ist  eine  Aenderung  nicht  eingetreten;  Pferde, 
Dampfkraft  und  Elektrizität  waren  die  be- 
wegenden Kriifte  wie  im  Vorjahre.  Für  1897 
ist  die  Ausdehnung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  die  gesellschaftlichen  Linien  in 
Aussicht  genommen  und  bereits  begonnen 
worden. 

Das  Aktienkapital  betrug  unverändert 
4  000  000  M;  von  Schuldverschreibungen  sind 
noch  1  179  '200  M  in  Umlaut*. 

An  Betriebsmitteln  waren  voi banden: 


Zur  bequemen  Anwendung  dieser  Vor- 
schrift wurde  in  Blatt  IV  der  Technischen 
Vereinbarungen  eine  Schaulinicndarstellung 
aufgenommen,  aus  welcher  die  fraglichen 
Masse  und  Belastungen  der  Schenkel  und 
Naben  mit  hinreichender  Genauigkeit  un- 
mittelbar entnommen  werden  können. 


Aasahl 

TDK 

trptfli  1  a        n  p    P  (V>  r  1 1  pKsi  Hn  wa  <r*»  n 

^osliiiubdcuo  ricrucunim  i\  a^t.n  .  . 

1  AH 

IM 

geschlossene  Dampf  bahnwagen .   .  . 

13 

offene  Dampf  bahnwagen  

20 

elektrische  Motorwagen  

28 

geschlossene  Anhängewagen  .... 

8 

94 

7 

774  Personen  standen  im  Dienste  der  Ge- 
sellschaft 

Ueber  den  Betrieb  der  Gesellschaftslinien 
und  der  gemeindlichen  Theilstrecken  giebt 
die  folgende  Tabelle  Aufschluss. 


Betriebslänge  .   .  km 
Linienlänge    .   .  „ 
Beförderte  Per- 
sonen   ....  An*. 
Geleistete  Zugkm  „ 
Geleistete  Wagen- 

km  , 

Betriebseinnahmen  M 
Betriebsansgaben  ., 
Ueberschuss  .  .  „ 
Reingewinn  .  .  „ 
Dividende  ...  % 


GeeellscbafU- 
OeeeUMhafta-  Kaien  und  co 
melniiticbe 
ThelUtreckeo 


87,»» 


4298 142 

4  567  493 
2878  855,«« 
1456136,0t 
923  219/1» 
488  064,08 
10 


43,771 
40,631 

25  748  801 

4  735  538 

5009889 
2561  193,37 

i  *m  901,74 

945  291,« 


Die  Betriebsergebnisse  der  beiden  ge- 
meindlichen elektrischen  Linien  waren  fol- 
srende: 


6,M0 

Geleistete  Wagenkm 

.   .  Anz. 

978  870 

Betriebseinnahmen    .  . 

.   .  M 

502570,17 

Betriebsausgaben  .  .  . 

242  905,74 

259  664,M 

Auf  den  Pferdebahn-  und  Dampfbahnlinicn 
wurden 

Platzkm  geleistet   .  . 

129  489  632 

14  284  780 

Platzkm  beansprucht . 

46223  670 

2336  6*6 

folglich  betrug  die  Aus- 

nutzung der  Wagen- 

plätze   

36'/o 

17% 

Die  Abonnements  sind  dabei  nicht  berück- 
sichtigt. 
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Dem  Geschäftsbericht  der  Lahrer  Strasaen- 
bahngesellsehaft  für  das  Jahr  1886/97»)  sind 
folgende  Angaben  entnommen: 

Die  Betriebslange  und  das  Aktienkapital 
sind  unverändert  geblieben.  An  Obligationen 
sind  90000  M  ausgegeben,  so  dass  dieses 
Konto  sich  auf  400000  M  beläuft.  Die  Be- 
triebsmittel haben  keine  Veränderung  er- 
fahren. 

>i  Vergl.  Zeitachritt  für  Kleinbahnen.  1886,  S.  522. 


Die  Ergebnisse  sind  folgende: 

Geleistete  Zugkilonieter   ....       122  814 

Geleistete  Achskilonieter  ....  I  061  860 

Betriebseinnahmen   M.  96843,3« 

Betriebsausgaben   .91 195,» 

Betriebsübcrschuss   „     5  647,m 

Obligationenzinsen   „   15  200,oo 

Verlust   „   17  691,4» 

Verlust  des  Vorjahres   „  20933,« 

daher  Gesamintvcrlust   „  38624,7; 


Verkehrsergehnisse. 


Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

Name 

der  Bahnunternehmung 

im  Monat  August 

vom  1.  Januar  bis  31.  August 

1897 

1896 

nißhr 
(weniger  -) 

1897 

1896 

(weniger  — ) 

M 

M 

M 

H 

11 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin    .  . 

1 419  796,10 

1508 920,« 

-89124.34 

11061  999,9»  11238021,41 

-176021,43 

Neue  Berliner  Pferdeeisen- 

bahngesellschaft  in  Berlin 

210  032,94 

218524,94 

-8492,oo 

1  661  162,J3 

1636188,»4 

24  973,69 

Strasseiieisenbahn  -  Gesell- 

schaft In  Hamburg  .  .  . 

612  801,» 

580  201, w 

82  100,78 

4  845  099,« 

4  369884,41 

476  216,43 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

bahn  in  Leipzig  .... 

346428,14 

209181,90 

187  296,4» 

2  801725.4» 

1644164,« 

667  560,60 

Dresdener  Strassenbahn  in 

348  147,60 

288799,1» 

59348.4» 

2446  976,0» 

2044284.6» 

401  691,40 

Deutsche    Strassen  bahnge- 

sellschaft  In  Dresden   .  . 

178214,67 

188  170,1» 

-9  956,48 

1  110530,79 

1 066 129,*» 

44  401.23 

Magdeburger  Strasseneisen- 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

88  977,» 

,  72117,7» 

16860,1» 

677  466,30 

534  593,»» 

42  861,7» 

Aachener  Kleinbahngesell- 

schaft in  Aachen l)  .  .  . 

63  721,w 

42877,oo 

11  844,oo 

347496,» 

282059,*) 

66487.W 

Berlin  -  Charlottenburger 
Strasseneisenbahngesell- 

schaft  in  Charlottenburg  . 

86 147,78 

88041,4« 

-1898,68 

6760,02 

FrankfurterTrambahngesell- 

schaft  in  Bockenheim  bei 

256  326,0» 

217938," 

88  392^0 

1765082,20 

1586  378,34 

178703,«; 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

65  024 

56086 

8  998 

802  599 

258064 

44  545 

Wiesbaden  —  Biebrich 

80818 

31  712 

-  1894 

148  605 

H4  008 

4  497 

Wiesbadener  Pferdebahn 

4  766 

5  476 

-710 

24  473 

25002 

-629 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

4  936 

4280 

666 

20473 

18888 

1585 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

7  408 

6469 

'jy9 

89  1ÖH 

80196 

8962 

Mainzer  Pferdebahn    .  .  . 

21  711 

19533 

2178 

97  471 

90703 

6768 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

95  296^0 

76484,ioj  18812,20 

673  907,18 

648  302,3» 

126604,7» 

■i  Geleistete  Wagenkilometer: 


Vom  1.  Januar  bU  31.  August 

1897 

1896 

1896 

141034 

114362 

964813 

778098 
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Name 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  August 


Betriebseinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  31.  August 


der  Babnunteruehuiung 

1697 

1896 

mehr 

1897 

1896 

mehr 

M 

M 

M 

M 

M 

II 

A 1 1  gemeine  Lokal-u.  Strassen- 

bahn-Gesellsch.  in  Berlin: 

a)  altere  Betriebsunter- 

nehmungen  

12W)24ü,?i 

1  1  flft  «TCO 

1 196  758,76 

64  487,11 

b)  neuere  Betriebsunter- 

537  219,1 ' 

Mvuichener  1  rambahn-A.-G. 

•eil  1.  7.  1897 

■teil  1.  7.  1896 

SOI  643,10 

2WJ  *d9^a 

41 023,« 

616  332,1» 

651  726,68 

66  605,ii 

A  k  t 1 en  -  bes.  otrassenbatan 

Hannover  in  Hannover 

187  tfHf,co 

138637,11 

48  750,« 

1  168  814, so 

985  346,71 

177  967,«i 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

7  538^5 

8  055,2» 

—  516,<o 

44  lbh.b.'. 

59514^1 

— 15  348,90 

Cölnische  Strassencisenbahn- 

gesellschaft  in  Loln  a.  Kn. 

%0,»x. 

195  399,oc 

28  561,06 

1  489  080,. a 

1  2Mi  470,90 

192  610,19 

H alle* .sclit*.  St rasseubahn-A.-O. 

in  Halle  a  h  

16066,90 

16  832,70 

—  765,sü 

115991^0 

1 16  652,00 

—  660,to 

r  rank  fürt.  Waldbahn,  r  ranK- 

21  007 

4  815,o» 

17b  910,41 

166  114,'Jj 

11 796,17 

r  raiiMurt-uiicnuaciier  iram- 

well  1.  7.  1897 

ndt  1.  7.  1886 

bahngesellsch.  in  Überrad 

1 1  275,ü 

10  867,30 

407,« 

22  822/5 

22  196  oo 

626/ü 

Breslaucr  Strassen  -  Kisenb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 

Im  000,10 

116226,10 

21  824,io 

995815,00 

81b  398,^0 

179416,70 

Casseler  Strassenbahugescll- 

»eit  1.  7.  1897 

Beit  1.  7.  1836 

schaft  in  Cassel  .... 

3J  001 ,»» 

27  609,so 

5  392,61 

64  189,79 

56  969,0» 

7  220,71 

Mutt parier  otrassen  bannen 

III  otiutgart  

103  594,rt 

\n  (KU  nm 

—17  292,?i 

b36  9ÜO,'9 

613  431>1 

23  489,is 

Stuttgarter  Fildcrbahngcscll- 

schaft  in  Stuttgart   .  .  . 

19  0*J9,a5 

2l268,i: 

—  2239,1» 

126049^« 

119068,97 

6986,oi 

Strasscueisenbahn  ■  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  ■ 

21  «79*31 

21 128,01 

651,1$ 

148768,10 

147099,61 

1  668,11 

Stettiner  Strassenuisenbahn- 

ocBeiischatt  in  ötcttin  .  . 

Ob  44y,fw 

l9  2H.i,i'. 

Olb!H10,-^i 

qoe  ,i  im 

285  348,  <l 

31  507, «■ 

(Jrefeld-U  erdinger  Lokalbahn 

38  14b,»t 

31  395,76 

1  751,11 

223  659,76 

218«U5,:>- 

6123^0 

Karlsruher  Strassenbahn-Ge- 

Seilschaft  in  Berlin  .   ■  . 

~ 

Air    i-r  n.r 

215175,91 

190 164,00 

26021,91 

NicderwaldbalingesRilschaft 

30  462,»i 

26908,11 

3  564,7t 

104  617,71 

91 647,«9 

12869,«» 

Thorner  Strassenbahn,  Have- 

Staat,  Loutag  &  Co.,  in 

7  796,w 

6376,t» 

1  420,n> 

47  245,37 

a  n  fx  a  , 

43  940,83 

8305.01 

Feldabahn  

12G25 

13039 

—  414 

99  376 

97  063 

2  323 

Ravensburg — Weingarten  . 

4  176 

4  HK) 

76 

82856 

3099s 

1  858 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

12  506 

11  409 

1 099 

66079 

56  190 

— 111 

Oberdorf  b.  B.— Fussen   .  . 

31  959 

:  30  213 

i    1 716 

197  788 

169  672 

28116 

6148 

5960 

198 

83  688 

32256 

1427 

Murnau-  Garmisch-Parten- 

kirchen   

88925 

34  868 

4  067 

184  682 

167021 

17661 

Fürth-Zirndorf-Cadolssburg 

12  483 

11289 

1  194 

88666 

HO  065 

8  501 

44  393 

36811 

8682 

270  704 

244  671 

26033 

Forster  Stadteisenbahn   .  . 

8610 

9  929 

-  1  319 

78 170 

71850 

1  1820 

Hansdorf— Priebus  .... 

7  136 

8215 

—  1080 

52  865 

58  203 

-338 

Meckenbeuren  — Tettnang  . 

4  461 

3  582 

879 

29  898 

28  170 

1728 

Kauscha -Frei  wahlau  .   .  . 

6  284 

48084 

Kur  die  Redaktion  vcrantworUtob:  Dr.  A.  T.  d.  U>y«n  in  borlln. 
Verla«  von  Julioi  Spriniter  in  Berlin  X  -  Pruck  ron  H.  8.  llenuaan  In  UerUn. 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  189«.' 


Im  Ansfhluss  an  die  bisherigen  Mit- 
theilungen  folgen  nachstehend  nach  dem 
von  der  Nationalen  (Jesellsehaft  für  Klein- 
bahnen veröffentlichten  Jahresberichte*)  die 
Angaben  über  Umfang  und  Betriebsergeb- 
nisse des  belgischen  Kleinbahnnetzes  im 
Jahre  1896. 

Ende  1896  waren  der  Kleinbahngesell- 
sehaft  75  Linien  (mit  155-1,6  km)  konzessio- 
nht.  Dazu  kamen  im  Jahr«-  1896  11  neue 
Linien  (mit  104,5  km),  darunter  4  Verlänge- 
rungen bestehender  Linien  (11.0  km). 

Am  81.  Dezember  1896  umfasste  das 
Kleinbahnnetz  86  Linien  mit  1659,1  km. 
I* »ter  Berücksichtigung  der  Verlängerung 
bestehender  Linien  ergeben  sieh  77  Linien 
mit  1627.5  km.  Seit  dem  1.  Januar  1897 
wurden  der  (Gesellschaft  weitere  4  Linien 
(mit  ">3,2  km),  darunter  1  Verlängerung, 
kunzesMiiniil.  s<>  dass  sieh  der  (iesainmt- 
iimfang  auf  1680,3  km  stellt.  Davon  waren 


■i  Vcrjjl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896.  S.  546  IT. 
Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1886. 

Sockte  Nationale  des  chemln«  de  Ter  vlcinaux.  Don- 
y.i.>me  oxcrcicc  social,  ann.'e  1898.  Rapport  prcaentit  par  le 
»orweil  d  .idmlnlBtration.   Brüx  eile*  1887. 


66  Linien  (mit  1343,5  km)  im  Betrieb, 
15  weitere  (mit  336,8  km)  im  Bau  und  vor- 
bereitet. Die  Konzession  für  die  Linie 
Yvoir— Ciney  (23,7  km  Vollspur)  wurde 
vom  Staate  wieder  zurückgezogen. 
Von  dem  (resammtnetz  haben: 
67  Linien  (mit  1359,8  km)  eine  Spurweite 

von  1.000  m, 
10  Linien  (mit  295,0  km)  eine  Spurweite 

von  1.067  in.») 
4  Linien  (mit  26.0  km)  eine  Spurweite 
von  1,435  m. 
Betrieben  werden  von  den  66  Linien: 
64  (1327,6  km)  mit  Dampfkraft, 
1  (5,1  km)  mit  l'ferdekraft,*) 
1  {10,8  km)s)  mit  FJektrizitat. 
Wie  sieh  im  Jahre  1896  das  konzessi... 
nirte  Kleinbahnnetz  auf  die  einzelnen  Pro- 
vinzen, auf  Flüche  und  Bevölkerung  ver- 
theilt, zeigt  die  untenstehende  L'cbersicht. 

Ausser  den  bereits  konzessi«  mirten 
Kleinbahnen  sind  noch  weitere  87  Linien 


1  Itn  Anochlusa  an  das  niederländische  Bahnnt»«;:. 
«i  Tramway  du  Nord  d'Anveiv. 
•  linixelle*  .,  la  Pctitc  Kjj.lnette. 


K  I  e  i  n  b  a  h  n  n  e  t  z  im  .Innre  1  ö  9  «  : 


P  r  o  v  i  n 

z  f.  n 

Bevölke- 
rungszahl 

(31.  Dezem- 
ber 18H5) 

OberflUcho 
(Hektar) 

BahnlUn^e  der  konzcssiouirteti 
Linien  in  Kilometern 

auf  die           nuf  a,'f 
„                      10  ODO             10  000 
1  rovmz     Eillwo,)nci.  Heklar 

709  034 

2*3  17S 

295,0 

8,*a 

10,1* 

1  190417 

328290 

3IS,7 

2,sj 

10,t>2 

771  108 

323  381 

212... 

3,u 

1,M 

9JI1075 

3O0O29 

127,:- 

l.vs 

4* 

1  t.KKl'250 

372  167 

ltjO.S 

1.« 

*07  407 

2>D  485 

149,i 

l,s;- 

r>,ti. 

231  781 

211201 

97,» 

4,i:> 

4,0, 

211728 

441836 

M,> 

3,M 

lr- 

344  323 

866  024 

rjr>f* 

3,.;i 

3,r.- 

Zusammen 

(i  I10  7S3 

2  945  51M 

1  627,» 

2,:,l 

/  CO 
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(mit  1452,8  km)  in  Erwägung-  genommen 
und  über  2  neue  Linien  (21.5  km)  wird 
Entscheidung  erwartet. 

Hiernach  umfasstc  «las  belgische  Klein- 
balmnctz  am  31.  März  1897: 

n>  81  konzessionirte  Linien  und  zwar: 
66  Linien  im  Betrieb  .  =  1343.5  km. 
15  Linien  im  Hau  .   .    .  =   336J3   „  . 

-   1680,3  km. 

b)  87  Linien  in  Erwägung  -z  1462.8  ,.  . 
dazu  2  neue  Linien  mit         21,5    „  . 

überhaupt  170Linien  mit      3154,6  km. 

Rechnet  man  hierzu  die  Lokalbahnen 
und  Dampftruiuways.  die  in  Privatbetrieb 
stehen  (68.00  km).  so  gehören  gegenwärtig 


zu  dem  kunzessionüten  l>elgisehen  Klein 
bahnnetz  86  Linien  mit  1748,3  km.  davon 
sind  73  Linien  (mit  1411,5  km)  im  Betrieb«-. 

Im  Laufe  des  Jahres  1896  sind  78.3  km 
neue  Strecken  eröffnet  worden. 

An  Dividende  wurden  im  Durchschnitt 
gezahlt: 

im  Jahre  1803  =  2,80"/0. 
im  Jahre  1894  =  2,90%. 
im  Jahn-  1895  =  2.98"/0. 
im  Jahre  1896  =•  3.087,.  (gegen  2.65 '\„  im 
Jahre  1890). 

Die  nachstehenden  l'ebersiehteii  geben 
ein  Bild  der  Entwicklung  des  belgischen 
Kleinbalmnetzes  im  Jahre  1896  gegenüber 
den  beiden  Vorjahren. 


Umfang  des  K  I  e.  i  n  b  a  h  n  n  e  t  z  e  s. 


Kon- 

Davon 

Bevölke- 

.  ,         im  Bau  rutlg 
im  betriebe  e 

n. .".  w. 

Flüchen- 
inhalt 

.         1Y  Dazu 
kommen') 

Mithin 

Jahr 

31. 

zessio- 
nirt 
sind 

.IUI  10  000 

in 

Ein-  ...  Erwägung 
wob.-  (nach 
ner    **r  gesuchl 

in 

Vorberei- 
tung 

Gesainmt- 
netz 

Km. 



km  i  Linien  i  Anzahl 

Hektar 

b^SU  km 

Am.  km 

Anl  W»< 

1895 

66  1341,5 

1249,i  (62)    92,*   (4)    6  2U8272*) 

2  045  591 

2,u  4,55  84    1  424,0 

8  H6,i 

158  2861,» 

1896 

7«  1573,t 

l«25,o  (66)  248,1  (11)  6341958') 

2  945  591 

2,45          S2    1  379,» 

5  133,1 

163  3i»8«.i 

1S97 

81  ,  16XM 

1 

1343,:.  (66)  33ß,s  (15)  6410788 J) 

2  945  691 

2,51  5,M  87    1  452,« 

2  21,5 

170  3154,.. 

')  Kur  31.  Dereniber  de»  Vorjahr*. 
Betriebsnetz  der  Kleinbahnen  i  in  Vergleich  zum  11  a  u  p  t  b  a  h  n  n  c  t  z  e. 


.1  a  Ii  r 

Betriebsnetz  der  Klein- 
bahnen 

Linien  Hinge 

Anzahl  km 

In  Prozenten  des  Haupt- 
hahiinctze* 

Hauptbahn-  Kleinbahn- 
netz netz 

kt»  ••/, 

1*94  

72 

1  899,1 

4  527,0 

30,9 

1*95  

1  «80,7 

4  566,0 

35,: 

Mi 

1  748,* 

1  587,o 

38.. 

A  n 

1  a  g  c  k  a  p  i  t  a  1  >l  c  r  Kit 

•  i  n  b  a 

Ii  ii  o  n. 

Jahr 

Konzessiüiiirlc 
und  vorbereitete 
Linien 

A u Ige b rn cl 1 1 es  Anlage- 
kapital 

iil.eiii.iupt         für  1  km  ml.» 

Davon  entfallen 
Rta.il        Provinzen  Gemeinden 

a  u  f 

l'nv.ne 

An/.            kui  (nl.) 

Kies. 

In  IT« 

x  e  n  t  #  n 

1894 

66           1  311,:. 

(ÜOMOOO           47  7.i(> 

26,v 

28.1 

4L» 

1895 

76           1  573,1 

76  11500.«           19  400 

26.-J 

28.2 

41.1 

•V 

189C 

■Sl               I  IH'.:: 

^t  2H5  OfH)            50  141» 

•«*,« 

27,» 

tu 
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Betriebsmittel  der  Kleinbahnen.      Kosten  der  Betriebsmittel  für  1  km. 


Im 
Dienst 

Loko- 
motiven 

Personen- 
wage» 

und  Güter- 
wagen 

Uber-  für 
oanpt    1  km 

über-  für 
hanpt    1  km 

über-  fur 
baupt    1  km 

Stuck 

1894 

253  0,*o 

716  0.&7 

i 

1 781)  l,u 

1896 

26«  O^o 

710  0,M 

1 981  IM 

1696 

2»)  (Mi 

722  0.i* 

2117  1,W 

1QQK 

itjyo 

dar  1  km. 

r  res. 

Krcs. 

für     die  Loko- 

motive .... 

4  741 

4  7Ö1 

4969 

für  deu  Personen- 

wagen .... 

2  411 

2  348 

241.1 

für  den  Gepilck- 
u.  Güterwagen 

2  30» 

2  122 

2572 

überhaupt 

9155 

9  621 

9947 

Gesammtwerth  d. 

Betriebsmittel  . 

1 1 «12382  12  488  400  13  262  791 

Hauptbetrieb sergebnisso  des  G  c  s  a  m  m  t  n  c  t  z  c  s. 


Be- 
triebs- 
jahr 

(31.  l»e- 
Miuber) 

Bc- 
trie 
bene 

Anzahl 

Mittlere  Geleistete 
Betriebs-  Zug- 
längc  kilometer 

km  Anzahl 

Ueber- 

Einnahme  Ausgabe 

schn8S 

Krcw.              Fr«.  Kre». 

Ver- 
hältnis» 

von 
Aufgabe 
Einnahme 

•/• 

Von  der  Ein- 
nahme1) ent- 
fallen auf 

Personen-  Güter- 
verkehr 

%  •/. 

1894 
181)5 
189G 

61 
64 

66 

1219,;.       5  802132 
1 258,«      6 149  263 
1  335,^7      6  552013 

5  343  389       3  770  682       1  572  707 

5  903  465       4  091  111       1812  354 

6  4468m       4  100  010       2  045  760 

70,47 
69,:m> 

68,43 

69,70  30,30 
74,»i  25,74 
68,ihi  31,74 

Nach  dem  Verwallung-sberieht  flu  1896  S.  46 


Ki  lomeirisch  c  Betrieb  sergeb 
n  i  s  s  e  des  G  e  s  a  in  m  t  n  e  I  z  e  s. 


Personal. 


Betriebs- 
jahr 

(31.  Dezem- 
beri 

Auf  l  Betriebskilometer  entfallen 
an 

Einnahme     Ausgabe  ^eber- 
Krcs.              Krc*.  Krcs. 

1894 

4  380.17 

3  091,ib 

1  2S9,u 

1*95 

4  77«,m 

3  8lO,i  s 

1  46C,.^ 

189« 

4  K75,os 

3  32s,»  i 

1547,11 

Verwendetes  Anlagekapital  der 
Betricbsstrcckcn. 


Jahr 

Betriebs- 

Aulageküsten 

strecken 

überhaupt   für  1  km 

(31  l>c- 

zembor) 

An/.  km 

Krc< 

1894 

61       1 209,1 

53  091  090       43  910 

18D6 

65      1  314. a 

5800*325       44  140 

1896 

66       1  343. , 

i 

«141*075        15  041 

Personal 

1*94 

1895 

1896 

Zentralverwaltung  . 

122 

122 

122 

Außendienst    .    .  . 

60 

69 

59 

Znsammen 

1*2 

181 

181 

Unfälle. 

■ 

Bahn- 

Son- 

Ins- 
sainmt 

Jahr 

Rei- 
sende 

be- 
dien- 
stete 

stige 
Per- 
sonen 

Ge- 
leistete 
Zugkilo- 
incter 

i  « 
I  1 

s  i 

2  5 

S  S 

I  1 

s  ? 

Z  N 

I  f 

Anzahl 

H94 

8  1 

1  4 

25  7 

34  15 

6*12  142 

lö95 

-  3 

-  1 

31  10 

31  14 

6149163 

1  !> 

24  13 

28  22 

«694  1*7 

60* 
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Die  Kleinbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1890. 


f  Zoltftchriit 
IfOr  Kleinbahnen. 


Kilo  metrische  Betricbaorgcbnisse  der  belgischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1890  gegenübor  1894  und  1895 
(nach  den  einzelnen  Linien). 


Ud. 
Xo. 


Bahnlinien 


Jahr 


Mitt- 
lere 

triebs- 
l»D(te  trlebs" 
tage 


Zahl 
der 

Be- 


Anlag«-  Kilometrische.  Veihalt- 
kosten  ?l8*  v°n 

tat  1  km 


Frcs. 


Fr«. 


Vethalt- 
tB*  vo: 

E,n- 
Frca.  % 


1 

Antwerpen— Hoogstraeten-Turn- 

1894 

60,S2 

3ß6 

3H60Ü 

5  998,1s 

4 104.U 

6H,W 

hout 

ift'ir, 

lOVJl) 

fit  Ol 

HAK 

4  t>0«f|I*> 

<'1  (k',7  ni  Smir^ 

ICtrO 

AI  Ol 

Ol  nt 

ß  7|!jl  i<> 

2 

Ostonde— Xieuport— Furnes 

1894 

3'2,4o 

865 

39399 

5S26,a« 

3  851,R7 

72,32 

( 1  oo  m  Snur^ 

1QQR 

o^,io 

ODO 

4  47K  11 

71  «tt 
4  1,»» 

1  fi<Ul 
ICJO 

ov,»o 

ODO 

on  ICQ 
ov  100 

II  >>U/I  an 

0^,11 

3 

Andenn  c — Eyb  ezee 

1894 

22 1» 

3G5 

39394 

5085,» 

3  7«0,i5 

73,9» 

i  1  on  in  Snurl 

OOt» 

Oo  1 1 0 

O  04?,iu 

77 

low 

^£,•3 

ODO 

jn  im 

4  7*17  M 

7ü  v. 

4 

Mclreux— Laroche 

1894 

19,»i 

40844 

8400,ns 

2455,02 

72,i> 

i  i ,w  in  o|/ m } 

i  ^.'.j 

IQ  AI 

10  AI 

1  1 

•') 

Poix— St.  Hubert 

1»94 

6,w 

865 

54  104 

3  607,7» 

68,"  i 

■  l.W    III    O  J.MII  1 

1  l?«7ü 

R  in 

r.  i  Qu] 

O  IO«7,*U 

1  ~  jt) 

It  IA 
HF 

R  AT 

Q  077  i»T 

fi 

Thiclt-Aeltre 

1894 

18,oo 

305 

35585 

2»>95,:3 

208t«,ii 

99,*3 

,  l,W    III    O J 1  II  1 

iouj 

Q  1  iß  <ii 
£  \  40r>l 

07  t,K 
J4  v'* 

IOJO 

IHK 

04  IUI» 

y  *>4n  ii 

Ostende—  ßlatikenbcrgbo 

1894 

21,30 

365 

43  298 

7  365;.i» 

4  964r«3 

67,tl 

tind  A  liv      i  * n\  ii  c*pti 

OOS) 

ß  ii_\q  it 

r.  uii  . u 
O  I4,..y 

117  ia 
UM» 

■  1  on  in  Snn  r  i 

.  Vy^>    III    O p  14  1  / 

im: 

OOU 

40  444 

K  Uti  ,-9 

im  <t< 

0"VJI 

< ient-Soiner<rcin 

1894 

14,21 

365 

45303 

6  333,»» 

4  274.7» 

0",.v> 

1  on  m  Sniir  i 

Inf* 

45 

t\  r«7i  >  <wi 

4  4A4  in 

f57  iu 

1  4  ->  \ 

itn 

9 

Cliarleroi  -Mont  sur  Marchicnnc 

1894 

3,;o 

365 

60511 

9870,i.& 

7  728,7* 

7>,w 

/  l  nn  in  ^rill  r  1 

,  |  jUU    III  *-*[' 

0»^U 

fU;4K7 
oo  *»0# 

7  llMQ  ia 

4ct,i  1 

i«or. 

IUI  ^^7 
oo  oo  # 

in  ^<S'-l  ni 
io  jf»o,:« 

71  M 
l*"wl 

H» 

Cliarleroi  -  Lodclinsarti. St.  Antoine, 

189  4 

3,io 

365 

85  040 

13  59«;;? 

9  710,21 

71, «i 

1  ruk    in  \mtrl 
1,W   III   0|>UI  J 

tJ,  -0 

Ö  vi  Iii  M 

/  1  ,lil 

1  iOft 
I  D\n) 

1  '.II 

o,j0 

ö  C7n  i 

1  .> .  -  J 

11 

Charleroi-.Montigny  Je  Tillen! 

1894 

7,*o 

365 

61  389 

13  931,39 

10  372,«; 

74.  iu 

(l,oo  in  Spur) 

1895 

365 

64  401 

13  8!>5.W 

10403,M 

74.T 

1890 

7,»o 

3CG 

04  735 

14  706.VI 

1 1  295ri0 

70,*i 

12 

MaliiKs—  ltegeiii— Westerloo 

1S94 

39,ai 

365 

33  819 

3  913,73 

2  711,.;: 

o;»,j'.> 

(l,oo7  m  Spur  ' 

1-95 

3.Vi 

30  373 

4  239,::. 

2  740,2« 

Ol.ov 

1*90 

39,« 

300 

30  s«r> 

4  402,*i 

2  873,i? 

er».; 

1.5 

Brüssel    Schepdacl  -  F.yseringcn 

lH'.M 

i:iu? 

.•165 

41  540 

6  807,ir 

4  169.1! 

410,71 

l.w  in  Spur) 

IS95 

1  3,Ü3 

305 

43  339 

0  000.2« 

4  073.ua 

6l.il 

1s:h> 

360 

43318 

7  19Ö.M 

4  423.« 

Ol  i; 

14 

Wavrc-.Joiloigue 

189-1 

ion 

53  7'.)5 

5  201,2» 

3  230...» 

62,o* 

!,'«>  in  Spur 

1S95 

305 

53  996 

:>  103,31» 

3  216,*. 

6-'.-.i- 

1K)G 

SM 

54  2<K» 

5  461,71 

3  391.it 

02.  in 

15 

Samson— Anden  in1  Huy 

ls'.H 

14,»> 

305 

35  486 

8  807,01. 

2  23H,oi 

1,"  ni  Spur) 

lSiCi 

14,w 

305 

35  520 

3  12i>,  ii 

2  126,11 

MIß 

11,00 

300 

^209 

3  H0J,s» 

2  520,70 

6t;,*:. 
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Min- 

/-■Uli 

i 

Kilometri.Hclio 

Verhalt 

1  M 

loro 

der 

kosten 

nlss  von 

Bahnlinien 

•lahr 

Be- 

II  LCDS  - 

Üo. 

fttr  1  km 

^  -  — 
Einnahme 

Anagab« 
hin 

No 

l 

lange 

«rieb» 

Bahnl&ngc 

Ausgabe 

U«o 

km 

Free. 

Vre». 

Fr«. 

V. 

16 

Brüssel-Enghicn 

1894 

31,*4 

305 

39761 

70,14 

(l,oo  m  Spur) 

1895 

S1,H* 

365 

41695 

il  >lOft  IR 

69,05 

i  wir, 

Ql  si 
0 1  ,M 

«OO 

4  84H,w 

3252^4 

o/.os 

17 

Sprimont  -  Poulseur 

1894 

8,o» 

365 

74  260 

O  41 

62,14 

(1,434  m  Spur) 

1696 

8,o» 

365 

74  261 

61,ov 

P,0» 

ODO 

7Ä  C71 
fX)  tili 

8639,«w 

6201,7* 

60,9» 

18 

Brüssel— Huinbeek 

1894 

17,33 

865 

56865 

i;  eo/7  « 

69,14 

(l,oo  m  Spun 

1895 

17,!W 

365 

57  469 

J  Ol  tfl  '!.■ 

69,si 

1 7  i  i 
1  <,*J 

9iVS 
OOO 

WJ8iy 

7188,n 

6075,19 

70,»» 

19 

Gcnt-Saflelaeie 

1894 

16,<a 

365 

35  787 

Q  OfiQ  4| 

d  ^Od,91 

66,63 

(l,oo  in  Spur) 

1895 

16,ia 

365 

36  795 

3  701  w 

2  262  ts 

61,t* 

Ifi  iL* 

qr.  ni  ö 
«JO  1/  1  0 

4  035,to 

2237,97 

•20 

Huy— Warciiuiif 

1894 

365 

57679 

o  oo  #  »w 

o  mjs,*'i 

48> 

(l,oo  in  Spur 

1895 

25.ci 

365 

59  461 

o  qun  ii 

49.0» 

OOO 

ha  cur. 
o4  830 

7  620,« 

3  66M9 

21 

Trambahn  in  Antwerpen  Nord  i 

1894 

5,ou 

365 

bei  N o.2l 23 

18961  si 

75,7a 

(1.0Ü7  in  Spun 

1H95 

5,00 

365 

mit- 

25S>  WIO,l^ 

IQ  .1QA. ii 
Iv  l«U,ll 

76,«^ 

R  rat 
o,UO 

ooo 

enthalten 

24999," 

19  647,»8 

Tu  \a 

22 

Antwerpen— Brasschaot— Grenze 

1694 

27,34 

365 

43  438 

62,^1 

und  nach  Sehooten 

1895 

27,S4 

865 

43  417 

60.4H 

'  l,Ut>#    III  Ü^LII 

Orr 

ooo 

4.1  Vi)  $ 

« 1810» 

8  756,oi 

W,i*i 

23 

Antwerpen— Santvliet  -  Lillo 

1894 

38,0* 

365 

49  832 

A  771  »7 

4  471  io 

70,64 

i  Hafen  ■ 

1895 

38.* 

365 

50976 

1 9<ti>  v« 

3  KrV7 

69,n 

■!*!  tun  in  ^ikilr'. 

'  X  fUu  1    1U    *J  UU  1  * 

1f*Aft 

OÜ  .... 

ooo 

OO  ltlO 

6206,3» 

4  I96,w 

67.60 

24 

Bourjr-Li-opold — Brc<- — Macseyck 

1894 

41,w 

865 

29  290 

y  175  »i 

87,»i 

(l,oo  in  Spur 

1895 

41.  oo 

365 

29  311 

2  106  »1 

82,at 

AI  im 

2  677,i» 

2065,0c 

7*7  an 
i  1,99 

25 

St.  Ghislain — llautrajre 

1894 

19,11 

365 

40  63t) 

9  (Mu  Ii 
O  Jw,1n 

M  vl^  Fy^N 

6«,ta 

und  Abzweigungen 

1895 

19,M 

365 

42  407 

A  MM  S7 

66,oo 

i  1  oo  m  fsniir  i 

1  ,W    Iii    .J|J  II  1 

Oft  .  „ 
äi,.k* 

ooo 

4  803,S4 

3  1«7,19 

00,94 

26 

Bourt-y-Houffalize 

1894 

l2,oo 

365 

49  509 

a  141  o? 

A  III,»' 

110^4 

l,oo  m  Spur 

1S95 

12,oo 

365 

49  56« 

q  nnu  1? 

2  105,90 

105,11 

1  KlHi 

19  (kl 

ooo 

411  i'.in 
%v  OIU 

224^1,19 

2 138,M 

OK  Cm 

Ü7 

Banlieue  de  Möns 

1894 

26,so 

366 

41255 

3  070 

«5,19 

1,0V  m  Spur: 

1895 

26,9» 

365 

41922 

5  05ö  M 

66^u 

ooo 

Afl  W7 

4  940,oo 

8  231,00 

AA  ii 

28 

Deynzi—  Audeuarde 

1894 

18,«  i 

365 

35359 

i>  171  sh 

100,00 

l,oo  in  Spurt 

1895 

18,n 

365 

35  524 

*>  IflQ  ii 

93,u 

i  pju 

IS  Hl 

1Ö,M 

■»oo 

•Vi  All 

2333.J4 

2027,79 

Ufi  Cm 

j 

29 

Furnes— Vpres 

1894 

36,99 

365 

84  784 

61,31 

(l,oo  in  Spur  > 

1895 

36,u 

365 

35193 

57.46 

1  fiUA 

ouO 

OV>  3f/i> 

3  879,!» 

2  164,*) 

OOftO 

80 

Ciavier— Terwagne    \ral  St.  Lam- 

1894 

25.00 

365 

47  264 

4  788,oo 

:i  1U,<m 

65,7a 

bert 

iai»R 

•tlr*  rat 

«JIXJ 

AR  ARU 

4  849,io 

3  271^9 

R7  i.- 

b7,»t. 

(l,oo  in  Spur: 

1896 

25,oo 

366 

45  665 

500O,ii 

8  380^1 

67,00 

31 

Antwerpen— Sauthoven— Oostniallc 

1894 

27.94 

365 

37  325 

3  936^ 

2  400,» 

60,9» 

mit  Abzw.  Brocchein— Lierre 

1895 

27.9i 

365 

30510 

4  446,»t 

2  684,96 

60,37 

(1,0*7  m  Spurj 

is»0 

35,9o 

36« 

82946 

1 

8  743,o» 

2434,7t 

65.0:. 
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[für 


Zeitsrhnrt 


32  a 


Brttssel-Haccht  i  Stadtverkehr) 
(Ijoo  in  Spur 


1894 
1896 
189« 


32b 

Brüssel— Haecht  (Lokal verkehr) 

1894 

20,M» 

366 

SS»  II  II 

6  898,99 

(l,oo  ni  Spur) 

1895 

«Mo 

866 

7  972.W 

57  UlO.t» 

33 

Hooglede-Thielt 

1894 

33rll 

365 

39  882 

2  568,63 

(l,oo  m  Spur) 

1895 

33,31 

365 

40  047 

2885,« 

1891. 

33,ai 

•jiii; 

OH  D.I4 

&  IWI,M 

34 

Paliseul  Bouillon 

1894 

15,10 

3i>. 

53  381 

2  825,03 

a.oo  in  Spun 

1895 

16,30 

365 

58599 

2820,9a 

1R  in 
1  u,.»'. 

ODO 

INF IHK) 

85 

Quu'vrain— Koisin— Grenze 

1894 

10,*i 

366 

64  749 

4  998,83 

i l.oo  in  Spun 

1895 

II»,** 

365 

65  852 

4  591,« 

low 

in «« 

ODO 

R1  V7A. 
Ol  II* 

r*  i  tya 
u  iao,»s 

136 

Dolliain—  Go«'-— Mcmbai-h  > Grenze i 

1894 

4,as 

366 

131  988 

4  677,^ 

(1,4W  ni  Spur) 

18'J5 

4,3.1 

366 

81  8h2 

5  452.18 

<>,13 

ICH 

«17  7|-iq 

1  llö>»  ad 
4  Oo".*4 

37 

Brügge-Schleuse  Heyst 

1K94 

30,87 

365 

37  364 

3  005,7» 

ilflo  m  Spur) 

1895 

30,8; 

365 

88077 

3  4:s5,tw 

•JA  .,- 

ODO 

'l  1 1UI 

.»  11.0,0* 

38 

Gent— Zele— Hamme 

1894 

37.7R 

365 

36828 

2  5C8.S7 

(l.oo  m  Spur) 

1895 

37,71 

365 

36984 

26(16.;» 

1896 

ODO 

OD  l>Ol 

O  7"iQ  •  i 

Kecloo   Grenze  und  Abzweigung' 

1894 

15.9; 

365 

35  390 

2  97.'»,t4 

(l.oo  m  Spur) 

1895 

15,»; 

365 

35  390 

2  961, os 

189l> 

1E>,8< 

OO  »lo 

.1  4O£,09 

I.odelinsart-ChAtclet 

1H94 

>V'0 

365 

52267 

5  539.1 c 

i  l.oo  in  Spur) 

iKOr» 

8.w 

365 

52431 

690H,87 

lo!H> 

ODO 

Kit  cim 

H  Q.Mi  sc 

41 

Courtrai  -WervitMj-  Menin 

181)4 

29,08 

365 

41308 

2609,;; 

,  1,00  Iii  opui  l 

3  Oft 

42298 

1 804* 

\~  Ol  11 

J  /  0^T'-4j 

42 

Lijrnes  du  l'eiitrc  La  Louvierc.i 

18U4 

14, Kl 

365 

«3  393 

8  «62,39 

l.po  m  opur  i 

loa*. 

1  FL  -- 

ODO 

UO  O^i  1 

ö  ^40,^4 

1890 

1«,M 

366 

68173 

9  400,« 

st 

Löwen-  .lodoignc 

1891 

3<Ms 

366 

431  KU 

3  913,44 

(l,oo  m  Spun 

1895 

30rts 

365 

45  771 

3801,49 

189« 

30rt< 

366 

T.3004 

4 

44 

Arlon—Kthe 

l-'Ji 

22,0* 

366 

48  389 

1  657.71 

•;l,oo  m  Spur . 

1895 

22.o< 

365 

44  334 

1  789,10 

1890 

22,o« 

3*i6 

44  692 

1  *4>8.0! 

loa 

Brüssel   Sterrebeek  Stadtverkehr! 

18>)4 

■V; 

8ti6 

M  v, 

18  742,«9 

l.oo  in  Spur' 

1895 

3.37 

365 

17  605,01 

189« 

3.:,; 

366 

17  549,31 

5  SPS 

45  b 

Brüssel  — St  errebeek(Loknl  verkehr' 

1894 

10rM 

365 

II  II  ii 

3  754,15 

l,o»  in  Spun 

1695 

10,:- 

365 

|  1|| 

3  676,« 

1S96 

10,.w 

366 

e  5 

3  H5D.li 

6,io 
6,«o  :  365 
«,io  182 


r-5  J  '  ' 

^  5  W  & 


19103,«     14  752p»  77.88 

21  194,10     16  717^3  7h,«7 

17  240,37     15112,18  87,« 

4  440,7»  64,41 
5021,34  62,» 

5  789^6  64,1» 

2  315,36  90,14 

2893,9b  82,96 

2  271,0»  84,0» 

2840,si  82,» 

2233,M  79,is 

2418,81  75,oo 

3  802,03  66,06 
3  027,32  65^1 

3  393,80  65.37 

4  592,»;  9«,io 

5  129,33  94,o» 

3  854,19  82,80 

2  265,47  7  2,7s 

2  470,33  71,9« 

2250,«7  70,4i 

1  430,73  57,04 

1 477,96  56,70 

1  469,02  63,33 

2  418,33  81,8* 
2  414,ss  81,'* 

2  486  61  72,o^ 

4  366,76  7S,o3 
4  660,9:.  78V» 
4  960,00  7s,i; 


2  221,06 
2278,4? 
2 198,44 

6  806,04 

7  020,14 
7  580,4» 

2944,71 
2849^84 

3  141,70 

1  «89,68 

l  849,1« 

1  777,34 

15692.00 

14  759,57 

15  808,« 

2832,4» 
2767,» 

2  885,75 


85,ii 

83,63 

79,69 

7S.ii 
79^-. 
80,61 

75,»i 

74,»:. 
67,1t 

110,97 

103,3:. 
9*sn 

83,7v 

84,33 

87,so 

75,45 

76,ito 
74.»\ 
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Mitt- 
lere 
Ue 
trieb*- 
lange 

Zahl 

Anla«e 

Kilometrische 

VerhAlt- 
nlfln  Ton 

Md. 
No. 

B  a  h  n  1  i  n  i  o  n 

.lahr 

iler 
Bc 
Hiebs 

Lige 

kosten 
für  1  km 
[Uhnlfinse 

Frc». 

l'rcs. 

Atugab« 

Kr«. 

Ein- 
'"•/. 

4(5 

Brüssel-Petitc-Espitiette 
;  l,oü  in  Spur) 

1894 
1895 
189(5 

aoo 

9,73 
9,7? 

3G5 
365 
3G6 

110  762 
136267 
188  117 

24  110,04 
2G  345,01 
32  G93.64 

15718,71 
17061,3« 
21 964,44 

64^.9 

64,76 

67.1* 

17 

W»  rein  n  10— Oreye 
(l.oo  m  Spur) 

1894 
1695 
1896 

9,3« 
10,i-< 
1<M* 

366 
365 
3(56 

57791) 
6098o 
(51 694 

■1  545,-2 

3  960,34 

4  839,»* 

2942,94 
2617,44 
:» 102,37 

64,74 
«3,47 

«4,10 

48 

Grupout  -  Wellin 
O.oo  nt  Spur) 

1694 
l,c95 
189(5 

13,66 
13,66 

331 
365 
aw 

54  568 
56090 
5(5  423 

2  1570,36 
2675,24 
*>  819.19 

2  242,33 
2  243,7» 
2213.3.'. 

83,97 

83,*7 
78.40 

49 

Wepion— Namur— St.  Gerard 
(bezw.  Bois  de  Villers} 
(1,oö  m  Spur) 

1894 
1895 
I89G 

16,oi 

27,0« 
35,3t 

3G5 
365 
866 

86 190 

45052 
4(5  63.1 

4202,1.4 
3  541,17 
3  !t34,üH 

2  698,08 
2477,3« 
2  709,71 

68> 
«9,ih. 
68,** 

60 

Glons -Cannc  (Grenze) 
i  l,oo  m  Spur) 

1894 
1895 
1896 

15,8* 
15.S8 

15,ss 

365 
365 
366 

18136 
48  389 
48865 

2  *64,it> 
2  777,13 

2  853,20 

2051,4» 
1864,90 

1  H88,30 

71,63 

67,14 

154,43 

;.i 

Andenne— Sori-e 
:  l,ou  in  Spur) 

1894 
1895 
189(5 

13r«7 

13," 

13,« 

3(56 
3(55 
366 

5(5  538 
57  229 
56  488 

3  123.1* 
3  255,88 
3  702  41 

2  199,89 
219843 
2  38'<>  6 

70,41 

67,41 
6444 

52 

St.  Trond— Oreye 
l,i»  in  Spur) 

1894 
1895 
1896 

17,93 

17,93 
17,93 

365 
365 
366 

50  7H8 
50951 
51 152 

4  169,0» 

3  916,01 

4  80U,H7 

2  764,10 
2(508,9« 

3  185,14 

(Vt,30 
(16,63 
6(5,36 

53 

Sichern -Montaigu 
(1,434  in  Spur) 

1894 
1*95 
189(5 

3,oo 
3,so 
3,so 

344 

3t>5 
366 

930K4 
93  404 

98937 

8  271,23 
8061,7* 
8  131,."* 

(5  096,91 
5991,.fJ 
6  138  10 

73,71 

74,33 

75,19 

54 

Groent-ndael  — Overyssche 
•  1,434  in  Spur) 

1*94 
1895 
1*96 

(»,39 

6,39 

6,:.3 

170 
366 
366 

95  628 
104  446 
100608 

8  192,91 
8  003,74 
«i  1)97  «4 

4017,43 

4  253,49 
,-,  B5(Lus 

49.0« 
53,u 

58,«t 

r.5 

Xamur— Spy— Ouoz 
(lfoo  Iii  Spur) 

1894 
1895 
1*96 

14,«» 

14,19 
14,49 

366 
865 

366 

41  587 
41 56* 
42(568 

3  442,13 
8124,«» 
3  416  31 

2  417,*7 

2206,8« 
2  846,(8 

70,3« 
70,6« 

(5-,6o 

56 

Turnliout— Arendonck  (Grenze) 
11,0»,:  in  Spur) 

1894 
1895 
189(5 

15,14 

15,*; 

15,So 

365 
366 
366 

28  832 
28  839 
26714 

1  850,14 
1  707,»9 
1  885,6? 

1  836,. a 
1  1 90,87 
1  157,98 

72,18 
69,73 

61,41 

57 

Löwen  — Dient 
(l.oo  m  Spur) 

1894 
1895 
1896 

26,84 
26^4 
26,h:. 

366 
365 
3(56 

37034 
37117 
35797 

2975,11 

3  251,99 
3  705  04 

2  190,77 
2  241.M 
2  327,73 

73,6» 

(58,8» 

(52,M 

M 

St.  Nicolas -Kieldrecht 
(l,oo  m  Spur) 

1894 
1895 
189« 

15,03 
16,6» 
15,09 

365 
365 

35  671 
37172 
3K259 

.    2  801,(0 
8413,76 

2205,33 
2  389,16 
2  844,30 

78,73 

69,99 

68,3;« 

59 

Clavier-(  omblain  (Brück«) 
l,oo  in  Spur; 

1894 
1895 
16% 

13,0« 

17,64 

24,34 

92 
866 
866 

23456 
37  984 
48  550 

1526,91 
1  599,73 
1  £68.1» 

1008,93 

1028,63 
1  087,44 

66,<w 
154,30 
58,20 

GH 

Grimberghen-  Londerzeel 

i  1  im  tu  Slill r 1 
>I,uo  III  0|»urj 

1894 
Irtan 

1896 

4,44 
12,74 

365 

IHR 

3(16 

42148 
55  912 

2348,oi 
2  680,H2 
3108,1t 

1  566,49 
1  990,42 
2242,4* 

(56,7'i 
77,12 
72,14 

ül 

Montigny  le  Tilleul— Thuülies 
(l.oo  m  Spur) 
am  14.  Januar  l>95  eröffnet. 

1895 
1896 

i 

10,31 
1,30 

362 
3(56 

47  526 
47  799 

8  643,61 

3  745,so 

2863,30 
2  443.48 

4 

66,69 

I55,2:< 

Digitized  by  Google 


59<; 
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[rrtrIiIrtnbMv 


IM. 
No. 


Bahnlinien 


.lahr 


Miti 
lere 
Be- 
triebs- 
Iftnge 

km 


Zahl 
der 
Be 
trieb»- 
ta«e 


Anlaife- 
b osten 
fUr  1  km 
B&hnl&ngc 

Kr«. 


Kilomet  tische 


Hinnahm.1 

Frcs. 


Au.-jjiiiie 
Frcs 


Verhalt- 
niM  von 
A  Organe 

F.in- 
n  ab  tue 


62 


64 


66 


Eghezee— St.  Denis  -  Bovcasc 
(l,w  m  Spur) 
an>  20.  September  1835  eröffnet 

Tnrnhont—  Moll— Westerloo  (Meer- 
hout) 
(1,ogt  in  Spur) 
am  4.  Mai  1S95  eröffnet. 

Brügge— Swevezelle 
(l,oo  m  Spur 
am  22  Januar  1896  eröffnet. 

Boussii' -Grenze  (auf  Bavay 
(l,oo  m  Spurj 
am  14.  Juli  1*96  eröffnet. 

Brasschaet  (Maria  ter  Heide 
Brecht 
(l,oi»7  Iii  Spur) 
am  10.  Juni  1*96  eröffnet. 


1895 
1896 

I 

1896 
1896 


1896 


1.-96 


16,» 
16,M 

29,«i 
41,M 


103 
366 

242 


37  493  2  422t*2 

41  148  2617,t» 

i 

22928  2763,t» 

27  393  2  070,17 


lft,»i     345       34  757       3  106,06 


U.u     171       59  919  5051,71 


1  765,06  72,*u 

1 717,si  65,ö: 

1 775,04  61,-i 

1 700.U  *2,u 


206<i,i6  Ii6,ii 
3  465,7*  6*,u 


10,s:'     205       2S297       1882,90       1232,79      65,  u 


Die  Linien  zu  No.  9,  10,  11,  21,  32a.  40,  42,  45a  und  46  haben  nur  Personenverkehr,  die 
übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-:  Verkehr. 

Lange,  Anlagekosten,  Einnahmen,  Ausgaben, 
Zugkilo  meter  und  Betriebsmittel  des  Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1896, 
gegenüber  1891  und  1895  [nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 
So. 


Bahnlinien  ') 


Ge- 

Lange 

Anlagc- 

Ein- 

Aus- 

leistete 

•labr 

kosten 

nahmen 

gaben 

Zu,r- 

km 

km 



Frcs.  mn.l 

t 

Anzahl 

1*94 

55,6 

2  146  155 

SG4  505 

249  614 

286  613 

1*95 

55,6 

2197  806 

407  842 

268  767 

288545 

1896 

53.3 

2243  344 

4  IS  974 

282  343 

286  582 

1894 

31,7 

124*944 

178  H»4 

125  186 

171886 

1895 

61,7 

1268  311 

193  284 

138951 

186  712 

1696 

32,1 

1268715 

204129 

189  641 

191  422 

1894 

19,7 

776062 

113049 

83  5** 

85  476 

1895 

19,7 

752  073 

95  488 

74  453 

85  372 

189« 

19,6 

7S8  820 

105  319 

79  582 

S5  749 

1894 

19,ä 

75*8  293 

67  475 

48  708 

87  140 

1895 

19,s 

801  189 

74  561 

62020 

87  040 

1896 

19,3 

820  318 

83  176 

57  114 

87  219 

1*9» 

0,2 

336  448 

33  7t« 

23090 

87  824 

1895 

6,-i 

336  666 

35  692 

24  253 

39  443 

18!  Mi 

6,i 

33*  351 

38093 

25  45s 

42  246 

1*91 

17,9 

636  965 

37  721 

37  586 

61  349 

1695 

17,* 

643  447 

38634 

37  841 

61 159 

1896 

1S,1 

67t»  132 

10  327 

36  663 

61050 

Betriebsmittel 
Im  Dien?! 


e  wagen 

Stuck 


Turnhout 


Melreux  -Laroche  1894 


Thielt  Aeltre 


•>  I»le  Unten  zu  Nu  17.  36,  53.  51  hilen  1.435  m  Spui,  .Ii ••  zu  No.  1,  12,  21/23.  31.  56,  63  un.l  66  h.-iben  1J067 
■  IIa  huil^cn  h.icn  Meiewpur. 


12 

43 

7 . 

12 

43 

S9 

12 

43 

7 

25 

33 

7 

25 

33 

7 

25 

33 

4 

7 

63 

1 

7 

63 

l 

7 

63 

4 

8 

33 

1 

8 

33 

4 

> 

33 

3 

7 

17 

3 

7 

17 

3 

7 

17 

■i 

!• 

25 

l 

9 

27 

4 

;t 

27 

Spur, 
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B  a  h  n  1  i  n  i  e  n 


.lalir 


Linse 


Anlage-  Ein-  Aus- 
kosten   nahmen  gaben 


Ge- 
leistete 
Zug- 
km 


liulriebsiuittel 
im  Dienst 


■5=  t.  5  O  oa 
J  g  *  o.O 
-  wagen 


km 

F 

res  '  rund  i 

Anzahl 

7 

( )st*Mirlf*  —  Rlfliilr<*iih«»rcrh(>  iiml 
VfSbCIJUL      JJlaUkeUUt-TgllV  UHU 

26,3 

1  134  419 

166  882 

5 

28 

25 

Abzweigungen 

18% 

1  1 43  773 

184  319 

123  851 

130  312 

5 

28 

25 

180ti 

23,1 

1  141  662 

183  290 

124  705 

123  259 

5 

28 

25 

8 

Ci  An  t       W/v  «Ii «  »lyoin 

1Ü  LI 

18. M 

647  H40 

90  251 

60  9 1 5 

vir  *7  l  v 

56  717 

UV  III 

4 

18 

41 

1895 

14.3 

646  0.  6 

62  765 

67  "SH0 

4 

18 

40 

1896 

14,3 

651642 

i 

89  387 

62092 

64  605 

4 

18 

40 

9 

v>ii&ricroi  —  »uuiii    sur  iimr- 

3,3 

212834 

81  687 

24  782 

33  912 

3 

7 

chiemiu 

1895 

8.3 

212661 

31  237 

33  91ü 

3 

7 

1896 

213  605 

33  229 

26419 

84  005 

8 

7  - 

10 

( 'hnrlprni  .      I  n<ti>linunrr  /fit 

lf»U4 

Uj" 

297  611 

47  594 

33  i»86 

64  179 

4 

| 

9  - 

Antonie) 

1895 

3.4 

297  536 

43  183 

30  942 

64  750 

4 

y 

— 

18% 

3,i 

298  699 

47  025 

34  547 

64  640 

4 

9 

— 

11 

^iianeroi —  .«lonugnj  ic  j  weui 

1  Qu  1 

7.* 

502  236 

li*h  tili') 

127  899 

6 

14 

3 

1895 

7  s 

502  328 

108  381 

81  147 

124  765 

5 

14 

3 

1896 

1* 

504  2^3 

114  708 

8S  Ii »5 

120003 

5 

14 

3 

12 

iMai  ine»  —  liegen»  —  w  eaii  noo 

18W4 

1  440  093 

154  749 

107  219 

183  961 

8 

22 

36 

1895 

1  549  508 

168  954 

109  199 

8 

25 

44 

1896 

41,o 

1533958 

176453 

114518 

171696 

8 

26 

44 

13 

L>rnbsei  —  rvcacjmnei  —  r^j  be- 

1 >lf~t 

13,* 

573  258 

94  017 

57  079 

58  513 

4 

12 

19 

ringen 

1895 

598085 

ül  179 

65  760 

4 

12 

19 

189« 

13,s 

598  657 

98520 

60  56(» 

60  345 

4 

12 

1!» 

14 

Wf  «i  «•  *■  4\            T in  irrul 

1  1 

I8J  1 

20.0 

1  560044 

1 1">  720 

90  459 

128  936 

rr 
l 

16 

97 

1896 

29,o 

1  565  8i*8 

144  676 

90055 

128  «68 

7 

16 

97 

1K96 

2»,o 

1  569  765 

152929 

94  962 

130417 

7 

16 

97 

1& 

oamsoii    jvnaeniie— iiuj 

13  t 

489  707 

46  299 

31  333 

V  *  www 

3 

6 

32 

1H95 

1 3.i 

490  261 

43  686 

29  766 

64018 

3 

6 

32 

1*96 

22,. 

628214 

1 

63  264 

35  290 

64  198 

3 

6 

37 

16 

inj  l 

30,9 

1  228615 

141 001 

98  921 

121  815 

5 

17 

39 

1895 

1  288  368 

146  310 

101  <H)5 

110  316 

5 

17 

39 

1896 

32,J 

1  294  448 

164  376 

103  554 

122  202 

5 

17 

39 

17 

opniiioni  —  x  ouiseur  . 

1  Q(kA 
J  >  JA 

8.3 

616  360 

44  722 

27  930 

30  359 

o 
0 

6 

6 

1895 

616  365 

53  329 

32541 

3i)  9t>5 

3 

6 

6 

1896 

8,1 

617  232 

68  654 

41822 

34  199 

3 

6 

6 

1* 

orussu  i — n  uiuucrK  .... 

1  Uli  4 

IS)  i 

1  058  000 

113  118 

TS  207 

o 

16 

16 

1895 

19  1 

1097  652 

122730 

86  06" 

«7  864 

5 

. 

16 

18 

1896 

18,1 

1098  394 

124  581 

87  953 

H6  5a» 

6 

16 

18 

1» 

vi  uiii — oJtnujHcru  • 

16,5 

590  4^4 

56  550 

37  «124 

60  66  i 

4 

15 

16 

1895 

16.1 

590  619 

\J*J\J  Uli/ 

61  519 

37  598 

61  508 

V  Ä  t/W.* 

4 

15 

16 

1*96 

16,o 

591  049 

67  063 

87  195 

61675 

4 

15 

16 

20 

1*94 

25,7 

1  482  341 

lt»788 

79  543 

95  972 

5 

10 

123 

1896 

25,; 

1  528  155 

155  849 

76  418 

95  051 

5 

10 

129 

18% 

25.» 

l  676  021 

195  399 

93  891 

9«;  433 

7 

10 

154 

21 

Trambalui      in  Antwerpen 

1894 

B.i 

in  No  22.23 

125  1 10 

94  759 

2750*6 

20 

(Nonl: 

1  >!».-> 

5,i 

imt- 

128  341 

97  131 

258  811 

20 

lbfHI 

5,. 

entballori 

121  998 

98  237 

259  531 

20 

22 

Antwerpen  Krabsehaet 

1*94 

26,1» 

l  16*472 

126  570 

78  736 

150  863 

6 

13 

57 

Grenze  untl  nntii  Schoden 

1  *95 

26,i» 

1  167  936 

161  662 

97  !>_'S 

126  617 

6 

13 

57 

i.-'.m; 

26,* 

1  15V.)So 

16  h  165 

102  727 

HSS0H 

6 

13 

57 

61 
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Lfd. 
No. 

R  a  Ii  n  1  i  n  i  f  n 

Im  Vir 
•  'Ulli 

I-Ange 
km 

An  lage- 
kos [cn 

Ein- 
nahmen 

1J  €-*  11  II  1  ^11 

I 

Krca  '  rund) 

Aus- 
ruhen 

— 

Ge- 
leistet« 
Zujr- 
km 

Anzahl 

BetriebitmiUal 
lim  Dlenat 

■SS    g  Sc 

B  w  s  c  e  n 
Stück 

28 

Antwerpen  —  Santvliet— Lillo 

1894 

38,6 

1914  211 

184  480 

130327 

190020 

b 

9 

70 

(Hafen) 

1895 

38^ 

1  967  669 

204  523 

141  105 

208  591 

y 

80 

1^96 

38.9 

•2  ( >50  405 

239  956 

162  21i 

186  990 

7 

9 

109 

34 

Bourg-Ltfopold  —  Bree— Mae- 

1894 

40,9 

l  197  972 

101640 

89189 

147  (»1 

6 

13 

40 

seyck 

1895 

40,9 

1  198819 

104  990 

8ti  360 

146971 

6 

13 

40 

k 

t  Oft** 

IKK) 

40,9 

1  224  520 

irtu  n  n  n 

lO'.t  7W> 

*5  4H8 

147  766 

7 

13 

40 

25 

Saint  Ghislnin— Hautrage  und 

1894 

19,» 

780086 

76  870 

60  785 

60966 

4 

7 

62 

Abzweigungen 

1895 

19,s 

814  223 

86601 

66600 

62207 

4 

7 

74 

189b 

20,0 

865  *»5 

98863 

66  186 

52445 

4 

7 

75 

2« 

Bourcy— Houffalize    .   .   .  . 

1894 

ll,i 

669  355 

28  807 

25  693 

46072 

3 

4 

12 

1895 

ll,i 

570  004 

24042 

25271 

44  820 

8 

4 

12 

11,4 

Eitn  4~kl  O 

570018 

25  f>9vt 

45048 

3 

4 

12 

27 

1894 

24,3 

1002494 

126318 

82  847 

134  461 

7 

18 

47 

1895 

24,* 

1018717 

136297 

90804 

186  869 

7 

18 

61 

26,1 

1 012  761 

183  084 

o*r  nie 

(M.> 

148  233 

7 

18 

65 

26 

Deynze— Audenarde  .   .   .  . 

1894 

19,0 

671  817 

40839 

40  844 

66  042 

4 

1 1 

20 

1895 

19/) 

674  948 

42692 

89  672 

64  831 

4 

11 

20 

18,9 

675043 

4.1 

.18  1 43 

65904 

4 

11 

20 

29 

1894 

87,1 

1290482 

134  409 

82409 

172671 

6 

17 

38 

1895 

37,i 

1306659 

189755 

80438 

186085 

6 

17 

42 

37,3 

1  810472 

141  361 

1  h  h/b 

186  278 

6 

17 

42 

80 

Ciavier       Terwagne  VTal 

1894 

26/) 

1 121  618 

119676 

78601 

110067 

6 

16 

86 

St.  Lambert 

1895 

25,0 

1 161  695 

121  228 

81785 

110677 

4 

16 

86 

1896 

25,o 

1  14278h 

12»  004 

84  508 

118051 

4 

16 

36 

Ol 

Antwerpen  -Satithovca  --•  >ost 

1894 

26,i 

974  189 

109  993 

67083 

118  696 

5 

17 

17 

malle  mit  Aozw  .  iiroecneni 

1  aar* 
18.15 

87,1 

1   1  Ol  Ol  1 

1  131  91 1 

1J4  / 

i  o  i  rji) 

124  102 

6 

20 

23 

-Lierre 

1  QfU! 
1  M(l 

38,o 

1 2-}l  b21 

U4  601 

^7  5.r>.-! 

160  629 

6 

20 

23 

Brüssel  -  Ilaecht   < Stadtver- 

1894 

122  262 

94  413 

188406 

| 

kehr) 

1896 

186  642 

106991 

171  620 

1)o' 

Ii  1A6  04& 

1  1   AUW  Wv 

54  867 

46(t95 

72 175 

I6 

16 

23 

1 

27  ,J 

'  1  SlSfi  ftfi7 

1  t  / 

16 

26 

1 

Brüssel     Haecht  (Lokalver- 

1894 

1 1278  082 

143  394 

92867 

81934 

1  6 

24 

26 

kehr) 

1896 

165836 

104  444 

86  627 

1896 

187  582 

1  ATk  A  1  ff 

1 20  1 1  * 

118  047 

88 

Hooglede  Thielt  

1894 

88,0 

1316118 

85  661 

77  124 

120  921 

6 

20 

89 

1896 

8S,o 

1  321 631 

96127 

79748 

127  962 

6 

20 

89 

32,9 

1  308  538 

tjy  wo 

190  482 

6 

20 

39 

34 

Paliseul— Bouillon  

1H94 

15,3 

816729 

43282 

86  810 

66668 

3 

S 

25 

1895 

15,3 

820  064 

43  160 

84178 

64  904 

8 

3 

26 

1H96 

15,3 

847  211 

49  171 

36922 

56  804 

4 

3 

25 

86 

Quievrain— Roisin  —  Grenze  . 

1891 

10,* 

699  292 

54  381 

36  926 

63  21« 

8 

5 

62 

1896 

10,* 

711  207 

49955 

32939 

53060 

3 

5 

62 

1  >Xk£ 
1  ^.n> 

10,9 

(  OD  Uil 

od  ooy 

im  .1  \ !? 

Ka  Cm \C 
00  AHi 

3 

!> 

63 

36 

Dolhain      (Joe  —  Membach 

1894 

667  550 

20265 

19  888 

21  612 

3 

7 

5 

(Grenze  i 

1  K *b 

V 

630  494 

28  669 

22211 

22667 

3 

7 

6 

1896 

7,i 

762  354 

28  696 

23  688 

82  329 

3 

7 

r> 

87 

Brügge    Schleuse    Heyat .  . 

1894 

28,7 

1  072  334 

98  707 

6^273 

123  907 

6 

20 

23 

1895 

28,7 

1092822 

104007 

74  777 

122342 

6 

20 

26 

1896 

28,: 

1093  790 

9t- 764 

68184 

122  668 

6 

20 

28 
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f!9 


Lfd. 


88 


4<> 


41 


42 


44 


i 


46 


47 


1* 


49 


50 


61 


52 


Bahnlinien 


Jahr 


Gent   Zele  -Hamme 


1894 

1895 
1896 


Eecloo- Grenze  und  Abzwei-  1894 
gütig  18'J5 

1896 


Lodelinsart-Chntelet 


1894 

1H95 
1896 


Courtrai  -Wervicq-  Menin    .  1894 

1895 
1896 

Lignes  du  Centre  (La  Lou-  1894 
viere)  1896 

1696 

Löwen -Jodoignc  1894 

1895 
1896 


Arlon— Kthe 


1894 
1896 
189« 


Brüssel  -Sterrebeek  (Stadt-  1894 


verkehr) 


1895 
18% 


Brüssel -Sterrebeek  i  Lokal-  1894 
verkehr)  1895 

1896 


Brüssel— Petite  Espinettc 
Waremme  -Oreye  .   .  . 


1894 
1895 
1896 

1894 
1895 
1896 

Grupont-Wellin  1894 

1896 
1896 

Wepion— Namur-St.  Görard  1894 
(bezw.  Bois  de  Villers)  1895 

1896 

Glons— Canne  (Grenze.' .       .  1894 

1895 
1896 

1894 
1895 
1896 

St.  Trond  -Oreye  1894 

1895 
1896 


Andenne  -  Soree 


LUnge 


km 


37,s 
37,4 
38»» 

15^ 

16,  » 

15,9 

8,1 

8,1 

8,4 

29,i 
29,i 
29,1 

17,1 

17,  t 
16,* 

29,0 
29,o 
29,0 

22,i 
22,i 
22,1 


II,* 


12,6 
12,6 

U.1 

10,o 
10,0 

10,0 

13,» 
13,» 

13,8 

36,4 
35,4 
35,4 

10,0 

l6,o 
lH,o 

14,o 
14,o 
U,i 

16,3 

16,3 

16.4 


Anlage-  Ein-  Aus- 
kosten   nahmen  gaben 


Krc*  (rund1 


1380879  94  766 
1386900  98484 
1387  399  10401« 


559  164  47  521 
569  164  47  287 
660188  5613t) 


423  361 

424  690 

425  168 

1202054 
1230  875 
1281  871 

1084120 
1  142628 
1  146  675 

124H847 
1  327  364 
1  580  767 

958  887 
979780 
987694 


893  722 
896  948 
911260 


1  396  472 
1  716  960 

2089  988 


753039 
774  044 
776  381 

1245  730 
1  594  856 
1651386 


791  527 

801207 
798  523 


s30  504 
840  931 


47  083 
&0220 
53  727 

75  736 
79282 
80276 

128463 
189  4417 
155  396 

1188911 
115  489 
141517 

36604 
39604 
39877 

66  912 
62493 
62651 

39  719 
88  896 
40788 

195  280 
266074 
317  782 


577  896  42  457 
6<>9  331  40712 
621  211      49  755 


33  379 
86644 
38614 

67  284 
96*95 
138  547 


770  183  4  6  488 
773  426  44  102 
7*2  387     46  309 


43  318 
45169 
61  358 

74  751 
70  215 
86  187 


64  054 

55  887 

56  500 

38624 

38  565 
89  711 

87  082 

39  618 
42160 

64  466 

66  302 
68  975 

100  942 
110  707 
125  806 

89  460 
86560 

95  445 

40620 

40  829 
39  241 

66020 
52  692 
64  635 

29968 
2!»  173 
30  631 

125750 
166836 
218  495 

27  487 
25879 
31892 

28028 
30649 
80233 

46  398 

67  084 

96  409 

32  579 
29614 
29192 

30  513 
80489 

33  046 

49  560 
46  779 
57110 


Ge- 
leistete 
Zug 
km 

Anzahl 


165  546 
159  554 
157  601 

70229 

65  432 
68  248 

95  623 
92  966 
93220 

109  435 
108  403 
10H819 

169  204 

170  845 
1!»6  741 

117  661 
114  997 
117  016 

64  246 
64  260 
64  491 

51437 
61  408 
52186 

48  884 

48  849 
48714 

181  193 
288  594 
377  571 

36149 
37  191 
37  625 

46  978 

49  892 
60029 

66  863 
116  565 
168  307 

76  172 
58172 
58  132 

CO  991 
49  181 
50206 

59008 

68  754 

69  2M 


B«tneli?m  -Up 
im  Dienst' 


c 

r 


1*1*8 

"  W4J4II 

Stock 


6  20  .  !31 

6  20  31 

6  20  31 

3  4  16 

3  4  16 

3  4  16 

8  6- 

3  6  — 

4  14  25 
r.  14  25 

5  14  .26 


9  19 
9  19 
9  19 


r> 

5 

r» 


r. 
6 

6  9 


9  54 
9  54 


8  4 

3  6 
3  5 


3  4 
8  4 

3  4 


54 

16 
16 
21 


15 

15 
15 


4  16  6 
«lektr.  Betrieb 

2  2  16 

2  8  16 

3  2  16 

3  4  16 

3  4  83 

3  4  23 

4  9  22 
6  12  28 
6  18  36 


4  8 

4  8 
4  8 


80 
80 

:o 


6  30 
6  30 
6  80 


8 


81 
81 
81 


61% 
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1 

LH 

X« 

1 

b  a  n  n  l  i  in  e  ii 

.lahr 

Uinge 
km 

Anlage- 
Kosten 

— 

Ein- 
J'ics  rund' 

AllB- 

gaben 



Ge- 
leistete 

km 
Aluahl 

Betriebsmittel 
im  Dienst» 

e      e     s  L 
s  wagen 

53 

1694 

3,» 

363  718 

28063 

20666 

17  777 

... 

1895 

8,» 

354  934 

30636 

22  767 

17  041 

1896 

3« 

355 182 

30  899      28  325 

17  7-7 



_ 

64 

Groenendacl   Overyssche .  . 

j 

1894 

6,4 

611378 

24  383  11967 

19  239 

8 

7 

2 

1895 

6,« 

668466 

51 144 

27  180 

43492 

3 

7 

2 

1896 

6.7 

674  072 

68135 

34  225 

47  546 

3 

7 

2 

55 

Namur   Spy-  Onoz   .   .   .  . 

1894 

15,i 

032129 

49  876 

35036 

64  027 

8 

8 

41 

1895 

15,3 

631  836 

45268 

81978 

64  886 

3 

8 

89 

1896 

14,6 

621  258 

49  601      33  986 

53  960 

3 

8 

31 

66 

Turnhout-Arendonck 

1894 

16,4 

444  013 

28033 

20235 

44  793 

1 

i 

~~~~ 

(Grenze) 

1895 

15,4 

444  127 

27  087 

18887 

46603 

1 

-t 

z 

1896 

15,4 

411086 

29  906       18  366 

46  571 

1 

4 

67 

1894 

27,1 

1  003616 

| 

79  882      68  822 

103  971 

4 

;> 

34 

1895 

27,t 

1005  868 

87  377 

60  193 

102276 

4 

9 

34 

1396 

27,0 

966808 

99481 

62  499 

106246 

4 

9 

34 

68 

St.  Nicolas— Kield recht  .    .  . 

1894 

15,8 

562  027 

43  949 

34602 

56  721 

s 

■o 

28 

1896 

16,6 

587  313 

63  662 

37  486 

54  639 

3 

:> 

30 

1896 

15,8 

605  736 

53  910 

36  781 

59*62 

3 

30 

6t» 

Ciavier    Comblain  (Brücke)  . 

1894 

26,» 

614  550 

5034 

3  326 

8929 

i 

1 

8 

36 

1895 

26,1 

■«     IIA/)    P*  r| 

1 006  566 

28  235 

18165 

46  1 17 

B 

8 

38 

1896 

26,» 

1288084 

46295 

26  362 

67  036 

6 

10 

38 

60 

Grimberghen— Londerzeel 

1894 

12.» 

643  715 

10684 

7  128 

19  318 

2 

ü 

18 

1896 

12,8 

674608 

32906 

26  378 

56  740 

2 

1  D 

1896 

12,9 

720  146 

39  628 

28  592 

56111 

2 

i 

8 

13 

61 

MontignyleTillenl-Thnillies 

1895 

11,3 

687  045 

35  386 

23  566 

35  569 

3 

8 

38 

1896 

11,4 

542  991 

42  328 

27  611 

40  739 

3 

} 

8 

33 

62 

Eghezee   St.  Denis— Bovesse 

| 

1895 

16,0 

622  379 

11292 

8  232 

15  420 

2 

3 

28 

1896 

16,i 

684200 

43  241 

•J8  374 

58  428 

2 

i 

3 

44 

03 

Turnhout-Moll-Westerloo  . 

1896 

12,1 

!H»5  282 

54  765 

36177 

67  860 

i 

2 

b 

27 

1896 

12,2 

1  156  62! 

85974 

70605 

121  406 

3 

b 

88 

64 

Brügge  -  Swevezeele  . 

1895 

20,; 

519  196 

— 

12 

1896 

20,o 

693  749 

5*305 

88  777 

70  698 

3 

10 

20 

65 

lt*96 

14,3 

855  64.' 

33326 

228454 

34  657 

5 

9 

86 

66 

Bra8»chaet  Maria  ter  Heide 

1895 

9,9 

1 

3 

6 

—Brecht 

1896 

10,:. 

29H  254 

10  95« 

7174 

16  588 

1 

6 

Gesatnmtuetz 

1*94 
1895 
1896 

1  209,1 
1  324,1 
1  313,'. 

5309109it 
58008325 
61  418075 

5  343  389 
5  903  466 

ii  500  668 

3  770682 

4  901  111 
4  448  135 

5  802  132 
6149263 

6  591  ISS 

253  716 
266  710 

2*0  742 

1  780 

1  981 

2  117 
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IV.  Jahrgang  I 
November  1907. J 


Die  Straßenbahnen  in  Philadelphia. 


Während  in  Europa  in  den  weitaus 
meisten  Füllen  die  Stadt-  und  Staatsver- 
waltungen einen  weitgehenden  EinfJuss  auf 
den  Betrieb  ihrer  Strassenbahnen  .sich  vor- 
behalten haben,  hat  man  sich  in  den  Städten 
der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  da- 
mit begnügt,  den  Strassenbahnunterneh- 
meni  gewiss«-  fortlaufende  Lasten  aufzu- 
erlegen, und  im  übrigen  auf  jede  einiger- 
masscn  wirksame  Kontroh'  der  Leitung 
und  Leistungen  meist  verziehtet.  In  neue- 
ster Zeit  scheint  man  indess  die  Nachtheile, 
dieses  Systems  vollständiger  Betriebsfrei- 
heit mehr  und  mehr  zu  durchschauen;  es 
häufen  sich  die  Stimmen,  die  die  europäi- 
schen Verhältnisse  den  amerikanischen 
gegenüberstellen  und  ein  den  amerikani- 
schen Eigenheiten  angepasstes  System 
staatlichen  und  kommunalen  Einflusses 
nach  europäischem  Muster  fordern.1)  Der 
Kampf  der  Meinungen  ist  aber  noch  ganz 
in  seinen  Anfängen,  und  es  fehlen  auch 
noch  die  erforderlichen  Einzeldarstellungen, 
auf  deren  Grundlage  der  Prinzipienstreit 
entschieden  werden  könnte.  In  diesem 
Zeitpunkt  ist  es  erfreulich,  dass  kürzlich 
eines  der  grössten  Strassenbahnnetze  Nord- 
amerikas, das  in  Philadelphia,  in  seiner  Ent- 
wicklung und  in  seinen  Beziehungen  zur 
Kommune  aufs  eingehendste  geschildert 
worden  ist.  In  der  Schrift  „The  Street 
Railway  System  of  Philadelphia,  its  history 
and  present  condition",  Baltimore,  The 
Johns  Hopkins  Press  1897.  giebt  Frederic 
W.  8peirs,  Professor  der  Nationalökonomie 
und  Geschichte  am  Drexel  Institute  zu 
Philadelphia,  einen  so  interessanten  Beitrag 
zur  Geschichte  des  amerikanischen Strassen- 
bahnwesens,  dass  sich  ein  ausführlicheres 
Eingehen  wohl  verlohnt,  wenn  der  Ver- 
fasser auch  (S.  7)  ausdrücklich  betont,  dass 
er  lediglich  die  Verhältnisse  dieser  einen 
Stadt  habe  darstellen  wollen  und  jeden 
Vergleich  und  jede  Verallgemeinerung  so 
weit  wie  möglich  vermieden  habe:  er  fügt 
indess  hinzu,  dass  die  Entwicklung  Phila- 
delphias als  typisch  für  die  Entwicklung 
der  amerikanischen  Strassenbahnen  über- 
haupt gelten  könne;  da  nun  die  Stadt 
einen  Umfang  von  129  engl.  (Quadrat meilen 


1  Vergl.  den  Artikel  „Street  Railway«  and  thelr  rclntlon 
to  Ol«  Public-  von  C.  E.  Curtis  In  The  Yak  Review.  Ud.  6, 
Heft  1  iMai  1887,  kurz  wiedergegeben  in  der  Zeitschrift  fu  r 
Kleinbahnen,  1897.  S.  966)  and  die  Besprechungen  einiger 
Schriften  ans  dem  amerikanischen  StraMcnbahnwcecn  in 
The  Journal  <>r  politicnl  economy,  -luni  1897,  S.  408. 


(—  207,661  t|km)  hat,  so  wird  ihr  Strassen- 
bahnnetz  an  Ausdehnung  nur  noch  von 
dein  Chikagos  übertroffen. 

L 

Das  erste  öffentliche  Transportmittel 
wurde  1831  in  Philadelphia  eingeführt;  an 
jedem  Wochentage  von  morgens  8'/a  bis 
abends  5  Uhr  lief  ein  Omnibus  stündlich 
von  Chestnut  Street  nach  dem  Merchants 
Coffee  Housc  in  der  Zweiten  Strasse,  der 
Fahrpreis  betrug  10  Cts.  für  die  Einzelfahrt 
und  1  Doli,  für  12  Fahrten.  Diese  Boxal! 
Hourly  Stage  Coach  fand,  da  sie  dem 
Unternehmer  gute  Einnahmen  brachte-,  bald 
Nachahmer,  und  nach  26  Jahren  standen 
in  Philadelphia  822  Omnibus  im  Dienste  des 

!  öffentlichen  Verkehrs,   von  deren  jedem 

1  eine  Jahresabgabe  von  16  Doli,  an  die 
Stadt  zu  entrichten  war.   Die  Zahl  sank 

i  schnell,  ids  1868  die  erste  Strassenbahn  er- 
öffnet wurde;  in  diesem  Jahre  wurde  die 

I  städtische  Abgabe  nur  noch  von  222,  im 
Jahre  1869  von  66  und  1864  gar  nur  noch 

1  von  einem  Omnibus  entrichtet. 

1865  traten  die  Behörden  der  Stadt 

1  zuerst,  dem  Plane  einer  Strassenbahn  näher 

:  und  ernannten  ein  Special  Committee  on 
City  Passenger  Railroads;  am  9.  Juni  1857 
erhielt  die  Philadelphia  and  Delaware  River 
R.  R.  Company  vom  Gcneralrath  Pennsyl- 
vaniens  die  Konzession  zum  Bau  einer  mit 
Pferden  zu  betreibenden  Strassenbahn  in 
der  5.  und  6.  Strasse  Philadelphias,  und 
am  20.  Januar  1868  wurde  diese  erste 
Strasseubahnlinie  der  Stadt  'dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben.  Aufs  lebhaf- 
teste hatte  sich  ein  grosser  Theil  der 
Bürgerschaft  gegen  diese  Neuerung  ge- 
wehrt; man  behauptete,  dass  die  Strassen- 
bahn eine  heillose  Spekulation  auf  die 
Monopolisirung  des  Verkehrs  in  den  ITaupt- 
strassen  der  Stadt  sei.  dass  ein  schnelles 
Anhalten  der  Wagen  nicht  möglich  und 
der  Betrieb  deshalb  ausserordentlich  ge- 
fährlich für  Leib  und  Leben  sei,  dass  die 
Ruhe  der  durchfahrenen  Strassen  gestört 
und  dadurch  ebenso  wie  durch  die  Gefahr- 
erhöhung der  Werth  der  anliegenden  Grund- 
stücke gewaltig  herabgehen  werde,  dass  die 
Strassen  schon  überlastet  seien  und  die 
Strassenbahnen  noch  häutiger  Verkehrs 
Stockungen  herbeiführen  würden,  dass  die 
Schienen  die  Strassen  für  andere  Wagen 
iiiibrawclih.ii-  noiehteu  u.  s.  w.    Trotz  aller 
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ZeltBcluin 


Bedenken  wurde  aber  die  Konzession  or- 
theilt, und  es  halt'  auch  nichts,  dass  die 
Gegner  sich  an  das  Gericht  wandten. 

Die  Philadelphia  and  Delaware  liiver 
Ii.  Ii.  Company  erzielte  mit  ihrer  ersten 
Linie  gute  Einnahmen,  und  nicht  weniger 
als  18  Gesellschaften  Hessen  sich  in  den 
.Jahren  1857  bis  1859  Konzessionen  für 
Strassenbahneu  in  Philadelphia  ertheileu. 
Ende  1858  waren  7  Linien  mit  einer  Läng«' 
von  etwa  50  Meilen  (=  80  km)  in  Betrieh. 
Für  6  dieser  Linien  schätzte  man  die  täg- 
liche Transportleistung  auf  46000  Personen. 
Bezeichnend  für  amerikanische  Anschauun- 
gen ist  die  Thatsaehe.  dass  es  erst  1867, 
nach  heftigem,  auf  beiden  Seiten  skrupel- 
los geführtem  Kampfe,  mit  Hilfe  von  Ge- 
richtsentscheidungen gelang,  den  Sonntags- 
verkehr durchzuführen  und  den  Negern 
den  Zutritt  zum  Innern  der  Wagen  zu  ge- 
statten. 


II. 


Der  Geiieralrath  Pcnns\  Ivaniens  vei  - 
trat die  Anschauung,  dass  die  Interessen 
der  Allgemeinheil  am  besten  durch  die 
Konkurrenz  mehrerer,  von  einander  unab- 
hängiger Unternehmungen  gewahrt  würden, 
und  konzessionirte  daher  in  den  Jahren 
1867  bis  1874  nicht  weniger  als  39  Gesell- 
schaften, die  auch  ineist  ihre  Linien  bauten 
und  mehrere  Jahre  hindurch  selbständig 
betrieben.  Aber  es  bewährte  sich  auch 
hier  das  Wirthschaftsgesetz.  dass  eine  Kon- 
kurrenz auf  «lein  Gebiete  des  Hahnwesens 
^tatsächlich  auf  die  Dauer  nicht  bestehen 
kann.  Durch  eine  Verschmelzung,  die  sich 
der  verschiedensten  Ifechtsformen  bediente 
und  iu  ihrem  Verlaufe  typisch  ist,  wurde 
im  Laufe  von  31.,  Jahrzehnten  ein  Monopol 
geschaffen,  dem  schliesslich  nur  eine  Linie 
sich  hat  entziehen  können. 

Schon  bald  nachdem  die  ersten  Strassen- 
bahneu dein  Verkehr  eröffnet  waren,  am 
24.  Mai  1859,  wurde  von  den  10  damals 
bestehenden  Gesellschaften  das  Board  of 
Presidents  of  City  Passenger  liailway  Com- 
panics  gegründet,  und  alle  neu  konzessio- 
nirten  Unternehmungen  traten  dieser  Ver- 
einigung bei.  Sie  hat  bis  zum  Jahre  1895 
bestanden,  bis  in  der  Union  Tractioii  Com- 
pany ein  einheitliches  Verkehrsunternehmeu 
entstand. 

Das  Board  wirkte  vor  allem  auf  dem 
Gebiete  desTar if'weseiis  und  setzte  in  kurzer 
Frist  durch,  dass  alle  Gesellschaften  zu 
denselben  Fahrpreisen  beförderten.  Ein 
Tarifkrieg  hat   infolge  die-.,  ,-  Einigung  in 


Philadelphia  nie  zum  Ausbruch  kommen 
können.  Alle  Tariferhöhungen  wurden  als 
Beschluss  der  Vereinigung  verkündet.  Ver- 
suchte einmal  eine  Gesellschaft,  wie  ganz 
im  Anfang  die  West  Philadelphia  Company, 
selbständig  vorzugehen,  so  musste  sie  aus 
der  Vereinigung  austreten  und  war  bald 
gezwungen,  nachzugeben,  da  das  einzelne 
,  Unternehmen  der  Vereinigung  der  Kon- 
kurrenten machtlos  gegenüberstand. 

Auch  das  Publikum  konnte  dieser  ge- 
schlossenen Macht,  gegenüber  nichts  aus- 
richten. Trotz  nachdrücklicher  Gegen- 
agitation setzten  die  Gesellschaften  eine 
Erhöhung  des  Fahrpreises  zuerst  von  5 
auf  6,  dann  von  6  auf  7  Cts.  durch. 

Das  einheitliche  Vorgehen  der  Strassen- 
bahnunternchmuugen  wurde  noch  durch 
die  Verschmelzungsbewegung,  die  ziemlich 
früh,  schon  1864,  begann,  erleichtert.  Uie 
39  Gesellschaften,  die  bis  1874  konzessionirt 
worden  waren,  hatten  sich  bis  zum  Jahre 
1876  zu  17  zusammengeschlossen:  davon 
war  die  bedeutendste  die  Union  Passenger 
liailway  Company,  die  41  engl.  Meilen 
(=  66  km)  bei  einem  Gosaminmetz  von 
289  Meilen  (=  465  km),  also  14.2«,,  um- 
fasste.  Im  Jahre  1880  pachtete  diese  Union 
P.  H.  C.  die  Linien  der  Continental  Passen- 
ger Railway  Company,  die  ihrerseits  schon 
im  Jahre  1879  den  Betrieb  der  Sevcnteenth 
and  Xineteenth  Streets  P.  Ii.  C.  übernom- 
men hatte;  die  Union  P.  Ii.  C.  umfasste 
1888  bereits  70  Meilen  (=  112,6  km)  von 
298  (479.5)  oder  23.5%  des  Gesammtnetzes. 
Ziemlich  gleichzeitig,  1881.  hatte  die  bis 
dahin  ganz  unbedeutende  People's  P.Ii.«;. 
zwciStrassenbahnen.dieGcr  mantown  P.  U.( '. 
und  die  Green  and  Coates  Streets  P.Ii.  f.. 
gepachtet:  sie  umfasste  1883  44  Meilen  oder 
14,7%. 

Da  wurde  1883  die  Philadelphia  Tiaetion 
Company  gegründet.  Sie  beabsichtigte  nicht, 
neue  Strassenbahneu  zu  bauen,  sondern 
wollte  nur  die  bestehenden  Unternehmun- 
gen durch  Pacht  oder  Kauf  in  ihre  Gewalt 
bekommen.  Sie  pachtete  schon  1884  die 
ganzen  Linien  der  Union  P.  Ii.  C  und  der 
West  Philadelphia  und  betrieb  im  Jahre 
1885  bei  einem  Gesamintnetz  von  320  Meilen 
116  =  36.25  70.  Um  ihren  Zwecken  noch 
hesser  nachgehen  zu  können,  setzte  sie 
1887  trotz  lebhaften  Widerstandes  der 
Bürgerschaft  Philadelphias  ein  Gesetz  durch, 
das  ihr  noch  weitere  Machtbefugnisse  ver- 
lieh und  sie  insbesondere  ermächtigte. 
Eigeuthum  und  Gerechtsame  jedweder 
Strassenbahugesellschaft  zu  erwerben  od«  r 
zu  pachten  und  diese  Bahnen  zu  betreiben. 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren  1892—1895. 


Schon  bei  der  Bewegung,  die  sieh  gegen 
die,  Annahme  dieses  (iesctzcs  richtete, 
wurde  vorausgesagt,  «ns  einige  Jahre 
später  eintreten  sollte:  in  einer  Massenver- 
sammlung vom  1.  März  1887  wurde  betont, 
das*  das  Strasscnbahnsystem  binnen  kur- 
zem ein  vollständiges  Monopol  sein  würde, 
und  dass  es  sieh  daher  nur  noch  darum 
handeln  kannte,  ob  die  Gesellschaft  oder 
die  Stadt  dies  Monopol  ausüben  sollte. 

Unter  dem  Schutze  des  neuen  (iesetzes 
änderte  die  Philadelphia  Traction  Company 


ihre  Organisation  und  vereinigte  immer 
mehr  Unternehmungen  in  ihrer  Hand;  1892 
war  ihr  Xetz  abgeschlossen.  Der  grösste 
Theil  der  in  diesem  Jahre  noch  unabhän- 
gigen Bahnen  schloss  sich  in  den  Jahren 
1892  und  1898,  als  es  sich  darum  handelte, 
den  elektrischen  Betrieb  einzuführen,  durch 
Pachtungen  zur  Electric  Traction  Company 
zusammen,  und  am  80.  Juni  1895  bestanden 
nur  noch  folgende  Unternehmungen,  die 
immer  noch  in  dem  Board  of  President!* 
ihren  Mittelpunkt  hatten: 


Betriebs- 
iJtnge 

Beförderte 
Personen 

Einnahmen 

Mellen 

Ani&hl 

0/ 

Doli. 

% 

208 

47,« 

111475  982 

50,J 

5  662  061 

67,3 

Electric  Traction  Comp.  .    .  . 

130 

80,1 

58135481 

26,8 

2151868 

21,i 

78 

17,o 

44  927  760 

20,» 

1678087 

17,o 

Hestonville,  Mantua  and  Fairmount  Passenger 

* 

5* 

7660094 

3,4 

m  690 

4,0 

zusammen 

430 

100,<» 

2220H9817 

100,0 

9866681 

100.« 

l 

Damit  nicht  genug;  die  Vereinigung 
sollte  noch  enger  werden,  und  zu  diesem 
Zwecke  waren  schon  im  Frühjahr  1895 
durch  den  (ieneralrath  Pennsylvaniens  drei 
Gesetze  erlassen  worden,  die  dem  Zusam- 
menschlug* den  Keehtshoden  sicherten,  in- 
dem sie  jede  Art  von  Betriebsgemeinschaft. 
Kauf  und  Pacht  für  zulässig  erklärten.  Am 
22.  Juli  1895  wurde  eine  Vorberathung  ge- 
pHogen,  und  schon  am  6.  September  des- 
selben Jahres  trat  die  Union  Traction  Com- 


pany mit  einem  Kapital  von  30  Millionen 
Dollar  ins  Leben.  Sic  umfasst  die  Linien 
der  Philadelphia  Traction  Co..  der  Klectric 
Traction  Co.  und  der  People's  Traction  Co.: 
nur  die  Hestonville.  Mantua  and  Fairmount 
Passenger  Kailway  Company,  1859  ge- 
gründet, sieht  mit  ihren  24  Meilen  (38,6  km) 
noch  ausserhalb  des  gewaltigen  Monopols.') 
Der  Board  of  Presidents  löste  sich  jetzt 
auf. 

\Srhlv0,  folffi.' 


Die  schweizerischen  Kleinhahnen  in  den  Jahren  1892—  ls»5. 


Auf  Oruud  der  amtlichen  Statistik') 
geben  wir  nachstehend  die  wichtigeren 
Angaben  über  diejenigen  schweizerischen 
Bahnen,  die  man  als  Kleinbahnen  ansehen 
kann,  und  von  denen  bisher  nur  die  Slra-*en- 
bahnen  regelmässig  behandelt  worden  sind 
i.vergl.  Zeitschrift   für  Kleinbahnen.  1895. 

Vergl.  S*hwi/.«riMh«>  Ki-»'nbahnsiatb>t|k  mr  >l.v« 
Jahr  1882.  fllr  .las  Jahr  1H93  mr  da«  Jahr  KfW  um!  I.ir  Ja» 
Jabr  ia« 


S.  136  und  542.  1896.  S.  639:.  Die  Ueber- 
sicht  erstreckt  sich  auf  4  Jahre  und  wir«! 
später  weitergeführt  werden. 

Als    Kleinbahnen    sind    die  Schmal 
spurbjihnen.   die  Zahnradbahnen,  die 
Drahtseilbahnen    und    die  Strassen- 
ba  hne  u  angenommen. 

'»  tVbcr  ilen  Onind  dle*er  Soiiderxtollunc  giebt  Speirs 
.elder  gar  keine  Audriltuni; 
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|  Zduckrin 

[tiir  Klemhahc-r.. 


I.  Schmalspur- 


Bahnlängc: 
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TD 
I 
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o 

"C 
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c 


3 

O 
OB 

I 
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C5 


» 
N 
S 

o 
o. 
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= 

c 
* 

r/J  - 

u  — 

0»  es 

=  -o 

a> 

N 
S 

Q. 
— 

< 


a 
m 

I  S 

Cl 
.  et 

a>  *' 
e 


je 

E 


1KH      •     •     -  Kill 

RA  o 

35,» 

1  A  4 

1Ä  A 

l*,w 

in* 

Iftas 

PLOq 
OÖ)U 

86.» 

23,s 

1  &  «1 

1 1  i 

9R  i 

Iii  n 
Hfl 

3»,t> 

1'*  t 

1894     •    •    •  » 

58.n 

00,0 

85.» 

23,2 

lß  » 
lt»,» 

Ii  i 

14,0 

9<t  £ 

X3# 

18%     •     .     ■  r 

58,0 

19,3 

35.» 

23,2 

16,2 

11,1 

26,4 

14,0 

23,«. 

Anlagekosten 

Uli  1  DaniiKiii - 

1892    •   •    •  Frcs. 

149257 

141»  562 

60  789 

73269 

158  118 

137  399 

181 362 

70951 

1893  ...» 

150838 

15871 

100761 

50789 

7Ü  "25<i 

158  182 

137  696 

134  929 

70951 

1RÖ4 

152  390 

155  684    121  135 

36  002 

79  089 

158262 

137  832 

187  117 

70951 

1895  - 

152499 

97  878 

158855 

123  595 

36002 

80243  i 

158  464 

138717 

137117 

70951 

n  e  i  r  l  c  o  s  m  i  vi  e  i . 

Lokomotiven: 

1 

1892    .   .   .  Anz. 

14 



4 

3 

8 

6 

4 

4 

4 

i80:j  .... 

14 

6 

3 

0 

•j 

o 

n 
O 

4 

1894    .    .    .  „ 

16 

z 

6 

3 

3 

8 

6 

4 

7 

4 

16 

3 

6 

8 

3 

4 

6 

4 

7 

4 

Personenwagen: 

i 

1892    .   -   -  Anz. 

55 

18 

6 

2 

18 

18 

17 

14 

1898    -    •    .  n 

55 

13 

8 

6 

6 

18 

13 

19 

14 

1894  .... 

55 

18 

8 

6 

8 

17 

18 

20 

14 

1895    -    .    •  n 

8 

13 

8 

ß 

17 

14 
18 

91 

21 

Güterwagen: 

J 

1892    .   •    •  Anz. 

47 

6 

18 

11 

% 

16 

11 

7 

1 893  ... 

47 

6 

23 

18 

11 

62 

16 

11 

7 

1  894  - 

47 

« 

23 

18 

62 

16 

«  rk 

— 

i 

1895  .... 

47 

10 

G 

23 

18 

11 

•32 

16 

9 
9 

6 

Zugkilometer: 

IS 

1892    •  Anz. 

217417 

39  241 

51  802 

18189 

115  739 

51891 

78  762 

92  438 

1883    -   .   •  - 

196  528 

87912 

4  525 

49178 

79  760 

117208 

47  54* 

82  666  , 

92829 

1 894  w 

198872 

39924 

47048 

58  587 

80807 

119190 

47  668 

83068 

97164 

1896   •  ■  « 

208  447 

22845 

40226 

46856 

54  473 

86431 

117072 

52  377 

79268 

97  919 

Tägliche 

i 

Fahrten 

1 

i 

Uber  die  Bahn: 

1892    .   •  Anz. 

10,21 

2,» 

8^4 

18,o» 

12,ic 

1<V» 

8^7 

19.44 

1893  .... 

9,24 

m» 

6,K 

7,M 

19,87 

12,» 

9,w 

9,44 

i:»,« 

1 804  .... 

9,27 

3,04 

5,1* 

8,« 

20,« 

12;» 

9,sj 

9,4» 

2»M« 

1895  .... 

9,M 

6,2* 

3,06 

5,13 

8,7* 

21  ,M 

12,24 

10,25 

i 

9,0* 

2as4 

Reisende 

• 

Im  ganzen: 

1892        .   .  Anz. 

311  137 

38  095 

60  347 

192  308 

342176 

182872 

154*372 

441  <V42 

1893    ...  . 

30*040 

34  349 

4  805 

57  583 

622  680 

849  864 

180  043 

169  845 

563  153 

1894  .... 

378314 

41  032 

56  422 

67  825 

561  765 

345  453 

174  103 

187  281 

597  s.H8 

1896  ... 

42H<>54 

47  973 

44  621 

46  158 

59441 

510201 

369  108 

1 

1h7  706 

196  922 

695  253 
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4.J 
4,3 

4,3 


207  348 
206198 
206  897 
206  897 


3 
3 
3 
3 


17,«  ! 
17,6 
17,6  i 
17,6 


39  «80 
89  680 
89  729 
39723 


4 
4 
4 
4 


5,6 
6,6 

6* 


4,3 
4,3 

4,3 
4,< 


H,4 
14.4 
14,4 
14,4 


50,4 
50,5 
60,» 
50,J 


89127  182090 
91  605  133  863 
89  621  136113 

88299  136677 

r 


82775  136  9Ü4 

82  802  137  528 

83  451  137  696 
82821  188  252 
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4 
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1 
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3 
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■i 
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7 
7 
7 
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6,* 

6,7 
6,7 


9600 
9600 
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9600 


2 
2 

a 

2 


25,1  8,3 

26,1  8,3 

26,1  3,3 

26,1  3,3 


I 


8,R 
8,8 
8,8 

8,H 


47  235  113  929  59  444 
60  132   114  869    59  698 


68  091 


111232  60  202 
114  232     60  691 


2 
2 
3 
3 


2 
2 
2 
2 


6 

10 

9 

u 

23 

8 

6 

4 

5 

10 

11 

2 

14 

23 

3 

6 

4 

r» 

10 

11 

2 

14 

28 

3 

6 

4 

5 

10 

[ 

11 

2 

14 

i 
i 

24 

3 

6 

4 

3 
3 
3 
3 


4 
l 


2 

18 

1 

2 

38 

63 

3 

21 

2 

8 

2 

18 

1 

2 

88 

63 

3 

26 

2 

8 

« 

18 

: 

2 

40 

63 

3 

95 

2 

8 

2 

18 

2 

40 

62 

3 

96 

2 

8 

I 


72,7 
72,7 
72,7 
72,7 


22 
22 
22 
22 


07 

57 
57 
67 


8 
8 
11 
11 


30090 

67917 

62244 

16666 

62700 

150305 

6278 

4  056 

28  386 

38  579 

482  236 

30210 

69  094 

60156 

13  698 

46690 

147  984 

7178 

66074 

28164 

38  570 

450  896 

30160 

68674 

64308 

18409 

46963 

147  376 

7  692 

68825 

26  682 

83818 

448  600 

30  240 

68400 

64944 

12  887 

46013 

147  605 

■ 

7  660 

66766 

24  928 

82994 

446  742 

16,44 

10,80 

28,34 

9,u 

9,60 

8,31 

2,ü 

i 

6^3 

19,3'J 

10,19 

17,81 

16,» 

10,18 

27,4: 

7,41 

8,34 

8,10 

2,81 

6,94 

19,29 

10,33 

16,69 

16,11 

10,41 

29,36 

7,31 

8,40 

8,07 

2,»7 

6,90 

18,34 

10,14 

16,61 

16,17 

10,41 

81,03 

7,oc 

8,40 

8,09 

2,96 

6.77 

17,07 

10,04 

16,14 

[ 


107  960  181  492  242  952 

113  569  141428  250  499 

109  215  132  315  287  871 

111069  135719  330174 


I 

44  072  106  439  155  484 

34  005  97  186  152079 

36  822  98  667  153163 

46  017  108  422  164  989 


12,i 
12,1 
12.» 
12,i 


88  581  30  759 

88  664  80  945 

88  564  31  381 

88  661  31469 


4 
1 

4 

1 


12 
12 
12 
12 


12 
12 
13 
13 


54  758 


10,6» 

10,«;* 

10,07 

10.;a 


11  167  13  750  104  894 

10  606  116  280  106  661 

12354  111886  90  070 

15077  106  769  107  666 


I  ! 

57  992    1  393  119  92  *72 

5*  023    1  489  706  97  201 

57  555    1  520  366  94  178 

57  682    1  466  892  103  718 
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Auf  1  Bahnkui: 
1892    .   .   .  Anz. 
1B93    ..  .. 
ldl*4    ..  .. 
1896    •       •  h 

Personenkm: 

1892  .   .   -  Anz. 

1898  .   •   .  , 

1894  ...  - 

1895  .... 

Güter, Gepäck. 
Thiere. 


6364 

6311  - 

am  - 


1058 
»54 
1140 


7  846      4  797      1  23'J 


1794 
2267 
1846 


I 


3  650 
3  887 
3  401 
8  496 

! 


69  928 
56607 
61  07o 
49109 


6687  788 
6077  888 
6668010 
8  816611 


—  1  146  798 

—  1039  776 

—  1 248 168 
574484  1  378  673 


5*450 
852  929 
681483 


632184  947  002  2 
610659  3  004  947  2 
610088  2  815  727  3 
604  234  2  783222  3 


13161 
13  456 
13  287 
14 196 


761696  1 
890273  1 
0253981 
153  268  1 


13  062 
12860 
12486 
18  407 


6  432  39  972 

7  056  43  311' 
7  803  45  99) 
8206  53  481 


456  365  2  201 844  2  611  856 
416  697  2  174  706  3  788  040 
872117  2  501  9014  087  748 
494118  2  787  596  4  785  624 


Im  ganzen: 

1892    .-    .  t 

30430 

2  710 

3  565 

221 

26162 

8085 

11  307 

4  17* 

1898    ...  - 

24421 

2  876 

686 

2878 

2234 

27  296 

8017 

9777 

4  54o 

1  Öl  *4     .    .  . 

21  533 

2941 

6297 

4  816 

4  700 

27  921 

7963 

10148 

4  461 

1895  ... 

25  975 

2641 

3  788 

6  988 

3  915 

7  676 

38  559 

10383 

i 

9879 

570t; 

Auf  1  Bahnktu: 

1 

i 

1 

i 

1892    ..    •  t 

525 

75 

209 

80 

1006 

676 

471 

321 

1893    .  . 

421 

80 

244 

169 

212 

1  050 

573 

407 

349 

1894 

371 

82 

262 

254 

427 

1074 

670 

423 

343 

1895  . 

447 

264 

105 

277 

280 

698 

1291 

788 

411 

489 

Tonnenkm : 

I 

i 

i 

1892       •  Anz. 

898  12* 

76  487 

54  487 

1408 

244  416 

84  686 

168  17» 

31  115 

1893  . 

659  718 

75  589 

12526 

43  549 

16 10!) 

257  437 

80643 

144  883 

34  531 

1894  ... 

640  036 

73  984 

126652 

65  410 

88641 

267  623 

7892h 

157  678 

86284 

1896   

631  361 

33  708 

87  062 

l 

146  716 

58  359 

42867 

888  692 

97090 

187  088 

38  115 

Einnahmen 

1 

im  ganzen: 

i 

i 

1892    .       .  Frcs. 

759  056 

880  510 

57  721 

34  742 

262  778 

154  740 

823937 

124  56H 

1898  ... 

6984-U 

349  S50 

9296 

62  406 

122851 

275868 

156478 

367018 

1469841 

1894  ... 

779  371 

412528 

124  005 

53  401 

122  4H4 

273  708 

152970 

407  679 

142279 

1895    .  . 

*49  66l 

45  225 

463  076 

113  297 

51831 

127  483 

306  504 

170028 

461»  616 

161  842 

Ausgaben 

im  gn  n  zr  ii: 

1392  .Frcs. 
1893 
1M.4 

1895 

1  r  bv  TS  eil  II  S  5 

im  ganzi-u: 
1-1»-'    -  Fr«-. 

IHM  .... 

181)4  . 
I*<5  , 


465026 
449130 
436  390 
456  486 


294  030 
249  851 
342  981 
393  165 


40  461 


219  509  — 

162  505  14  387 

160  745  120  626 

174  792  180927 


161001 
1*7  345 

251  7->3 


5091 
3  379 


51  780 
49  926 
51  287 
71007 


5  941 
2  4->0 
2114 


4  764    28-284     17  630-19176 


28  616  210874 

111719  200613 

104  009  199  739 

115  205  212210 


6226  52404 

11  182  75255 

18  475  78  969 

1222-  93  294 


152  840  174  035  103  070 

141722  lf%3  084  107  460 

UM  334  206095  104 194 

124  409  196  *-8  116  939 


1900  149  902  2I4!*> 

14  756  183  929  89  526 

34  636  201584  380S5 

45619  272768  44  !«>S 
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öl 
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'S 


21590 
23714 
21  843 
22214 


7  305  40  492 

78S7  41750 

7  351  47  978 

7  540  ,  56  029 


8  814 
6801 
7364 
9203 


7  096 
6476 

6  678 

7  22H 


3  108 
3041 
8063 
3  300 


1  604 
1515 
1766 
2164 


7725  26  223 

4457,  26666 

4  141  |  22517 

8954  26891 


6444 
6647 
6  395 
6409 


1ÖK25 
20  181 

20  645 1 
198281 


6634 
6!>43 
6727 
7  408 


692  105  1 196  777  1  105  374 
547  850  1  840  544  1  114  314 
522  657  1  206  996  1  805  893 
5810591283  809  1  486  184 


220860  987  212  3167  520 
170  026  915  273  3  127  405 
184110  918  827  3  212945 
280  085  1  071782.3  402  488 


I 


732 
610 
633 


I 


10177 
10279 
10224 
11206 


64 

82 
165 
182 


! 

1277 
942 
730, 

1137 


15127 
14  822 
13  667 
15461 


27  844 
31309 
28251 
34  665 


58824  202  812 
47  6291223071 
68  691  1200  606 
76  194  1  148  564 


411 


807 
446 


428 
10  971 
18478 
14108 


146 

665 

11 

266 

1009 

547 

59 

240 

103 

571 

14 

188 

956 

626 

62 

421 

107 

568 

26 

146 

911 

565 

44 

499 

97 

623 

80 

227 

1 

1031 

698 

64 

522 

3660 

87  654 

384 

6  385 

222215 

829  806 

1687 

8  490 

2572 

87  802 

492 

4  710 

210766 

828035 

1  606 

209  074 

2665 

89  689 

930 

3650 

199  556 

879  862 

1041 

276  913 

2415 

98026 

1092 

5  685 

1 

226727 

993  061 

1 

1929 

276  841 

37  9-18 

91  501 

77  475 

53139 

115  033 

648  100 

19  941 

7  229 

39483 

98  877 

76996 

41776 

109179 

675237 

22946 

128995 

37  844 

91096 

93  474 

42  384 

107  210 

704  562 

19591 

187  731 

37  313 

94  981 

92992 

51  942 

123  886 

741  254 

i 

25  586 

129013 

32  800 

71204 

52912 

26  795 

82096 

422  110 

27  732 

15971 

31  843 

76  836 

49  935 

30  756 

53  046 

384  405 

22  591 

104  954 

30  732 

78  157 

63  199 

28  357 

56978 

356704 

20  186 

92041 

30202 

83  454 

62925 

31  330 

58  391 

385244 

i 

20786 

104  200 

5618 

17  297 

24  :.63 

i 

26  344 

32037 

1 

225  160 

—  7  791 

-8  742 

7  640 

22041 

27061 

11  020 

56  133    290  832 

155 

24  041 

7U72 

12939 

30  275      14  027 

50  232    :^47  85M 

-  694 

45  690 

7111 

11527 

30  067 

20  612 

65495 

356010 

4  800 

94  813 

54-4  682 
859983 
328  888 
854  324 


880 
-1614 


691  928  6  994030 
680307  7468  594 
517  995  7  544468 
619818  7  544  468 


1  247 
1626 
1066 
1446 


812 
881 
266 
861 

4  988 
6100 
4264 

5  448 

I 
! 

25178 
26122 
24  592 
2»;  274 


24  298 
27  736 
23  277 
25418 


I 


1315 

856 


5  U02 

6  347 
6  687 
5  543 

i 

666 
705 
740 
616 


53  928 
67123 
59  913 
48887 


56152 
56412 
67  691 
[)3  428 


47  084 
51846 
44818 
43  651 


9048 
4  6G6 
12873 
9  777 


526 
2078 
8  360 


7 

28 
46 
45 


6  065 
21 759 
40  822 
420ttl 


453  592 
499  668 
512817 
497  724 


388  093 
387  102 
399  074 
413912 


65  499 
112466 
113743 

83  812 


784  948 

814  555 
789  180 
898113 


8065 
7008 
7  235 
7*46 


676 
501 
516 
560 


74  462 
64  205 
70  (»20 
74  736 


68  368 
71550 
71361 
76188 


68  520 
64  955 

61  591 

62  731 


9  848 
6  595 
9  770 
13  457 
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Zrttacbrift 


Auf  1  Bahnkm 
Einnahmen: 


1899    .   .  .Frc«. 

16087 

1898    ...  . 

12048 

1894    •   •  „ 

13487 

1895           .  , 

14  649 

Auagaben : 

1893    .   .   .  Frcs. 

8018 

189.S     ...  9 

7  744 

1  R<Vi 

1CM-1      -     .     .  „ 

1896    ...  , 

7  870 

Ueberschuss : 

1892    .   .  Frcs. 

5069 

1898    ...  „ 

4299 

1894     •    •    •  » 

5  918 

1896    .    .    .  „ 

6  77't 

Verhältnis« 

von  Ausgabe 

zu  Einnahme: 

1892    ..   .  % 

61,36 

1893    .   -   .  r 

64,*o 

1894    ...  „ 

65,»9 

1 89o    ...  B 

53  73 

Verzinsung 

des  Anlagekapi- 

tals- 

1892    .    .    .  % 

1894  „ 

1895  .... 

Durchschnitts- 

ertrag 

rUrlPersoneukm: 

1892    .    .   .  CU. 

8,49 

1898    -    .    .  . 

8,« 

18*^4    ...  n 

9,u 

1895        -    .  „ 

7,61 

für  1  Güter- 

tonnenkm : 

lt?02    .    .  Cts. 

18,77 

21,17 

1894    .    .    .  , 

26,77 

1*95     .    .    .  , 

24,99 

4  522 


4  048 


10  570 

9718 
11459 
12  868 


6097 
4  614 
4465 
4855 


89,47 


—  1,774 


5,7» 


3  873 

4  960 
4  532 


3  395 
3  083 
8141 
3  049 


i 


12  683 
11 168 
11 185 
11685 


10107 
10610 
10627 
11760 


11068 
11 177 
10926 
12146 


13  496  9  681 

16292  11907 

16987  10946 

19569  12449 


-         4  472 
5204 
6994 
476      8  008 


5  994 

4  826 

5  237 


2121 
185 


8  046  10896 

2987  10156 

3017  9456 

4177  10473 


»091  10917 

7  716  10128 

7  682  8  452 

8 162  8  88(3 


849 
146 
124 


-705  -1  128 


l 


2  2(54 
1012 
1680 
1  112 


2016 
2  894 
2  846 
8  688 


136 
1054 
2474 


7  251 

7  628 
8687 

8  204 


6  245 
7664 
8  J0U 
11  365 


67,6» 
46,4i 

88,97 

37,7j 

I 


2,149 
2,*40 


- 
164,77 

97,»» 

116,56 


89,71 
96,»7 
96,04 
137,oo 


82,09 
90  i»\ 
84,93 
90,40 


SO,.* 

72,78 

72,97 


98,77 
90,57 

77,w 
78,17 


68,7> 

49,88 

60,5* 
41,» 


4,3*1  — 


—  0,605 

0,«:.»  !  —0,ois 

0,71»  '  0,349 

0,6*9  —  3,»i6 

i 


7  H29 
8266 
8015 
s  9v»r, 


1  (»52 
3041 
2980 
3464 


82,75 

78,n 
73,» 
72.*, 


1,84t! 

1,181 

—0,166 

1,94« 

l^M 

0,478 

1,681 

0,69« 

4,»J9 

3,711 

1,0»! 

1,734 

1,696 

4,*« 

8^it 

0,5*3 

1,834 

2,489 

6,410 

3,7» 

84,»3 


27^7 

— 

6,83 

3,36 

6,io 

8,14 

12,86 

4M 

28,87 

8,36 

6,81 

3,8t 

6/» 

8,85 

14,03 

3.47 

27,35 

8,39 

6,07 

3,96 

6,64 

8^8 

13,6? 

3.13 

1 

&> 

6,u 

4,0* 

1 

1 

6,90 

8,15 

14,37 

9 

3.oo 

1 

73,5* 

26,so 

72,is 

86,57 

40,05 

32,73 

44,13 

67,7» 

33,8» 

28,07 

47,5s 

32,oä 

46,1» 

86,99 

85,36 

39,« 

22.« 

36,oo 

36,74 

46,61 

35,19 

41. u 

79,M 

35,80 

28,*o 

80,96 

33,0» 

46,39 

41,41 

43.* 
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Brenets— Locle 

Fraueiifeld-Wyl 

1 

t 

9 

J. 
§ 

o  ■ 

Qrütschalp— Mttrrea 

Lausanne— Echalleus 

Rhätiscbe  Bahn 
(Landquart-  Davos) 

« 

•s 

r* 

9 

•o 
*S 

J3 

_U 

2 

g 

JS 

i  W 

I' 

'S 

a 

«0 
•n 

i 

.54 
u 
9 

*» 

"3 

O 

• 

JS 
&> 
a 

s 

So 

Tramelan  -Tavannes 

9 

a 
ja 

t  s 

to 

2  « 

e 

Jt 

tt 

00 

1 

cc 

u 

1 

9 

ja 

TS 

7  589 
7  896 
7  661 
7468 

6068 
6498 
6061 

12919 
12888 
16679 
16498 

10628 
8855 
8  477 

10888 

7669 
7278 
7147 
8269 

12962 
18  605 
14091 
14625 

2  849 
8249 

2  799 

3  655 

4061 
4944 

6101 
4  778 

6294 
6630 
6148 
6668 

6287 
6  268 
6410 
6  986 

6129 
6761 
6980 
6726 

4884 
6111 
6097 
6442 

6460 
6368 
6146 
6040 

4129 
4269 
4842 
4686 

8819 
8828 
10633 
10487 

6869 
6161 
6671 
6  266 

6478 
3  536 
8798 
3  893 

8  449 
7688 
7  184 

7706 

3  962 
8227 
2  883 
2  969 

8972 
4  028 
3409 
3  869 

6  074 
6934 
6819 
6864 

5  282 

6761 
498 
4860 

6246 
6  281 
6  898 
6698 

4180 
4640 
4  399 
4481 

1 129 
1628 
1416 
1422 

961 
1224 
719 
641 

4  WO 
4610 
6046 
6011 

6269 
9204 
2806 
4  122 

2196 
8742 
8  349 
4886 

4618 

6817 

6  967 

7  120 

1110 

—  1  119 
22 
—  84 
686 

Ä  Ol  1 

921 
1692 
919 

—  404 
329 
914 

1006 
607 
1480 
1086 

Q<J4 

1690 
1687 
1133 

704 
471 
698 

961 

1 

86  to 

77,4» 
86,31 

82,34 

86,1» 
80,65 
81,» 
80,9« 

81tio 
77,7t 
85roo 
87,*« 

68.30 
64,8» 
67^1 
67.W 

60,43 

78,o 
66.» 
60,m 

71,17 

48,» 
68,14 
47,ii 

66,1. 

66,93 

60*3 

81,»7 

139  07 
103,03 

81*4 

220,9a 
99.» 

66,» 

80,77 

96,5o 

81,3» 

94** 

96,74 

88.» 
106,1« 

77,69 
81,70 

86.  s»; 

91,1t 
77/.» 
88,u 

0,6» 

0,m 

<s»» 

1,603 
1,5» 

M» 
1A» 

r  * 

8,1» 

8,9» 

7,40* 
8,334 

6,7« 

2,157 

2,110 
2^«e 

2,570 

2,771 
3,434 

4,nas 

4,170 

] 

—  1  71» 
0,444 
0,171 
8,7» 

1 

! 

—  9,954 
1,7» 
1,*» 
l^S 

0,567 

— 0*r» 
— 0*u 
-0,1» 

1,740 
1,477 
1,643 
1,1» 

0  437 

1.10. 
1,173 
0,544 

]  .OVO 
1,171 
1,1» 
1JM4 

6,78 

6," 

6,70 

&> 

5*i 
•> 

6,« 

6*4 
7,06 
6,14 

17,* 

18,17 

18^5 

16.73 

6*1 

8*7 

M« 

6^7 

9^1 

9,»4 
9*7 

9,70 

26,^ 

81,71 
27,44 

2,44 

6,44 

6,10 
6*i 
6,»« 
6,oi 

] 

6,97 

6,90 

6*7 

6,« 

6,43 
6,4» 
6,»5 

6*i 
6," 

6*3 

6,»s 

68,4: 

90,78 

93/)« 
96j>7 

i 

,  31.» 
1  82,is 

31,9t 
80,77 

168,65 

148A« 

185,4it 
180*» 

• 

232,37 
281,11 
240,17 
286,s» 

22.4S 
,  22,w 

22,43 

,  22,«7 

1 

39*» 

41,7» 

42,5« 
|  89,« 

364,« 
436.li 

399,14 
819.S5 

21,73 

29*t 
20,6« 

19,04 

76,40 
,  70*» 

88,0» 
|  83,» 

44,7» 
42*6 
42,» 

42,64 

161,99 

76,4» 

58,» 

54,95 

27,» 
80,5« 
29,6» 

29,73 
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Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  deu  Jahren  1882-1896.  A^uehnn 


I  f ii r  KJeinbahnfO. 


11.  Zahnradbahnen. 


a 

j= 
m 

£  ° 

Kersch 
Heid 

&5 
z  - 

•I  - 

Bahniii  nge: 

1892  km 

1893   , 

1894   „ 

1896  

Anlagekosten 
für  1  Bahnkm: 

1892  Frcs. 

1893  .......  n 

1894  

1896   , 

Betriebsmittel. 
Lokomotiven : 

1898  Ans. 

18»8  „ 

1894   „ 

1896   

Personenwagen: 

1892   Ans. 

1898   „ 

1894   , 

1886   „ 

Güterwagen: 

189iä  Ans. 

1898   „ 

1894   „ 

1896   „ 

Zugkilometer: 

1 892  Ans. 

1898  ..   

1894  » 

1896  

Tägliche  Fahrten 

über  die  Bahn : 

1892   Ans. 

1W'8  

1894   , 

1^95  

Reisende 
im  ganzen: 

1892   Ans. 

1898   „ 

1H94  

IH95  ,. 

auf  1  ßahnkm: 

1892   Ans. 

1898   „ 

1894   

1«96  „ 

Personenkm 

1892   Anz. 

1898   , 

1894   „ 

1895   „ 

C  üter,  Geplick,  Thiere. 
Im  ganzen: 

181>ü  t 

1893  

1894  „ 

1806  », 


7,4 
7,4 
7,4 


890  411 
890411 
230  778 


4 

6 
0 


2 

2 


12  896 

13  128 
12766 


13,4 

7.» 

9^> 

7,7 

4^ 

18,4 

7,7 

9,o 
9,o 

7,7 

4,3 

7,7 

7,7 

4,3 

13,» 

7,7 

9,o 

7,7 

4, 

4Ü0  558 
461  118 
•161807 
401  934 


6 
6 
G 
G 


11 
11 
11 
11 


6 
5 

5 
5 


28  323 
80276 
25  266 
25  G2U 


6,4» 

7,51 

6,91 

4,40 

6,77 

4,37 

6,»5 

62  787 

1  404 

66  629 

24  090 

22  343 


4S&4 
3011 
2  798 


64966 
70461 

4  896 
4  877 
4  580 

687a 


—  301 666 

161597  801881 

180  792  267  411 

176  240  887  877 


711 

82 
239 


6^ 
6,s 
6,» 
5,2 


260  096  216651  |  269618  528880  415211 

267  786  218835  |281S88  528850  415  211 

48781  40896  288166  628860  416  002 

48  781  40  896    286  C25  529  410  417  28*» 


4 
4 
4 
4 


5 

r> 

5 
5 


2 
2 
2 
2 


6,7 

6,7 
6,7 
^7 


18,» 
18J 
18>» 


370418 

870  418  226631 

870418  236  1«J5 

870418  246 120 


I 


6 
6 
6 
G 


7 
7 

7 
7 

3 
3 
8 

:< 


6 
6 

G 
6 


7 

7 
7 
7 


9 

9 

9 
9 

I 

9 
9 
9 
9 


2 
2 
2 
2 


5  6G3 
4  461 

6118 
6822 


14  924 

12  928 
10968 
10  217 


12950 
17  432 
18760 
14  721 


10  660 

11  390 
11375 
13  433 


8,40 

4,53 

10,43 
6,87 

6,83 
6,94 

1,53 

2,10 

8,94 

8,3» 

4,71 
6,04 

6^3 

2,17 

1 

8,ii 

7* 

10 
10 
10 
10 


12 
12 
12 
12 


5 

5 
5 
5 


23  223 
23782 
21  463 
26  [»64 


9,0* 
9^1 

9,57 
10,44 


3 
3 
8 
3 


9 
9 
9 
9 


3 
3 
8 
3 


18  455 

18  491 

18882 

19  438 


s 
11 


9 
9 
12 


2 
2 


I 


7,90 

7,94 

7,39 

7,*l 


29  75S 
33  670 

82  286 


7,61 

5,1t 

4,91 


9  153  21  750  28  225  27  881  90  867  42  817 
4281     18  788     37  788     29476     90806  46288 


4  652 

f.  47U 


2178 
535 
581 
809 


87 

16  368  36  986  30  860  98  769  ,  46  863  456S4 
16  698     42  877     40  841    112918  1    54  988     56  666 


2417 
2  087 
1819 
1  M4 


6912 
4  717 

4  623 

5  297 


72  782  169  436  162676 

84  062  148  761  229  272 

86  986  124  397  213  591 

61  608  127  766  248897 


6  476  12908 

5896  12972 

6142  13  394 

8168  16180 

136  906  668  897 

147  880  662  156 

154  300  581  233 

204  206  697  778 


6046 
G469 

6  651 

7  848 


3  524 
2  538 
H142 


253  y02  — 

271  728  477  58» 

275106  582961 

329598  696762 


1851 

27 

1  503 

4  865 

164 

1420 

15  3-4 

2518 

66 

125 

2261 

176 

1514 

13966 

740 

3140 

16 

858 

248 

166 

1  880 

15673 

1  019 

3  051 

14 

660 

572 

272 

2279 

17  407 

2082 
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Auf  1  Bahnkm: 

1892   t 

1893   

1894   „ 

1896   „ 

Tonnenkni : 
189«  •  Anz* 

1893   

1894   

1896   , 

Einnahmen 
im  ganzen: 

1*92  Frcs. 

1693  ....... 

1894   

1896  

Ausgaben 
im  ganzen: 
1H92  Frcs. 

1893    if 

1894   „ 

1896  ,. 

Ueberschuss 
im  ganzen: 

1892  Frcs. 

1898   

1894   „ 

1*96  

Auf  1  Bahnkm 
Einnahmen : 

1892   Frcs. 

1893 

1 894   

1895   ,, 

Ausgaben : 
1892    .Frcs. 

1893  „ 

1S94  

1896   

Ueberschuss: 

1892  Frcs. 

1H98  •» 

1894   

1896   

Verhältnis*  von  Aus- 
gabe zu  Einnahme: 

1892   °„ 

1893  

1894  „ 

1896   

Verzinsung 
des  Anlagekapitals: 

1892   % 

1*98  

1H94  

1*96  „ 

Durch  schnittsertrag 
für  1  Personenkm: 

1892   Cts. 

1*98  „ 

1834  

1895  .  -  

für  1  Giitcrtonnenkm: 

1892   Cts. 

1893 

1*94   .. 

1896   ,. 


161 
10 
80 


164 
210 


264 


r.  654 
638 
1712 


r,  502 
10716 
12  335 
11774 


8 
4 

2 
2 

206 
180, 
120 
112 


167 

1448 

81 

208 

2198 

_ 

14 

288 

35 

216 

1995 

69 

40 

81 

31 

190 

2  239 

66 

78 

71 

54 

326 

2487 

113 

6216 

18  589 

770 

6428 

66  859 

880 

15  296 

880 

6  634 

56  687 

6118 

1868 

1  106 

780 

'»812 

65124 

4  939 

2370 

3  261 

1300 

10  500 

69  247 

9  533 

117  166 
123  947 

124068 

227  452 
219695 
211759 
252622 

l 

60686 
26  179 

21  616 
81  129 

98  681 
72838 
74  964 
72912 

180679 
197  645 
160979 
187  613 

196148 
201 637 
200  768 
269218 

402514     95  618 
399  169     96  814 
409  629     97  624 
498161    114  518 

l 

264  0S2 
810  93* 
402219 

b8  *43 
100701 
82643 

142748 
1 39  böO 
121  774 
128  321 

46286 

43  793 

44  994 
45128 

74  704 
52  689 
62  026 
54  666 

45024 
öü  299 
86613 
79767 

110  247 
;    98  091 
100  512 
103  900 

261843 
967  660 

348  822 

76  527 

77  463 

<!»  13» 

96108 

,,,,  AiW 

112  401 
148196 
179980 

48422 
23  246 
41  420 

84  704  , 
SO  Ol  6 
89  986 
124  201 

13  350 
-17  614 
-23  376 
-18  694 

18977 
20  249 
2*2  938 
18  876 

85665 
112346 

75  366 
107846 

84  896 
103  546 
100246 
166318 

140671 
141609 

14.7  lÖS 

ISO 

149889 

19086 
18  361 

IQ  -tOO 

18  410 

i 

151 681 
162742 
222889 

26568 
15  494 
16608 

18  954 
18  308 
17  647 
21048 

18971 

3272 
2  702 
8929 

10409 

8093 
8329 
8106 

38892 
24  701 
20  122 
28  462 

39<>29 
40  327 
40152 
61844 

67  502 

57  023 

58  61H 
70452 

13  669 
13  »338 
13  946 
16  360 

24  668 
17  274 
22845 

16  588 

1'}  FiK* 
i  *.  1.1  <>~ 

10  330 

11896 
11641 
10  1.18 
10693 

1U484  8800 
5  474       6  813 
5  624  6781 
5  640  6068 

13  400 
10  663 

9971 

22049 

19  61* 

20  Iii-' 

20780 

37  406 
36  793 
87  601 
49118 

10982 
11066 
11306 
13  780 

10486 
8  233 

O  4*OÖ 

9999 

10980 
2  90«; 
5178 

7059 

6  667 

7  499 
10850 

I 

3  587 
2202 
—  2922 
-1711 

2  109 
2  250 
2  548 
2042 

25492 
14  043 
9  421 
18481 

16980 
20709 
20  060 
81064 

20096 
20230 
21 017 
21334 

2727 
2628 
2  640 
2630 

14  168 
9041 
12  846 

58,47 
81,85 

66,«i 

62,76 
63,« 
67,»i 

50.8S 

1 

74,63 

167,»* 
208,1* 

148,57 

79,7i 
72,» 
09,40 
74,91 

84,45 

48,16 
53,18 
42.M 

56,50 

£64 
50,07 

40,08 

65,0» 
64,1» 
64,o, 
69,7» 

80,04 
80,84 
81,07 

88,9» 

42,5« 

47,66 
44,75 

2,403 

0,83* 

1,41« 
1,4*0 
1,180 
1,435 

j 

1,071 

—  0,774 

—  4,191 

—  2,6»« 

1,116 
1,340 
4,877 

4,1*? 

1 

6,187 
4,601 
2,»79 

4,m 

3,451 

4,3»» 

4,005 
5,398 

6,711 
6,3*0 
6.SS3 
6^176 

0,9»« 
0,9*6 
0,9*6 
0,9*6 

5,30.i 

0,913 
4,lfc7 

| 

64,59 

66,w 

66,t3 

48,ss 
42,si 
43,3i 
86,io 

82,33 
74,88 
56,77 
69,57 

44?9i 
43,» 
60.U 
48,13 

66^o 
77,3i 

71,3« 
69,44 

137,« 
131,»» 

124,99 
121,81 

66,»« 

64,87 

64,9» 
63,«» , 

19,71 
19,40  1 
19,35 

19,1.1 

52,s» 

51,3« 

63.'i 

222,K> 
884,Ni 
433,19 

388.M 

161,80 

160,15 

1H3,S0 

211,71 

272,3» 

238,33 

322.K» 

165,^ 
446,os 
342,w 
234.»» 

104,4» 

102,89 
411,71 

350,05 

886,71 
367,:.o 

419,87 

865,*' 

363,83 
878,61 
899,11 
362,oi 

63,.io 
69,0» 
61.S0 
67,-ti 

22C,;i 
229,»8 
220,01 
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Zeltachnft 


III.  DrthtKeil 


Bahnlänge: 

 km 

1898   , 

1894   

 V 

Höhendifferenz: 

  m 

  n 

 -  » 

  j' 

Maximalsteigung: 

1892  .    o/oo 

1898  

1894    „ 

1895    „ 

Anlagekosten 
für  1  Bahnkro: 

1892   Frcs. 

1893  „ 

1894   „ 

1896   „ 

Personenwagen: 

1893  Anz. 

1893  „ 

1894  

184»  

Personenwagenachsen: 

1893   Anz. 

1898   

1*9-1   , 

1895   „ 

Personen  wagen  plätze: 

1899   Anz. 

1893   „ 

1894   „ 

1896  „ 

Lastwagen: 

1892   Anz. 

1898   

1894   

1896   


1* 

U 
1A 


566,io 
566,io 
556,10 
556,10 


400 
400 
400 
400 


420  960 
422096 
422  096 
422  768 


2 
2 
<2 
2 


4 
4 
4 

4 


100 
100 
100 
100 


0.MI 

0,«» 

0^31 

0,1« 

u 

0,61t 

0,an 

0,331 

0,1*6 

u 

0,sji 

0,37» 

0,M1 

0,11« 

M 

0,831 

0,310 

0,379  0,331 

0,14« 

440,00 

440,6b 

108,68 

90po 

76,06 

44,0,00 

A  Af\  u 

440,6« 

108^6 

 * 

90,30 

76/» 

448/» 

440,6« 

108^6 

90,w 

76/M 

448/n 

440,66 

108^s 

90,so 

75/w 

n.v, 

575 

370 

890 

530 

820 

575 

370 

320 

530 

890 

676 

870 

890 

530 

820 

666 

177 

370 

320 

276  566 

438  026 

619910 

436406 

689041 

275  566 

438096 

620667 

486406 

689041 

275  566 

811 678 

647  765 

486406 

589041 

275  566 

811678 

346  588 

647766 

486  405 

843  682 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

9 

2 

2 

2 

2 

9 

2 

2 

2 

2 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

6 

4 

4 

4 

4 

6 

4 

4 

4 

4 

• 

4 

100 

64 

64 

80 

48 

100 

64 

64 

80 

48 

100 

64 

64 

80 

48 

100 

48 

80 

64 

80 

48 

1   II  1 

IM! 
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bahnen. 


* 
- 

s 

j 


2.» 

2.» 
2.» 


138,«» 
183,9i 
183,*» 
183.KJ 


a 

I-s- 

2  -S 

2  -2 

go 


1.» 

M 
1.» 
U 


660,50 
669,so 


II 


- 


es 


I 

ei 

r. 


a  M 

S.  o 

V) 


% 

2 


S 

■5 


0,10»  ,  0,7«« 

0,10»  0,7«« 

0,16»  0,7«» 

0,104  0,7«« 


207,60 
207,60 
207,co 
207,60 


1,:. 
1.» 
l,i 
M 


601,») 
601,60 
601,60 


0,310 

0,aio 
0,sio 


8,6 

3,« 

8,6 


0,UO 
0,560 
0,460 
0,460 


66,»»  1 897,*s  298,80 
66,»»  1 897,«  298^0 
66,1»       1 897^J  29P.30 


0,171 
0,171 

0,ui 

0,171 


3b^t 
38,» 
88,*» 
38,*» 


11« 

600 

240 

309 

811 

600 

1 
i 

570 

260 

116 

600 

240 

309 

810 

600 

228 

680 

670 

260 

116 

600 

240 

300 

310 

600 

228 

680 

670 

260 

116 

600 

240 

809 

810 

600 

228 

630 

670 

260 

1  378660  ■  664891 
1878  660 
1  876832 


1  378  506 


762  811  674  686 

666840     772846  j  674  686 

667288  |  769672  674  686 

667  744  1  769  672  674  686 


818991  886766 

828  477  886  756  911610 

831  822  386  756  936  764 

882  445  886  756  986  764 


989  818  1  617  152 

412  699     1  040  629  1  619  71*0 

412699  |  1096  759  1  519  076 

412  699  !    110045  1519023 


11 

2 

2 

2 

2 

■> 

11 

2 

2 

2 

2 

u 

! 

: 

2 

11 

; 

2 
2 
2 


4 
4 
4 
4 


4 

4 

4 
4 

i 


4 
4 
4 
4 


I 
1 
4 
l 


4 
J 
4 
I 


4 

4 

4 


6 

« 

6 


12 


12 
12 


2 
2 
2 

2 


4 
4 
4 
4 


2 
2 
'  2 
2 


4 

4 

4 
4 


880 

80 

HO 

28 

5« 

64 

60 

64 

380 

80 

80 

66 

64 

72 

192 

100 

64 

880 

80 

80 

s 

56 

64 

72 

192 

100 

64 

880 

80 

80 

1 

56 

l 

64 

i 
i 

I 

72 

192 

100 

64 

16 
15 
16 

16 


- 


— 
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/.oiuchnii 
I  for  Kleinbahnen 


—  — 

1  ~- 


c 

js 

ja 

fcl 


i3 


B 

JS 

c 


I 

■i 


-  — 


.a 

X 

v. 


Zugki  loineter: 

1892  Vnz 

1898  

1*94  „ 

1*05  „ 

Tägliche  Züge 
über  die  ganze  Bahn: 

18951  An*. 

\m  • 

1*94  

1*95  

Reisende 
im  ganzen: 

1-92  Anz. 

1*93  „ 

1-94  

1 896  

Personeukin: 

1892  Anz 

1*93  

1*94  „ 

1*96  

(iepäck,  I* liiere,  Güter: 

1-92  I 

1893  

........ 

1*9.*,  , 

Tonncnkni : 

1-92  Anz. 

1-93  

1*94  

1-95  , 

K  i  nun  Innen 
im  "-iinzi'n: 


1-92 
1-93 
1*94 
1-95 


1-92 

1*93 
1  -'i4 
1*95 


IV«! 


Ausgab  e  n 


Frcs. 


1 

7  81* 

7604 

4  1; '8 

11  128 

2  254 

2  55.- 

0  890 

7416 

4  744 

-- 

10  664 

1  640 

•_'  65- 

9424 

7  140 

4  886 

10860 

2  156 

2  576 

8714 

7  664 

5  826 

9*32 

11  12* 

2  252 

2  56»-. 

13.JJ 

12,0» 

14,*; 

— 

82,.* 

19,14 

I9.r. 

13,*«. 

12,57 

15,ho 

79,*J 

14, is 

51.v« 

16,14 

12.04 

Iii, IS 

80,7* 

18  4,; 

49,7z 

14» 

12.W 

17,04 

82  «•> 

19,»* 

49.  :.v 

30675 

26  562 

25  591 

■ — 

152  800 

21  244 

10503.) 

2*370 

31 153 

31039 

173  200 

18  837 

99  271 

33  386 

26  231 

19  548 

166  KV2 

24  586 

93  127 

35  970 

34  067 

37  798 

59622 

177  924 

30  125 

UM  H,5 

i 

4t>920 

57  788 

21  164 

— ' 

KHK»:, 

7  75* 

14  915 

45  392 

50  624 

20  105 

44  800 

6ii28 

14  0.1.. 

53  417 

42  630 

24  361 

— * 

4-1  (»25 

7  868 

13  22t 

57  662 

55  859 

31  259 

47  638 

46  946 

i 

9  640 

1 2  22" 

ö01,oo 

-<6,i>.i 

32«  >,<; 

O-i.i  - 

4öl,io 

19.  ■ 

G72,oo 

138,-i 

3ll,C! 

62.  in 

429.S7 

r. 

2  170,oo 

87,» 

374f« 

86.:;  i 

310,'hi 

15.  ' 

1  816,00 

119.-.1 

514,*> 

1 1,12 

13.;. 

161." 

•ji'r.i: 

1  2hl, oo 

i39,*o 

265,<m 

1  ?,".'> 

147,^'i 

1  076,2o 

225,« 

257,:  i 

15-  v 

137,;,., 

2.:o 

3  472,V'J 

141,7* 

309,** 

9,:, 

99,vo 

2  905...0 

193,*- 

425.*» 

9,U> 

ll,f 

52,"i- 

öl  429 
46  317 
67  595 
67  775 


26  53«? 
25  8  O 
20  9*2 
2*  164 


31  7H0 
3H  939 
31  161 

39  Itjo 


30  590 


19  276 
20137 

19  71» 

20  496 


16  7;;;; 

15  901 

15  39J 

16  711 


25  13  > 

21  K-^ 

22  7..- 
25  515 


27  893 

20  433 

II  31- 

11  -61 

Ii  157 

9  0-.; 

41  245 

20477 

16  2*2 

11  457  1 

4  9H 

1  1  590 

31005 

17  102 

11  714 

13  120 

6  737 

9  192 

26  957 

18553 

22  650 

19*61 

15  062 

1019 

8  7<»i 
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s  « 

rn  •— - 


c 

«  X! 

_)  a! 


2  - 
I  £ 


.a 


■s 

ja 


o 

«5 


E 


! 

5 


62  211 

5  142 

13  126 

1 1  492 

3  816 

7  Oll 

10  102 

15640 

02  lol 

;>  920 

11  fh>- 

1 1  .>*>  i 
1 1  234 

y  ait> 

<»  »27 

080 

4  "90 

10  312 

1  A  Ol  1 

14  K14 

0  1  052 

5912 

1 3  ('56 

1 1  21 4 

9  710 

6  889 

1  O  2U4 

14  780 

10  400 

13  760 

50  079 

:.886 

14  21.6 

II  118 

*014 

6028 

17  670 

16180 

10350 

14  708 

II,..! 

151,^ 

310,^ 

32,»'j 

12,7o 

— 

— 

49.su 

I3.ii 

127,^ 

304,1* 

34,»i 

12,5)3 

126,.in 

8,-7 

51,09 

249,üo 

03,1* 

13,iv 

150.-O 

301,1» 

35,oo 

12,u 

147,y» 

11,25 

51,M 

231,*' 

*6,M 

13  v, 

164,ji 

301, v* 

2  SM 

10,% 

161,^ 

12,si 

51  jk 

247.vo 

001000 

43  796 

150017 

182  145 

31  129 

1-3  910 

116095 

486  714 

5*3002 

38  527 

140  052 

18J  930 

Bö  237 

20  9(1(3 

19221 

4  728 

131010 

493  073 

059  460 

38  8  4 

157  793 

176  oi  7 

49  356 

25  968 

249  51,1 

16889 

124  513 

486  801 

063  949 

10  002 

IM  902 

182  213 

17  927 

20  911 

25;»  391 

20ir26 

185  822 

159  623 

:.s4  920 

52  8ü2 

35551 

18  396 

21  653 

36032 

- 

- 

64  200 

79  171 

Ot>J  DOi 

10  167 

»3  334 

19  1*3 

41980 

31  496 

5  766 

nihil 

72448 

80  371 

<;:jr,784 

46830 

37  397 

17  737 

37511 

37  627 

74  S69 

(»0  80J 

68  659 

79  349 

03  i  847 

55  524 

39  o:h! 

181«.; 

424 

3i  r»i3 

77  818 

72093 

71  833 

74  919 

05  58>,00 
(.1  784,00 
86  616,oo 
9tiS61,oo 


1  252,*) 
927,oo 

1  137,'-) 


I97,r. 
178.M 
166.W 
174,«» 


3.t* 
I.IH 
11,Ü9 

17.oi 


46  4» 


221,M 


l,i», 

88, '»s 
197,«o 


111,00 

8(  Mo 

[)5,*; 


553,ou 
1  445,0!) 
5lo,w 

<N5,70 


75,'.H' 
11  I/o 

119,7', 

119,V7 


.V.»'».'9,'W 

1  511,1,. 

46,75 

2,,.; 

09,!". 

305,«» 

12,.  i 

55  (>:>5,oo 

1  1I8,S9 

12.ti 

3,7:. 

0,jz 

399,^ 

799,oo 

23,(7 

77  9  VI  ,oo 

8 19,90 

*),17 

8>:. 

26,47 

288,71 

282,  i:. 

19,M 

1<>7  C2J/M 

1  372.Ü 

11,10 

> 

12,« 

333,«» 

59,.<" 

201,01 

379,i9 

19,(.' 

171  993 

53  13  i 

21 151 

12  9-1 

11  341 

40  840 

i 

97  479 

47  125 

169  36J 

92  700 

23  405 

13  69* 

2  1584 

39  163 

2  ."H,  < 

18  S06 

109  406 

48  398 

199  614 

96  216 

25  916 

12  403 

19  687 

45  784 

29  169 

62  678 

106  8S4 

48  191 

205C72 

111  H02 

26  13 1 

12  931 

2*>2l)5 

48  577 

30  036 

70  213 

115  498 

45  470 

Ii  i  031 

26  791 

13  197 

W  276 

5  oll 

25  712 

4<>925 

2S224 

1  '«»381 

27  357 

1 1  570 

10  345 

w  627 

22  390 

1  485 

13  855 

36  802 

30601 

1  19  432 

24  259 

14  026 

9181 

8  652 

21  318 

15  159 

36  692 

:  19  996 

30  678 

l  .1*739 

27  7  »1 

13  100 

9s:,7 

8  12« 

22  159 

15  229 

39  722 

41  94S 

30  546 
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e 
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Ueberschuss 

i 

im  ganzen: 

• 

\H'.U  Frrs. 

23  536 

Ii  105 

20  468 

_ 

4  415 

10276 

16334 

1  HtKl    •  *« 

507_' 

5  383 

22  667 

— 

6680 

10920 

12798 

SS  590 

3880 

16447 

— 

6688 

8666 

18546 

40  81H 

9911 

16450 

10  788 

4  834 

12662 

1681.'. 

aUI   1   UHU  1)  K  III 

i 

1 

Einnahmen : 

( 

| 

1«!»«  Fr  es. 

32143 

IS  331 

3H485 

52  380 

62290 

179011 

1H98  ,. 

28948 

15  914 

47  085 

54  720 

49  690 

171747 

42  247 

12912 

87  680 

63  571 

48103 

160127 

1895  „ 

42  359 

17516 

47  279 

Hl  164      55  696 

52  222 

179  891 

Ausgaben: 

1 

j 

i 

iai>ü  Frcs. 

17  4H3 

12  574 

18  685 

— 

40883 

20  176 

63  oh»; 

1893   ,. 

25  778 

12601 

19688 

89286 

16  565 

81  620 

19  378 

10  524 

17  792 

35  669 

21  053 

64  732 

16  848 

11417 

17  388 

52  682 

42560 

12653 

Hl  207 

IVbiTM-huss- 

I 

14  710 

3  757 

24  750 

11  997 

32112 

U6028 

3  170 

3  313 

27  397 

16134 

84  125 

90127 

1  *JQ  1 

Sfls  nO  J 

Iii  Bco 

17  902 

S  /  uou 

25  ii  1 1 

1!»HU1 

28482 

13  186 
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47.4V 
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48,77 

40.ir. 
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10192 
11034 

74  005 
66  550 
72  825 

75  866 

178  153" 
187  736 
188201» 
187  399 

32846 
32857 
44  686 
47  316 

2l!<26 
54  136 
59616 
72218 

47  485 
37  506 
50169 
56236 

46  584 
32307 
81871 
30  435 

17  341 
15783 

14  620 

15  496 

l 
1 

10088 
11  126 
16  235 
14212 

91867 
46700 
49  367 

4919 
7  218 

8470 

102268 
131  291 
120955 
188002 

117  1H4 
1091*1 
107  441 

9155« 

66,7* 
65,1* 
59*» 

5W.70 

50,«<> 
29*i 
25,11 
24,i» 

53*7 
62,u 
54, i'i 
49** 

63  74 

76,0» 
74,05 
76,»» 

51** 

41,91 

48.» 

41,7» 

62,w 
67,1» 

46,46 

50,« 

51*7 
61,97 
50,70 

1 

1 

71,oi 
58*7 

56,47 

41*» 
33*4 
37*> 
86*1 

59*« 
63,u 
63,*, 
67,i* 

1,04 
1,7« 

:>,i6 

i 

i 

4,80 

4,01 
4,«» 

6,17 

4,« 
4,ii 
4,oi 

4,«l 

8*i 

2,91 

8*» 

1*3 

1,*» 

1,17 

2,i0 

0,« 

4,*8 
4.0! 

4,»i 
1.« 
Mi 

9*« 

6*7 
7,4* 

8,0b 

4,51 

4^ 

4,4.. 

4*» 

0,17 

0,1» 

»1,17 
0.17 

o,7a 

1,44 
1,74 

l,o 

i 

0*5 
0*b 

0,00 

0*i 

0,09 
0*i 
0*H 
0*8 

1 

0,48 
0,4» 
0,1» 

0*5 

1,05 
1,1» 

1.M 
1*1 

0,60 
0*9 
0> 

0*8 

0*1 

0*3 

1*1 

l.»7 

1*» 

1*5 

0,5» 
0*9 
0*9 
0*9 

1,» 
1*4 

1,1» 

0,17 

9,H| 

15,«. 

16*9 

15,« 

3U,w 
34,7» 
30*3 
81,1» 

■ 



._ 

i 

9,t» 
8*o 

9,90 

8*0 

1 

H.97 
8*7 

9,3» 

8*c 
8,  »3 

9,1» 
16,43 

16,0» 

19,90 
10,7» 

27*0 
26,9. 

20*«i 
I7*i 

19,5". 

18*» 
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IV.  Strassen 


Baseler 
Strassen- 
bahnen 


Berner 
Tramways 


Zentrale 
Zürichberg- 
bahn 


Elektrische 
Strassen- 
bahn 
Zürich 


Neuchiitfl- 
St.  BlaNe 


Bahnl&nge: 

1893   km 

1*93   ,T 

1H»4   „ 

1*»5   „ 

Anlagekosten 
für  1  Bahnkni: 

189-2  Frcs. 

1893  , 

1894  .    .   „ 

1«*-»  „ 

Betriebsmittel. 
Pferde: 

1892  Auz. 

1893   

1«*  



Lokomotiven: 

1892  Anz. 

1893   

18tM  ........ 

1*95  „ 

andere  Motoren1): 

1892   Anz. 

1893   , 

•  u 

1895   „ 

Personenwagen»): 

1892   Anz. 

1893   

1894  

1*9.*.  ,. 

Güter  wag<-n: 

1892   Anz. 

1898   ,. 

1894   

1W»5  „ 


2," 


249  749 


12 


12 


3,1 
3,- 


162  446 
162744 
184  439 
140ti6n 


10 
10 
10 
in 


10 
10 
22 


202  *7H 


11 


11 


4,«» 

4,4 


162  81h 
166945 


18 
16 


18 

16 


6,» 


30944 
34  655 


16 
21 


4 


<)  In  Bern  Truwlnfi.  »onM  «Irkln««.        »  Hionn  -Iml  <lu>  .untren  Moi.irvtr  enih.iltcn. 
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bahnen. 


Slansstadt- 
Sinns 


Tramway 

B«lla  vista  Tramway 
'Monte  Miimu 
Generöse^ 


Tramway s  suisse» 


Ueneve 


Aiieien 
R*'-s<au 


Saconnev- 
Champel 


Bienne 


Tramway 
i'lectriquo 
Vevey— 
Chillon 


Zürt-Iier 
Tramways 


6b  703 
♦►8  703 
68  708 


0,Mo 


0,540 

o.« 


37  087 
87037 
87  037 
37  037 


0,444 
0,4Ai 


21 978 
21978 


15,4 

15,< 

15,4 
15.4 


162  797 
162264 
168199 
168  974 


l 


-  I 


77  787 
86  160 


4.7 

4,; 

4,: 
V 


51  480 
51480 
58293 
64  938 


10,5 

10,4 
10,5 
10,5 


68  43;. 
68  502 
72075 
72  076 


8/. 

W 

8.9 

8,» 


132018 
136  407 
134  20l' 
186  4H1 


1 
1 
1 
1 


_ 



1 

i 

1 


125 
121 
125 
126 


"  I 


21 
20 
21 

20 


180 
139 
158 
160 


7 
7 
7 
7 


3 


10 


19 
19 

22 

23 


r. 
r» 


61 
61 

51 

51 


8 
10 


9 

y 

!' 
14 


19 
19 


86 

36 
36 
36 


l 

2 

2 


7 

7 


I  ~ 


—  l 
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üie  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den  Jahren 


Baseler 
Strassen- 
bahnen 

I 

Berner 

• 

Tramways 

i 

i 

Zentrale 
Zürichberg- 
bahn 

Strassen - 
bahn 
Zürich 

NeuchAtel 
St.  Blaise 

206  68t» 

1  7Ü  Ob? 

177  101 
309738 
387*510 

178 167 

354  746 

476  868 

2018 
110166 

812,s% 

UM 

165,60 
148,» 
188^; 

231,34 

_ 

262,w 
289,o.% 

_ 

86,* 

1  199071» 
1242828 

2  092  477 
2647:113 

1  707  45« 

121689 

970  801 
1  196799 

- 

13664 
326961 

933  038 

409  242 
424173 
3"4  057 
344  7(  tt 

199  852 



262  878 
264  557 

_ 

91098 
82042. 

155,15 

106,*s 

— 



12.00 

84,;* 

13,31 

— 

MM 

223  472 

lOtj  4  l  g 
Izü  418 

126190 
222004 
2H1  409 

66  268 

112  935 
174  201 

1629 
4!»  386 

99  655 

104  821 
104  820 
196270 
24846-' 

7.*  968 

115688 
154  59H 

1  673 
»*>S22 

Zugkilometer: 

1892  

1H93  

1***  t 

 » 

Titgliche  Fahrten 
über  die  Bahn: 
1  ^92   Anz. 

1 893   j, 

1894   



Reisende 

im  ganzen: 

1892   Anz. 

'NW  

1894  

1895  , 

auf  1  Balmkm: 

1892   Anz. 

1HÖ8  

1894  „ 

™*  n 

Güter 
im  ganzen: 

1892  t 

1898   „ 

1894   „ 

1895  

aul  1  Bahnkiu: 
1-92  t 

1893   

1*94  

•s9r'  i 

Ei  im  ah  inen 

im  ganzen: 

1*92  Krcs. 

189»  , 

1*94  

1*95  

Ausgaben 
im  ganzen: 

1*92  Fres. 

1*93  t, 

1*04  

lW»  
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Stansstadt- 
Stana 


Traiuway 

Bella  vistn  Tramway 

(Monte  Mürren 
Generoso) 


Tramwaya  suisses 


Geneve 


Ancien  Saconnex- 
IWseau  Champel 


Bieniic 


Traiuway 

electri«|ue  2ürch«-r 

Vcvey  Tramways 
Chillou 


876 

629169 

141847 

514  740 

861584 

8442 

yoo 

641  086 

143601 

545407 

978807 

'27  607 

760 

600 

660  863 

609*1 

140947 

667  894 

1054007 

33  901 

840 

1300 

666  861 

340184 

183  379 

671  875 

1072362 

19.ii 
21,7* 
3B,»i 


37  391 
98  758 
106  903 


30  901 
38  542 
80  608 

I 


281,00 

1 032,00 
1  «89,19 


232,w 
299,*i 
498.». 


S376 
22604 
24  814 


4,43 

120.no 

82,sw 

134,o; 

274, 4M 

4,'-7 

114/S4 

_ 

83,.» 

142,4:, 

311,s» 

8,si 

7,47 

118,* 

in,»- 

82,6» 

148,3* 

327,*» 

4,*7 

7rH. 

119,17 

121,ci 

78.li. 

14<Uö 

330,  n 

500 

— 

8  846  106 

— 

393  427 

1  180  778 

8  486  8tf2 

482 

8  981160 

404  956 

1809216 

3  958  944 

430 

758 

4  073  480 

236  663 

882 154 

1  893  629 

4620293 

520 

900 

4  223  975 

1050  5*8 

406  485 

1  413  262 

4  891  141 

** 

'.'26 

270282 

84  246 

112  6U2 

893 

250  867 

86  716 

ioo  312 

796 

8  422 

265  893 

167  769 

81  832 

132  853 

523  250 

963 

2000 

276722 

194193 

87  031 

134  72f> 

550  185 

160,oo 

220,00 

lBl.ou 

24.0.» 

592,oo 

66,00 

90,00 

193,oo 

441,oo 

19,oo 

120/» 

i 

205.SS 

392,00 

50,00 

40,oo 

296,so 

16,4. 

44,m 

38,64 

14,13 

167,ot) 

877,»: 

28,79 

.  - . 

10,4» 

222,3* 

466,.. 

26,v." 

9,»4 

8,« 

540 

588365 

56  761 

210  283 

463  372 

481 

624  438 

58  039 

227  663 

525229 

887 

998 

«84  900 

88023 

55  370 

242  549 

t>04«U 

486 

1091 

«48  849 

186678 

58  165 

210  0H4 

«39  310 

1474 
13  545 
18646 


375 
350 
350 
435 


1091 


410  83* 
425245 
431 135 
435  786 


22  631 
100  641 


52  277 
60006 
57  087 
56  559 


Hib  1 15 
1S3  963 
169  814 
185  235 


309"-* 
391717 
456  224 
485  997 
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Baseler 
St  raHsen- 

*Jl\  II  Ufr  II 

Berner 
Tramwiivs 

Zentrale 
Zürich  berg- 
bahn 

Elektrische 
Strassen- 
balm 
Zürich 

Xeuchätel- 
St.  Blaise 

l!  ebersthuss 

im  ganzen; 

im* 

— 

17  69-2 

im 



-1  «WO 

1894 

T,  247 

44 

H95 

1  .M  M  * 

—  1.7«  PO  l!»«i03 

1 

—  10036 

Auf  1  Bah  h  k  in 

1 

K.i  min  lim  An  * 

1  jj  II  1141  II  l|l ■  1 1  . 

1*92 

— 

41  779 

- 

- 

1893 

— . 

43  00* 

— 

IHÖ4 

37  579 

3i?Ö31 

i0  8<*> 

1895 

122  110 

36  642 

Ol  'WO 

3.H  540 

9871 

Aussahen: 

1KH-2 

.— 

85  771» 

_ 

-- 

1893 

— 

85  775 

1H1M 

- 

83  210 

.»1  2ll< 

ii  loa 

1805 

53  910 

32  352 

34  582 

34  203 

11440 

IJebentchuss: 

1892 

 .'res. 

«004 

j  __ 

_ 

1893 

7  'XII 

— 

1894 

1  Hü'. 

<  do4 

293 

1H96 

1  »XHi 

3  I7H 

4  337 

—  2075 

Verhältnis*  von  Ans- 

gäbe  zu  Einnahme: 

1*92 

 »/'.» 

H5,U 

1893 

1894 

88.3? 

80,». 

102.:«' 

1M95 

*   •  ». 

•14.1  • 

110.il 

88,» 

I22.ii 

Verzinsung 

de*  Anlagekapitals: 

2,*o 

— 

1803 

3,M 

1894 

- 

2,9« 

i 

3,<>i 

1895 

17,4, 

2,1. 

—  2,». 

1 

0,..< 

—  rM» 

iMirc  lisehnil  tuen  ra«; 

auf  1  Heiscnden: 

1*92 

 Kren. 

0,io 

— 

1893 

0,IU 

1804 

_ 

0,io 

O.K. 

O.12 

1895 

0,m 

O.IC 

1 

<-!,!> 

u,i . 

auf  1  Tonne: 

1 

1*92 

1 

1898 

1894 

is% 

r>,io 

10,*^ 

i 

4«i,x> 
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Traniway 
Stansstmll-  Bella  vist«  Traniway 

.Staus  (Monte 

Mürren 

Ceneroso) 


Traniway»  suisses 


Genevc 

Aacien  Saconnex- 
Reseau  Champcl 


Bienne 


Traniway 

electrU|Ue  Zürcher 
Vevey  Tram 
Chillon 


3802 
»05» 
•.168 


«840 
7  172 


3  6!» 
3  914 
6M8 


8142 
2  618 
1783 


54,<x 
59,» 
75,u 


2,^ 
3,oo 
2,»* 


0,!ll 
0,», 
■  Mi 


2,.o 
I," 


166 
181 
37 


1000 
891 
717 
800 


048 
648 


305 
243 

G9 


69.  m 

72,77 
90,14 

100,00 


0,s» 
o*, 

0,19 


0,50 

0,-o 

O..V0 


10,00 

1,.« 


177  527 
199193 
203  771 
30»  063 


10892 
36  032 


4  4*4 
1907 
-1717 

1006 


44US 
48701» 
73  236 
54  849 


»4  2*4 
138  612 
148  420 
213  813 


41347 

12164 

20040 

6394;» 

Ali  7»tn 

Ol  U/o 

1580 

41443 

21726 

11  857 

23122 

68470 

2424 

421*27 

25263 

1245i> 

22  «97 

71  91H 

— 

28  871 

- 

11  194 

16  888 

42  91.7 

27  768 

12  849 

17  587 

45  648 

4  630 

28  142 

14  89» 

12  225 

16140 

61  607 

2  424 

29  440 

18  603 

12111 

17658 

47  91* 

12  470 

!HiO 

4  208 

10  976 

— 

13002 

-421 

4  106 

16625 

'  ■  i/o*. 

!(■  HO*» 

— 

18  581 

6  60O 

344 

5  22!» 

23  995 

• 

09,»a 

i 

92,io 

7». Ol 

■71»  ■ 

68,io 

108,» 

80,80 

74,4* 

100,oo 

H7,»i 

6JV3 

103,io 

69^i 

75,4v 

10O.no 

67/.H 

1 

73,*» 

97,»t 

77,  i:. 

»so,6* 

j 

4,w 

3,*« 

8,1. s 

4,9« 

• 

1 

14* 

6,»» 

«,l* 

16,* 

B.os 

1 

i 

5,»» 

19.J4 

i 

i 

0,ü 

i 

0,1* 

0,1* 

0,1* 

0,1  s 

0,1» 

10,17 

0,1* 

0,30 

0,r. 

0,i  i 

0,u 

0,17 

0.1* 

0,» 

0.i  ■ 

0,»:. 

0,ii 

1 

0.17 

0,.* 

S3,oo 

8,;» 

16,oo 

26,61  j 

10,oo 

19,i« 

40,17 

4,r»> 

21, si 

54.«v 
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«icsetzgebun<r. 

Gesetzgeb  u  n  g. 


f  Zrittchritt 
[fftr  Kleinbahnen 


Preussen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  28.  August  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung^- 
rechts  zum  Bau  der  elektrischen  Hochbahn 
in  Berlin  an  die  Aktiengesellschaft  Gesell- 
schaft für  elektrische  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen zu  Berlin. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  '25.  August  «I.  .1. 
will  Ich  (Ins  Enteignung-recht,  welches 
durch  Meinen  Erlas-  vom  23.  August  1895 
der  Finna  Siemens  «&  IIal.sk«-  zu  B«-rlin  zur 
Entziehung  und  zur  «laucrink-n  Bcschran- 
kung  des  für  d«n  Bau  der  <;h-ktrisch«-n 
Hochbahn  in  Herlin  von  «b;r  Warschau«-r- 
strass«'  bis  zum  Nollcndorfplatz  mit  Ab- 
zweigung nach  «lein  Potsdamer  Bahnhofe 
in  Anspruch  zu  nehmenden  Grandeigen- 
thunis  verliehen  ist.  auf  die  Aktiengesell 
schalt  Gesellschaft  für  elektrische  H.ich- 
und  Untergrundbahnen  zu  Berlin  übertragen 
sowj«-  der  h-tztereu  «las  gleiche  H«-cht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung <hs  für  ein«-  Fortsetzung  der  elektri- 
schen Hochbahn  bis  zum  Stadtbahnhof«' 
Zoologischer  Garten  f«:rn«-r  in  Anspruch  zu 
lähmenden  Grumlcigenihums  verleihen. 

Neues  Valais,  den  28.  August  1897. 

gez.  Wilhelm  U. 

gegeilge/..  Th  i«-l«-ll. 

Ali  den  .Minister  «b-i-  ötfeutlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  IB.  September 
1897,  betreffend  die  Verleihung  des  Enteig- 
oungsrechts  an  die  Kontinentale  Gesell- 
schaft für  elektrische  Unternehmungen  in 
Nürnberg  znm  Bau  einer  Kleinbahn  von 
Vohwinkel  über  Sonn  bor  n  nach  Elber- 
feld und  Bannen  nach  dem  Schwebebahn- 
systeni 

A ii t  Ihren  lt«-richt  vom  ;5o.  August  d.  .1. 
will  leb  «b-r  Kontinentalen  G«-sellschaft 
für  i-lcktriseh«-  Untern«'hmnug«-n   in  Nürn- 


berg für  den  Hau  «-iin-r  Kleinbahn  von 
Vohwinkel  üb«-r  Sonnborn  nach  Elberfeld 
und  Hannen  nach  dem  Schweb.-bahnsystein 
«las  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
«lauernden  Beschränkung  von  Grundeigt-n 
thum  nach  Massgabe  des  (losetzes  vom 
11.  Juni  1874  (Gesetzsammlung  Seite  221 1 
in  Gnaden  verleihen.  Die  vorgelegt«'  Karte 
nebst  2  Zeichnung«-!!  folgt  anbei  zurib-k. 

Totis.  den  13.  Sept.-mbcr  1897. 

g.-z.  Wilhelm  K. 
gi-g.-ng.-z.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  4.  Oktober  1897. 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung»- 
rechts  an  den  Kreis  Hadersleben  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Kleinbahnen  vom 
Bahnhofe  Hadersleben  nach  Uhristiansfeld 
mit  Abzweigung  längs  des  Haderslebener 
Hafens  und  vom  Haderslebener  Hafen  Uber 
Woyens  nach  Grammby  mit  Abzweigung 
nach  Rödding. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  10. September  «I..I. 
will  Ich  «b'in  Kreise  Hadersleben  im  R«'gi«- 
iiingsbezirk  Schleswig,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  folgender  Kleinbahnen:  1.  vom 
Bahnhof«*  Hadersleben  nach  Uhristiansfeld 
mit  Abzweigung  h'tngs  des  Had«Tslebcner 
Halens,  2.  vom  Haderslebener  Hafen  über 
Woyeiis  nach  Grammby  mit  Abzweigung 
nacli  Ködding  beschlossen  hat.  das  Enteig 
uungsr«'cht  zur  Entziehung  und  zur  dauern 
den  Beschränkung  des  für  diese  Anlagen 
in   Anspruch   zu  nehmenden  Grundeigen 
thuius  verleiln-n.     IM«-  eingen-iebt«-  Karte 
«■rfolgt  zurück. 

Ho ini  nteu.  «b'ii  1.  Oktober  1897. 

g.-z.  Willi. -Im  U. 

Für  «hu  Minister  der  öffenilich«-u  Arbeiten 
g.'geligez.  Brefeld. 

An  d«-n  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Neuer«  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession}» 
ertheilnngen  nnd  ßetriebseröffnnngen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  den  Kreisen  Niederung  und  Heyde 
krng  wird  der  Bau  von  Kleinbahnen  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Gr.-Brittanien 
über  Kaukchmen  nach  Karkeln,  von  Nenkirch 
über  Lappienen  nach  Seckenburg  und  von 
Seckenburg  nach  Jodgallen,  geplant. 

2.  I-)er  Kreis  Pillkallen  plant  den  Bau 
schmalspuriger,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
hender Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Pillkallen  nach  Lasdehnen  und 
von  Pillkallen  nach  Schirwindt. 

3.  Die  Stadtgemeinde  Königsberg  i.  Pr. 
beabsichtigt,  im  Anschluss  an  die  elektrische 
Strassen  bahn  eine  schmalspurige,  elektrisch 
zu  betreibende  Schieucnverbindung  für  den 
Personenverkehr  vom  Brandenburger  Thor 
bis  zur  Brückenstrnsse  in  Königsberg  zu  bauen. 

4.  Die  Gesellschaft  in.  b.  H.  Lenz  &  Co. 
in  Stettin  beabsichtigt,  als  Abzweigung  der 
Kleinbahn  Bachwitz— Lindenwald  vergl.  dieses 
Heft  S.  Ö27)  eine  schmalspurige,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Kalkenthnl  über  Buch- 
heim,  Hntta  und  Kl.  Tonin  nach  Sossnow  zu 
bauen. 

f>.  Der  Kreis  Scluniegel  plant  im  Anschluss 
an  schmalspurige  Kleinbahnen  von  L'nruh- 
stadt  nach  Gratz  und  von  Kuchocicc  nach 
W'ielichowo  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  88»,  neuere  Projekte  No.  2)  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Krtcwen  über 
Alt-Boyen,  Schmiegel  und  W'ielichowo  nach 
lijazd  mit  Einführung  in  den  Stnutshahnhof 
Att-Boyen  und  bei  Ujazd  in  die  zur  staats- 
seitigen  Ausführung  genehmigte  Nebcnciscn- 
bahn  von  Gratz  nach  Kosten  oder  Czempin, 
aber  ohne  Anschluss  an  eine  Kleinbahn 
Kosten— Gostyn. 

6.  Hin  Koinite  plant  den  Bau  einer  voll- 
spurigen, mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  Bahnhof  Kaudten  nach  Polkvitz. 

7.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn 
Gesellschaft  in  Berlin  will  in  Fortsetzung  der 
Kleinbahn  Gr.  •  Peterwitz  --  Katscher  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  IH97,  S.  30/31)  eine 
vollspurigc,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Katscher  nach  Branitz  bauen. 

8.  Der  Kreis  Osthavelland  plant  den  Bau 
vollspurigcr  elektrischer  Kleinbahnen  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Bornim  und 
Nedlitz  nach  Potsdam. 


ei  Iii  ngen. 


9.  Von  der  Klektrizitäts-Aklieugcscllschaft, 
vormals  Schlickert  &  Co.,  in  Nürnberg  —  Zweig- 
niederlassung Lcip/.ig  —  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Strassenbahn  für 
den  Personenverkehr  in  Mühlhausen  i.  Thü- 
ringen geplant. 

10.  Von  einer  Vereinigung  von  Inter- 
essenten ist  der  Bau  einer  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Peine  nach  Meinersen  in 
Aussicht  genommen. 

11.  Von  einem  Koinite  in  Uelzen  wird 
die  Herstellung  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Uelzen  über  Rosche  nach  Suhlendorf  mit  Ab- 
zweigung von  Göddenstedt  nach  Dalldorf  ge- 
plant. 

12  Die,  Westdeutsche  Eiscnbahngesell- 
schat't  zu  (,'öln  beabsichtigt,  eine  sehmal-  oder 
vollspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Menden  oder  Heiner  nach 
Neuenrade  zur  Erschliessung  des  Hünnethals 
zu  bauen. 

13.  Die  Aktiengesellschaft  Bochum  Gelscn- 
kirchenor  Strnssenbahnen  (Siemens  &  Halske) 
zu  Bochum  plant  den  Bau  einer  schmalspuri- 
gen, mit  oberirdischer  Stroinzuführung  elek- 
trisch zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
sonenverkehr vom  Bahnhof  Bismarck  i.  W. 
nach  Buer  und  Horst. 

Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  schmalspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahnen  von  Dölsach  nach  Zell 
am  See,  von  Spittal  n.  I).  nach  Miltstadt,  von 
Warmbad  Villach  nach  Annenheim,  von  Villach 
zum  Faakersee,  von  Mariawörth  auf  den  Pyra- 
midcnkügcl.  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt    1897.  No.  107,  S.  l*H2.) 

2.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
Gänserndorf  oder  Wagram  nach  Pyrawarth 
und  Gaunersdorf.  Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1x97-  No.  107.  S  18K3.'1 

3.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Sadowa  •  Dohalitz  nach  Nechanitz.  Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  107,  S.  IS-<:{. 

t  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Taus  nach  Tachan.  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1H97.  No.  107. 
S.  1H83- 

5.  Für  eine  vollspnrige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wrbatek  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn  nach  Olschap.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No  10S, 
S.  1894.) 

Digitized  by  Google 


626 


Kleine  Mitteilungen. 


I  Zeitocarift 
[nir  Kleinbahn« 


6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Parschnitz  der  österreichischen 
Nordwestbahn  nach  Wekelsdorf.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1H'.»7.    No.  108,  S.  1894.: 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Aman  nach  Königinhof.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  108, 
S.  1894.) 

8.  Für  eine  Drahtseilbahn  auf  den  Hoch- 
büchl  bei  Mcran  mit  Fortsetzung  bis  zum 
Dorfe  Tirol.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  108,  S.  1891} 

9-  Für  eine  mit  elektrischer  oder  Dampf- 
kraft üu  bei  reibende  Lokalbahn  von  Baden 
nach  Bruck  a.  d.  Leitha.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  10!», 
S.  1925.) 

10  Für  eine  elektrisch«  Kleinbahn  von 
Smichow  nach  Königsaal.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  109, 
S.  1925) 

11.  Für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende schmalspurige  Kleinbahn  von  Aussig 
nach  Turn  und  Schönpriesen.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  no,  S.  1941.) 

12.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Aussig  nach  Arbesau.  Verordnungsblatt  für 
F.iscnbahneu  und  Schiffahrt.  1897.  No.  110, 
S.  1941. 

IX  Für  mehrere  elektrische  Kleinbahnen 
in  Triest.  ^Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.    No.  111,  S.  1961.) 

14.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
der  Station  Oct/.thal  nach  Langenfeld.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  Iii,  S.  l%l  ) 

15.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Klein- 
bahn in  I'ola.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1H97.  No.  111,  S.  1901.) 

IC.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Klattau  nach  Kollautschen  und  in  «las  Kohlen- 
lager bei  Wittuna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1807.  No.  112. 
S.  197*.) 

17.  Für  ciue  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Parschnitz  der  Nordwestbahn  und 
der  Südnorddeutsehen  Verbindungsbahn  nach 
Wekelsdorf  und  Albendorf.  (  Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  116, 
S.  205!).;! 

ls.  Für  eine  schmalspurige  Bahn  niederer 
Ordnung  mit  elektrischem  Betriebe  von  der 
Station  (Jross-Iieifling  der  Staatsbahncn  nach 
«Jusswcrk  und  von  hier  nach  Maria-Zell  und 
Wegscheid.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiftahrt.  IS'JT.  No.  117,  S.  2<'-61.) 

19.  Für  eine  Krgiinzungslinic  des  slttdti- 
sehen  Kleinbahnnet/.es  in  Prag.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  lrt>7. 
No.  119,  S.  a<»9.' 

20  Für  eine  vollspurigc  Schlcppbahn  von 
Prag  -  Bubna    -/.um    Moldauhafeu    bei  Hole- 


schowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.   1897.   No.  119,  S.  2099.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Tor.Zicbyfalva  der  Linie  Szeesany 
Versecz  nach  Torontal-Petrovosello.  (Verord- 
nungsblatt  für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt. 
1897.    No.  114,  S.  2014  ) 

22.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Magyar-Oscsztve  bis  Ladamos. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.    1897.    No.  114,  S.  2014.) 

23.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Pilis  •  Vörösvär  der  Eisenbahn  Bu- 
dapest—Esztergom  bis  zu  den  Kohlenbergbau- 
gebieten nördlich  der  Gemeinde  Pilis-Szäntö. 
(Verordnungsblatt  für  Eiseubahuen  und  Schiff- 
fahrt.    1897.    No.  114,  S.  2014.) 

24.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Czegled  der  Linie  Verciorova — 
Budapest  —  Marchegg  nach  Nagykata.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.   No.  114,  S.  2014  ) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nyärad-Szercda  nach  Küzvenyea-IIemete.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  114,  S.  2014.) 

26.  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnuetz 
von  Panesova  nach  Dolova  und  von  hier  nach 
Titel  und  Nagy-Becskerek.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1*97.  No.  115, 
S.  2036.) 

27.  Für  eine  \ollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Töke-Terebes-Gälszecs  der  Linie 
Sätoralja -l.'jhely  nach  Kozma.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1H97. 
No.  115,  S.  2036.; 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Pferde-  oder  elektrischem  Betrieb  von  der 
Station  Dunake.sz  der  Linie  Budapest— Mareh- 
egg  nach  Föth  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897  No.  115. 
S.  2036  ) 

i>9.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  mit 
elektrischem  Betriebe  von  Auwinkel  nach 
Z-sombek.  ; Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.    1897.    No.  117,  S.  2065.; 

30.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  der  Station  Vcghless  -  Szalatna  der  Linie 
Budapest  üuttck  bis  zu  den  Waldungen  der 
Gemeinde  Ocsova.  i  Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  117, 
S.  2065. 

31.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  <>als/.ecs-Terebes  der  Linie  Säto- 
ralja—  Mezü  -  Labore/,  nach  Kapi  oder  Also- 
Sebes.  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.    1807.   No.  117.  S.  2065.: 

32-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  SzigetvArder  Fünfkirchen— Bareser 
Eisenbahn  nach  der  Station  Kaposvär  der 
Linie  Budapest  —  Fiumc.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  Hs. 
S.  2079.) 
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IL  Konzession«!) 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Grossen  Berliner  Pfcrdeeisciibnhu- 
<  u-sellschaft  für  ein«1 der  Personenbeförderung 
dienende  Bahn  in  Berlin  und  Charlottcnburg, 
die  sich  nn  die  Gleise  in  der  Kurfürstenstrasse 
anschliesst  und  über  die  <  Ilcise  der  Berlin  Char- 
lottenburger Stra>senbnhn  auf dem  Kurfürsten- 
dainin,  dem  Auguste  Viktoria-Platz  und  in  der 
Hardcnbcrgstrnsse  bis  zur  Jnachimsthnler- 
sirasse,  über  die  Gleise  des  Berliner  Dampf- 
strassenbahn-Konsortinins  in  dieser  Strasse  bis 
zur  Kantstrassc  und  durch  diese  Strasse  nach 
dem  Savignyplatz  führt. 

Ii.  Dem  Kreise  Wcstprignilz  für  eine  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  mit 
Lokomotiven  bestimmte,  schmalspurige  Klein- 
bahn von  Perlebcrg  bis  zur  Kreisgrenzc  bei 
Hoppenrade  i.Vcrgl.  S.  iJ28  dieses  Heftes  Be- 
triehserüffnungeu  No.  lt.) 

.!.  Dem  Kreise  Minden  i.  West  f.  für  eine 
zur  Beförderung  von  Personen  und  (Intern 
mittels  Dampfkraft  bestimmte,  schmalspurige 
Kleinbahn  von  Minden  nach  lichte. 

4.  Für  die  Arvathalbahn  Kralovän  Sucha- 
hora  -  Landesgreuze  bei  Ncuinarkt.  i  Ver- 
ordnungsblatt für  Kisenbahnen  und  Schiffahrt. 
181*7-   No.  115.  s.  aijro 

5.  Für  zwei  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibende vollspurigc  Kleiiibabnlinieu  in  Prag. 
(Verordnungsblatt  für  Eiseubahnen  und  Schi ft- 
fahrt    1897.    No.  1  Ii»,  S.  20.  7 

Die  Ertheilung  toi«  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrat  Ii  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Schmalspurbahn 
von  Basel  nach  der  Chrischona.  (Schweizeri- 
sches Bundesblatt.    1807.    No.  39.  S.  305  > 

•>.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Aubonue  nach  Gimel.  (Schweizerisches  Bun- 
desblatt.   1*97.    No.  40.  S.  SM.'1 

3  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Locarnu 
zur  Madonna  del  Sasso.  (Schweizerisches 
Buudcsblait.  iw)7.  No.  40,  S.  3ü2.> 

I  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Be\  über  Gryon  nach  Villars.  (Schweizerisches 
Bundeshtatt.   isü7.    No.  40,  S.  370.) 

In  Frankreich  .sind  ah«  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erkliirt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  in  Nantes.  (.Journal  offlciel.  1897. 
Nn.  251.  S.  52  ls 

•J.  Eine  .Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zw  ischen  Cannes  und  Mentnn.  -.lour- 
nal  officiel    1*97.    No.  257,  S.  53*1 

3.  Eine  elektrische  Strassenbahn  zwischen 
lielfort,  seinem  Vorslildten  undValdoie.  ^Jour- 
nal ofliciel.    1897.    No.  261.  S.  5t.il. i 

•I.  Eine  elektrische  Strassenbahn  /.wischen 
Dorignies  und  Anichc  mit  Abzweigungen  zum 
Nordbahnhof  in  Douai  und  nach  Sin-lc-Noblc. 
(.lournal  officiel.    181*7.    No.  2tH>.  S.  5511- 

5.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  le  Vigean  und  Blam|Uefort. 
(Journal  officiel.    1-17.    No.  26i5,  S.  551-; 


ti.  Eine  elektrische  Strassenbahn  zwischen 
l'essac  und  l'Alouette.  Journal  officiel.  1897. 
No.  2T.6,  S.  551«  ) 

4.  Betriebseröffnungen. ') 

1.  Am31.Juli  1897  die  elektrische  Strassen 
bahn   Linz— Urfahr.     (Vergl.   Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896.  S.  428,  Vorarbeiten  No.  7. 

2.  Am  21.  August  1897  die  bei  der  Station 
Clötze  an  die  preussische  Staatsbahnstrecke 
Oebisfelde— Salzwedel  angeschlossene,  schmal- 
spurige Altmarkischc  Kleinbahn  Clötze  -- 
Faulcnhorst.  (Vergl.  Zoitschrift  für  Kleinbah- 
nen. 1897,  S.  ;  4/5. 

8-  Am  3.  September  1897  die  Theilstrecke 
Alvincz— Erdcly-Szerdahely  und  am  1.  Oktober 
1897  die  Theilstrecke  Szelt-tve  Hermauustadl 
i  Nagy-Szcbcn)  der  Alvincz  llennannstadt 
f  Nagy  -  Szeben i  -  Vöröstoronyei  Lokalbahn. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  Kon- 
zessionen No.  1. 

I.  Am  11.  September  I8117  vorübergehend 
die  Lokalbahnen  von  le  Maus  nach  Foulle- 
tourte  und  von  Foulletourte  nach  Mayet  in 
einer  Gesammtlttugc  von  km.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  is9l.  S.  519.  neuere 
Projekte  No.  2 

5.  Am  20.  September  l-f'7  die  .">.  .i  km  lange 
Kleinbahnstrecke  Bach«  dz  Lindenwald. 
Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  ls'J7,  S.  24*. 
neuere.  Projekte  No  i.i  Den  Betrieb  rührt  die 
Ostdeutsche  Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  in 
Bromberg 

G.  Am  22.  September  lt?!>7  von  der  Lokal- 
bahn Modran  <"  ercan  :s  Zoitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1*07.  S.  2t»:t.  Betriebscröffnungen 
No.  3  .  die  weiteren  Theilstrecken  Pozar  -  Eule 
und  Modran  Dohris«-h. 

7.  Am  23.  September  1s;i;  die  Pferdebnhn 
von  Cassel  nach  Wolfsanger. 

8.  Am  25.  September  1*.*7  die  Zahnrad- 
strecke  Baumgartner  -Sehneeberg  der  Schnee- 
bergbahn. -Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  4i*4.  Betriebseröffnungen  No.  8.i 

9.  Am  29.  September  1897  die  Lokalbahn 
Szegcd  — Karlova.  Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 181*5,  S.  2*0.  Vorarbeiten  No.  17 

Iti.  Am  1.  Oktober  1897  die  I2,x  km  lange 
Theilstrecke  der  Saatzigor  Kleinbahnen  von 
Grass.ce  nach  .lanikow.  'Vergl.  Zeitschrift  lür 
Kleinbahnen,  i.*y5,  S  l'.H.  neuere  Projekte 
No.  3  und  is<*7,  S.  »v:M 

II.  Am  I.Oktober  1  s  *7  die  Kleiubahn  von 
Kirchlengern  nach  Wallücke  Wallüekebahn). 
Vergl.    Zeitschrift     für    Kleinbahnen,  1897, 

S.  11/5. 

12.  Am  4.  Oktober  isn7  die  Kleinbahn 
Bahnhof  Fricdcbcrg  N/M.  Stadt  Friedeberg 
N'-'M.  Vergl.  Zeilschrift  lür  Kleinbahnen,  I -95. 
S.  59tt,  neuen-  Projekte  No.  :*  uml  S.  029  dieses 
Hefts  1 

13.  Am   0    Oktober   1897   die  Lokalbahn 

'i  (Iii-  )',t '.rtnon:;  'l<"t  Oi'eitsw.vil-.J.irni.TH'r  Klpml.'.ilm 
v«r*l.  Zoilschrill  fut  Klpinli.ih-  t.ri  1897.  8  .  566.  Betriebs 
erOflnunge».  W, .10    hii  .-»111  Ifi.  ><i;.i  ,-niljer  1897  sl.itt 
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Policka— Skutseh  im  Bezirk  der  k.  k.  öster-  Kleinbahn  von  Hoppeurade  nach  Perleberg. 

rcichischen  Staatsbahndirektion  Olmütz.  (Vergl.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  3'.W, 

Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  462,  Kon-  neuere  Projekte  No.3a,  1896,  S.  681,  neuen-  Pro 

Zessionen  So.  4  )  jekte  No.  7  und  S.  627  dieses  Hefts.) 

14.  Am  15.  Oktober  1*97  die  dem  Kreise  16.  Am  18.  Oktober  1897  die  von  der  Sta- 

Ostprignitz  gehörende  schu>als]>urigeKleinbahn  tion  Kutten thal  der  Linie  Prag— Georgswalde 

von  Kyritz  uath  Hoppeurade  mit  Abzweigung  —Ebersbach   abzweigende  Lokalbahn  nach 

Hehfeld— Breddin  und  die  dem  Kreise  West-  Uuter-Cetno.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

prignitz  gehörendf,  gleichfalls  schmalspurige  1897,  S.  451,  Vorarbeiten  No  11.) 


B  «  t  r  i  r  Ii  s  e  i  ii  n  a  Ii  n  )■  n    il  c  r 
im   ernten   Halbjahr    1897    im  Ver- 


Lau- 
fende 

No. 

n  e  n  e  n  n  u  n  g  a  e  r  m  e  i  n  o  a  ti  n 

Durchsc! 
Rotriel 

k 

1S97 

inittlich« 
t^lltncrp 

m 

1896 

Im  ersten  Halbjahr 
1897 

wurden  befördert 

l'enion«  «lüter 

t 

i 
I 

Ii  »i  j-1  o  nni!  lup   Vt»  □  ^utMwi'tnti 

40,6 

f  thf*ils  ploktri thnils  Pterdohfttrioh'i 

I,  III  Vi  19    vIvKbl  IQVIIvl)    III  Vi         &  1  vi  V*  \»  1/  \J  » l  ■  * 

Q 

o uiiii|)tiaior  dCKbriauiu  oirCLUti/niiii     .    .     ■  ■ 

V  091  Wl 

3,1 

1  794 105 

4 

3,7 

3,7 

104  844 

IM. 

174 

5 

Ofner  Bergbahn  (Seilbahn)  

0,» 

IM 

284  512 

6 

Budapest  —  Neupest  —  Rakospalotaer  elek- 

4.S 

4,.. 

128967 

6429 

7 

Elektrische  Strassenbahn   der  Budapester 

12,1 

10,» 

1 198418 

47  247 

s 

12,0 

12,0 

221 612 

37  91* 

(Pferdebetrieb) 

9 

4,» 

4,9 

172320 

86949 

(Dampfbetrieb) 

i 

10 

6,s 

3,1 

61 145 

(Plerdebetricb) 

11 

(M 

8^ 

255700 

28920 

i  Pferdebetrieb) 

12 

«,* 

«,« 

ti8666 

10298 

(Dampfbetrieb) 

13 

9.» 

9,J 

132846 

10680 

(Dampfbetrieb) 

14 

6,2 

1  6,v 

80  848 

(Dampfbetrieb) 

15 

Pressburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

3,J 

3,3 

298  464 

16 

Pusztaszentmihälyer  Strassenbahn  .... 

2.8 

2,» 

285274 

(Pferdebetrieb) 

17 

7,T 

7,7 

292619 

26157 

(Pferdebetrieb) 

13 

6,6 

6,b 

461424 

j 

(Pferdebetrieb  l 

■ 

19 

10,5 

10,i 

499158 

(Pferdebetrieb) 

21) 

0.<*5 

0,06« 

262711 

Nach   dieser   Zusammenstellung  hat   die     eine   Verringerung  gegenüber    dem  ersten 
kilometrisrhe  Einnahmt-  bei  12  Kleinbahnen     Halbjahr  des  Vorjahres  erfahren, 
vine  Steigerung,  hingegen  bei  8  Kleinbahnen  Die  Budapester  Strassencisenbahn  -  GesHI- 
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Die  vollspurige  Kleinbahn  vom  Ostbahn- 
hof  Friedeberg  nach  der  Stadt  Friedeberg  in 
der  Nenmark,  die  in  sechs  Monaten  in  einer 
Länge  von  7  km  hergestellt  worden  ist,  ist 
am  4.  Oktober  1687  dem  öffentlichen  Verkehr 
fibergeben  worden. 

Die  gesammten  Baukosten,  ausschliesslich 
des  Grunderwerbs,  betragen  50000  M  für  das 


An  Betriebsmitteln  besitzt  die  Bahn  zwei 
Tenderlokomotiven  von  20  t  Dienstgewicht, 
1  Post-  und  Gepäckwagen,  1  Personenwagen 
zweiter  und  dritter  Klasse,  1  Personenwagen 
dritter  Klasse,  4  bedeckte  Güterwagen  mit 
12,*  t  und  4  offene  Güterwagen  mit  15  t  Trag- 
fähigkeit, sowie  1  Bahnmeisterwagen. 

Die  von  Krupp  bezogenen  Stahlschienen 
wiegen  80  kg  das  Meter. 


ungarischen  Kleinbahnen 
gleiche   zum   ernten   Halbjahr   18  «6. 


Einnahmen  im  ersten  Halbjahr  1897 

  l 

Einnahmen  im  ersten  Halbjahr  1896 

Steigerung-, 

Air  Personen- 
und 

fftr  Gttler 

rnr  l  km 

fOr  Personen 
und 

1 

für  Otiter- 

— 

rnr  l  km 

Verona«- 

fiir  1  km 
uir  i  Kni 

Qep*ck- 
befftrriernng 

_ 

Gepäck 
Beförderung 

n. 

n. 

1052029 

12629 

1064  668 

22847 

991  701 

11080 

1002781 

21619 

+  Ör» 

787 123 

_ 

787122 

29  867 

799866 

_ 

799  366 

86870 

—  17,0 

179411 

179411 

48  489 

105119 

106119 

87  699 

—  44.K 

88  806 

161 

23  969 

6476 

18969 

5  90(1 

+  24.J 

16728 

88640 

21762 

21  752 

108760 

QO  « 

7  OÖO 

2797 

10647 

2801 

1 

5028 

1987 

6966 

1614 

+  34.J 

90705 

6  595 

97  300 

7661 

76166 

76 168 

6  987 

+  9* 

21860 

16010  87860 

j 

14  026  81H83 

i 

8160  20001 

18516 

88607 

8217 

—  1,» 

17  807 

6497 

18889 

15683 

34  572 

7066 

—  8^ 

4288 

4288 

2802 

2809 

748 

+  8,7 

19380 

10690 

30070 

8623 

19880 

10820 

30150 

3638 

6400 

5  512 

11912 

1921 

6012 

7903 

13915 

2244 

-  14,« 

9478 

10405 

19883 

2161 

10061 

7  706 

17  766 

1981 

1 

+  11,* 

18  577 

18  677 

2190 

18601 

18501 

2984 

96692 

26092 

7786 

26  800 

26  300 

7667 

+  U 

4  867 

= 

4  857 

1734 

8976 

3976 

1420 

+  22,t 

90889 

13116 

33955 

4  410 

19110 

12392 

31502 

4  091 

+  7,0 

48912 

48912 

7411 

88880 

88880 

6  815 

+  27,4 

86600 

36600 

3  488 

35904 

359G4 

3  419 

+  2,o 

4885 

4  885 

74016 

4116 

4  116 

02  364 

+  18.J 

schaft  hat  eine  Mchroinnahme  von  49  248  fl.  läßslich  der  Millenniumsausstellung  in  Budapest 
aufzuweisen,  was  um  so  mehr  au  (lallt,  als  im  •  die  Einnahmen  wesentlich  gesteigert  hatte. 
Vorjahre  der  bedeutende  Personenverkehr  an-     Wenn  nun  im  ersten  Halbjahre  des  Jahres 
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1897  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
einen  weiteren  Zuwachs  ergaben,  so  ist  dies 
hauptsächlich  der  inzwischen  erfolgten  Um- 
gestaltung eines  grossen  Theiles  des  Netzes 
in  elektrischen  Betrieb  zuzuschreiben.  Die 
Hauptliuieti  der  Strassenbahngesellschaft  er- 
möglichet» nunmehr  einen  raschen  Verkehr, 
und  dieser  Umstand  wirkt  belebend  auf  die 
Benutzung.  Unter  diesem  Umstände  hatte  die 
Budaprster  elektrische  Stadtbahn  zu  leiden; 
ihr  Verkehr  weist  eine  Abnahme  auf,  und 
dies  kommt  auch  in  der  um  62243  fl.  gerin- 
geren Einnahme  zum  Ausdruck;  bei  ihr  macht 
sich  geltend,  dass  die  Personenbeförderung 
in  diesem  Jahre  wesentlich  hinter  iler  des 
Vorjahres  —  als  des  Millenniumsjahres  — 
zurückgeblieben  ist. 

Die  Franz-Josefs-Untergrundbahn  hat  eine. 
Mehreinnahme  von  74292  fl-  zu  verzeichnen; 
dies  erscheint  dadurch  begründet,  dass  sie  im 
ersten  Halbjahr  des  Vorjahrs  nur  im  Mai  und 
Juni  dem  allgemeinen  Verkehr  diente,  somit 
die  in  der  Zusammenstellung  ausgewiesenen 
Ziffern  —  insofern  sie.  sich  auf  da«  Vorjahr 
beziehen  —  dasErgebniss  einer  zweimonatlichen 
Betriebsdauer  bedeuten,  wJthrend  im  Jahre  1897 
ein  scchsinonatlicher  Betrieb  mit  seinen  Er- 
gebnissen in  Ansatz  kam.  A*. 


Gegossene  Scliienenstöstte  in  nordanieri- 
kanischen  Straasenbahngleisen. 

Die  Anwendung  der  durch  Glessen  herge- 
stellten Schienenstössc  scheint  in  Nordamerika 
bei  den  Strasscnbahnen,  besonders  bei  solchen, 
wo  mechanische  Zugkraft  verwendet  wird, 
stark  in  Aufnahme  zu  kommen.  Die  Methoden 
der  Ausführung,  die  hierbei  im  tiebrauch  sind, 
werden  nach  dem  Engineering  {S.  417  des 
Jahrgangs  1897 1  in  einer  Mittheilung  von  J.  R. 
NewUirk  aus  Philadelphia  an  den  Gicsserei- 
verhand  (Foundrymen's  Association  i  näher  er- 
örtert. Für  die  so  hergestellten  Schienen- 
stösse wird  der  Vortheil  grosser  Steifigkeit 
und  Festigkeit,  der  Ersparniss  in  den  Anlage- 
kosten  und  der  Erleichterung  in  der  Unter- 
haltung geltend  gemacht;  wenn  die  Schienen 
zur  Leitung  des  elektrischen  Rückstroms  be- 
nutzt werdeu,  so  werden  dabei  die  stromleiten- 
den KupferbUnder  an  den  Stossverbindungen 
entbehrlich.  Die  Einrichtung  zur  Herstellung 
der  gegossenen  Stusse  besteht  aus  einem  fahr- 
baren Kupolofen,  verbunden  mit  einem  elektri- 
schen Ventilator  zur  Erzeugung  des  erforder- 
lichen Zuges.  Als  Brennmaterial  wird  Koks 
verwendet.  Um  den  Stoss  werden  gussciserne 
Schalen  hcrumgelegt,  die  zur  Formgebung 
dienen  und  miteinander  fest  verklammert  wer- 
den. Die  Arbeit  wird  meist  nachts  ausgeführt, 
wenn  der  Betrieb  ruht.  Eine  sorgfältige  Rei- 
nigung der  Schienenenden  von  Staub  und 
Schinut/,  muss  natürlich  dem  Anlegen  der 
(Mis»*chalen  vorausgehen;  um  diese  Reinigung 
erfolgreich  /.u  bewirken,  werden  die  Schienen- 


enden meist  etwas  erhitzt.  Das  Vergiessen  er- 
folgt, nachdem  die  Schienenenden  genau  aus- 
gerichtet und  auf  die  richtige  Höhenlage  ge- 
bracht sind.  Mit  Rücksicht  auf  die  Ausdeh- 
nung und  Zusammen/Ziehung  infolge  dcrTcin- 
!  peraturänderungen  hat  man  mehrfach  einen 
freien  Stoss  auf  alle  40 1  Fuss  angeordnet, 
während  man  es  bei  anderen  Ausführungen 
vorzog,  die  Schienen  vou  Anfang  bis  zu  Ende 
zu  einem  festen  Strange  zu  vereinigen,  und 
es  darauf  ankommen  Hess,  dass  ein  etwa  vor- 
handener schwacher  Punkt  sich  von  selbst 
durch  einen  Bruch  herausstellen  sollte;  an 
solchen  Stellen  entsteht  dann  eine  Stosslücke 
von  2  bis  3  Zoll  Weite,  die  durch  Einfügung 
eines  kürzeren  Schienenstückes  unter  Herstel- 
lung zweier  Stösse  geschlossen  wird  Die 
sonst  vielfach  eintretenden  seitlichen  Aus- 
bauchungen der  stossloseu  Schienenstränge 
werden  bei  Strassenbahnen,  die  im  Pflaster 
liegen,  durch  den  Widerstand  des  Pflasters 
mit  Sicherheit  vermieden.  Der  erste  Winter, 
in  dem  ein  so  hergestelltes  Gleis  benutzt  wird, 
bringt  gewöhnlich  alle  schwachen  und  schlech- 
ten Stellen  des  Gestänges  ans  Tageslicht;  sind 
diese  Schäden  aber  einmal  ausgebessert,  so 
hat  man  nachher  gewöhnlich  keine  weiteren 
Störungen.  Der  elektrische  Widerstand  der 
gegossenen  Stösse  soll  auf  die  gleiche  Länge 
geringer  sein,  als  der  der  gewöhnlichen 
Schiene. 

Unfall  eines  Strassenbahnwagens  an  der 
Sagina w-Brttcke,  Mich. 

Am  7.  Juli  d.  J.  ereignete  sich  in  Nord- 
amerika ein  schwerer  Unfall  an  der  Dreh- 
brücke über  den  Saginaw-Strom  unterhalb  Zil- 
waukie  in  Michigan,  indem  ein  Strassenbahn- 
wagen  der  elektrischen  InterUrban-Eisenbahn 
am  hellen  Tage  bei  der  Fahrt  von  der  Brücken- 
rampe aus  in  die  durch  Ausschwenken  der 
Drehbrücke  freigemachte  Oeflnung  hineinfuhr 
und  in  den  daselbst  6  m  tiefen  Strom  stürxte. 
Von  den  dreizehn  Personen,  die  sich  auf  dem 
Wagen  befanden,  ertranken  sechs;  einer  wurde 
lebend  herausgezogen,  starb  aber  wenige 
Stunden  infolge  der  erlittenen  Verletzungen; 
von  den  übrigen  sechs  waren  alle  bis  auf 
einen  mehr  oder  weniger  schwer  verletzt.  Die 
Fahrlässigkeit  des  Wagenführers,  die  um  so 
grösser  erscheint,  als  die  Zufahrt  zur  Dreh- 
brücke auf  eine  Länge  von  über  4öO  m  völlig 
geradlinig  ist,  scheint  den  Unfall  verschuldet 
zu  haben.  Nach  einer  Mittheilung  in  der 
Street  Railway  Review  (Heft  8,  S.  501)  hatte 
der  Wagen  sogar  im  Sturze  noch  eine  erheb- 
liche Fahrgeschwindigkeit,  da  der  Führer  ver- 
absäumt hatte,  ihn  au  dein  vorgeschriebenen 
Punkte  vor  der  Drehbrücke  zum  Halten  zu 
bringen.  Nach  Zeugenaussagen  soll  der  Wa- 
genführer mit  einem  Eisenbahnzuge  um  die 
Wette  gefahren  sein  und  dabei,  während  er 
auf  diesen  geachtet,  die  Drehbrücke  übersehen 
haben. 
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Bücher  schau. 


Blum,  von  Borries  und  Barkhangen.  Die  Hochbahnen  besonderer  Art  und  für  sonstige 
Eisenbahnteehnik  der  Gegen  wart,  aussergewöhnliche  Bahnsysteme  auch  heute. 
II.  Band.  Der  Eisenbnhnbau,  II.  Ab-  noch  in  wenigen  Seiten  gewisserniassen 
schnitt:  Oberbau.  Bearbeitet  von  Blum  nur  als  einen  Anhang  zum  Oberbau  der 
in  Berlin,  Schubert  in  Borau  und  Zehme  in  Vollbahnen  zu  behandeln.  Insbesondere 
Nürnberg.  8''.  194  Seiten.  Mit  291  Text-  waren  in  dem  Abschnitt  des  Glcisober 
abbildungen.  Wiesbaden,  ('.  W.  Krei-  baues  der  elektrischen  Bahnen.  Seite  284 
dcls  Verlag.  1897.  Preis  5  M.  bis  290,  diejenigen  Gesichtspunkte  vielleicht 
Dem  auf  Seite  261  diese*  Jahrgangs  etwas  schärfer  zu  betonen  gewesen,  die 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  besproche-  nicht  sowohl  für  alle  Oberbaufonnen  der 
nen  ersten  Abschnitte  des  zweiten  Bandes  Strassen-  und  Kleinbahnen  mit  schweren 
der  Eisenbahnteehnik  der  Gegenwart  ist  Motoren  gemeinsam  gelten,  sondern  viei- 
rasch  der  zweite  gefolgt,  der  das  wichtige  mehr  wirklich  durch  die  Eigenart  des  elek- 
und  viel  umstrittene  Gebiet  des  Eisenbahn-  tri  sehen  Betriebes  bedingt  sind  und  daher 
Oberbaues  behandelt.  dem  Oberbau  der  elektrischen  Bahnen 
Die  Aufgabe  des  Werkes,  das  bis  sein  besonderes  Gepräge  verleihen.  Die 
heute  Erreichte  und  jetzt  Massgebende  aus-  Abbildungen  864  und  366  geben  zwar  einen 
führlich  darzustellen,  wird  in  den  Kapiteln.  Begriff  von  dem  Unterbau  der  betreffenden 
die  von  Blum  und  Schubert  verfasst  sind.  Bahnanlage  —  des  Ilochbahnentwurfs  für 
in  vollstem  Umfange  erfüllt.  Besonders  Berlin  von  der  Firma  Siemens  &  Halske 
wird  in  dem  Abschnitte,  betreffend  die  Er-  und  des  Schwebebahnentwurfs  für  Elber- 
gebnisse der  theoretischen  Untersuchungen  fehl— Barmen  — ,  irgend  etwas  Näheres  über 
über  die  Berechnung  des  Oberbaues,  in  die  Oberbaufrage  oder  über  die  Anord- 
zweckmässigstcr  Weise  eine  Uebersieht  innig  der  elektrischen  Stromzuleituugeu 
über  den  gegenwärtigen  Stand  der  ein-  bei  diesen  Bahnen  ist  aber  aus  den  mitge- 
schlägigen  Fragen  gegeben,  während  in  (heilten  Abbildungen  nicht  zu  ersehen,  und 
dem  Abschnitt  über  den  Gleisbau,  nament-  sie  hätten  unseres  Frachtern»  eher  in  dem 
lieh  in  betreff  des  Oberbaues  mit  eisernen  ersten  Abschnitte  bei  der  Bahngestaltung. 
«Vuerschwellen.  in  betreff  der  Stossaus-  als  hier  beim  Oberbau  ihren  Platz  erhalten 
rüstung  und  in  betreff  der  wirtschaftlichen  müssen.  Dagegen  möchte  bei  der  ausser- 
Seite  der  Oberbaufrage,  der  auf  diesem  ordentlichen  Bedeutung  des  elektrischen 
Gebiete  als  besondere  Autorität  anerkannte  Betriebes  für  die  Strassen-  und  Vororthah- 
Verfasser  dem  Leser  den  gesummten  Stoff  neu  zur  Vermittlung  des  lebhaften  und 
nach  dein  neuesten  Standpunkte  der  Tech-  raschen  Personenverkehrs  der  grossen 
nik  in  vollständig  erschöpfender  Weise  Städte  in  Nordamerika  ein  ausführlicheres 
vorführt,  überall  die  massgebenden  Ge-  Eingehen  auf  die  bei  den  dortigen  Bahnen 
sichtspunkte  in  knappster,  scharf  und  klar  bis  jetzt  zur  Anwendung  gelangten  Systeme 
gefasster  Weise  hervorhebend.  Dagegen  der  Stromzuführung  mit  einer  dritten 
wird  das  letzte  Kapitel  des  vorliegenden  Schiene  sich  wohl  empfohlen  haben,  da 
Abschnitts,  das  uns  vom  Standpunkte  des  diese  Ausführungsformen,  auch  wenn  sie 
Kleinbahnwesens  vorwiegend  interessirt,  !  nicht  für  uns  als  Vorbilder  dienen  und 
das  Kapitel  Uber  die  besondere  Gestaltung  ohne  weiteres  zur  Nachahmung  gelangen, 
des  Oberbaues  für  elektrische  Bahnen,  dem  doch  von  erheblicher  technischer  Bedeu- 
nur  18  Seiten  Text  eingeräumt  sind,  seiner  tung  sind.  Auch  die  verschiedenartigen 
Aufgabe  wohl  nicht  in  gleichem  Masse  gc-  Konstruktionen  des  Oberbaues  für  die  elek- 
recht.  Die  zu  erfüllenden  Bedingungen  trischen  Bahnen  mit  unterirdischer  Strom 
und  die  massgebenden  Gesichtspunkte  für  Zuführung  in  offenen  Kanälen  (Schlitz- 
den  Oberbau  von  Vollbalineil  mit  Dampf-  kaiwilj  scheinen  uns  hier  nicht  ganz  die 
betrieb  bei  starkem  und  schwerem  Ver-  ihrer  Bedeutung  entsprechende  Würdigung 
kehr  weichen  heute  von  denen  des  Klein-  gefunden  zu  haben,  wenn  mau  auch  zu 
bahn-  und  besonders  des  Strassenbahn-  geben  inuss.  dass  auf  diesem  Gebiet  eine 
Oberbaues  in  vieler  Beziehung  so  erheblich  grosse  Zahl  von  „Erfindungen"  schwerlich 
ab,  dass  es  kaum  angemessen  erscheinen  jemals  zur  praktischen  Anwendung  gelan- 
will,  den  Oberbau  für  Stmsscnbalmcn.  für  gen  wird.     Im  übrigen  können  und  sollen 
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die  vorstehend  gemachten  Ausstellungen 
den  Werth  der  von  Zehnte  hier  gegebenen 
Darstellung  de»  Materials  nach  Form  und 
Inhalt  in  keiner  Weise  beeinträchtigen. 
Der  Werth  des  vorliegenden  Bandes  wird 
durch  die  dem  Text  in  ausgiebigster  Weise 
eingefügten  Abbildungen,  die  sich  durch 
Schärfe  und  Deutlichkeit  auszeichnen  und 
vielerlei  Erlauterungen  für  den  Fachmann 
entbehrlich  machen,  wesentlich  erhöht. 

Der  Abschnitt  Oberbau  kann  den 
Lesern  dieser  Zeitschrift  nur  angelegentlich 
empfohlen  werden.  B. 


Weiber,  Eduard.  Technisches  Wörter- 
buch in  4  Sprachen.  I.  Theil:  Deutsch, 
Italienisch, Französisch, Englisch.  II.Theil : 
Italiano,  Tedesco,  Francese,  Inglese.  Ver- 
lag von  Julius  Springer  in  Berlin  N.  1897, 
Preis  für  jeden,  einen  besonderen  Band 
bUdenden  Theil  geb.  8  M. 

In  diesem  Wörterbuche  sind  Wörter 
und  Ausdrücke  von  wissenschaftlicher  und 
technischer  Bedeutung  in  deutscher,  italieni- 
scher, französischer  und  englischer  Sprache 
neben  einander  gestellt.  Im  ersten  Theile 
wird  dabei  von  der  deutschen  Sprache  aus- 
gegangen, in  welcher  die  Wörter  und  Aus- 
drücke alphabetisch  geordnet  voranstehen, 
während  im  zweiten  Theil  in  gleicher  Weise 


das  Italienische  voranstellt.  In  zwei  wei- 
teren, noch  nicht  vorliegenden  Banden 
sollen  sodann  in  dem  einen  (dritten)  die 
französischen,  im  letzten  die  englischen 
Wörter  alphabetisch  geordnet  voranstehen. 

Der  Verfasser  bezeichnet  in  der  Vor- 
rede als  Zweck  des  Wörterbuchs  die  Er- 
leichterung des  Studiums  fremder  Werke 
und  der  Anbahnung  des  schriftlichen  Ver- 
kehrs zum  Zwecke  des  Austausches  von 
InduHtrieerzeugnissen.  Diesen  Zwecken 
kann  das  Wörterbuch  indessen  nur  unvoll- 
kommen genügen.  So  viel  Fleiss  und 
Mühe  auf  seine  Zusammenstellung  auch 
verwendet  ist,  so  kann  es  doch  als  die 
einzelnen  Fächer  erschöpfend  nicht  be- 
zeichnet werden.  Insbesondere  ist  auch 
das  Eisenbahnwesen  nur  sehr  dürftig  be- 
handelt. C. 


Verzeichnis«  der  am  die  Redaktion 
sandten  Bücher: 

Schwartze.  Th.  Katechismus  der  Heizung,  Be- 
leuchtung und  Ventilation.  3.  Aufl.  Leipzig 
1887. 

Wrubel,  Dr.  Fr.  Die  Schweizerische  Nordbahn. 
Zürich  1897. 

Boehmer,  E.,  von.  Standesinteressen  der  deut- 
schen Ingenieure.  München -Leipzig  1897. 

Lange,  W.  Katechismus  der  Statik.  Leipzig 
1897. 
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Ctntralblatt  der  Bauverwaltung. 

(17.  Jahrg.,  No.  41,  42,  S.  457,  469.) 
Die  elektrische  Stadtbahn   in  Berlin 
von  Siemens  &  Ualske. 
Ein  Auszug  aus  dem  Aufsatz  gleichen 
Titels,  der  in  Heft  7  bis  9  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  erschienen  ist. 

Deutsche  ttauueitung.  lkff. 

[31.  Jahrg.,  X».  83,  S. 
Die  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn  in 
den  Jahren  1892/93  bis  1896/96  und 
die  von  Siemens  &  Halske  geplan- 
ten elektrischen  Hoch-  und  Tief- 
b ahnen.   Von  Blum. 
Auf  Grund  der  im  Archiv  für  Eisenbahn- 
wesen (1897,  Heft  4)  veröffentlichten  Angaben 
werden  die  Ergebnisse  des  Verkehrs  der  Ber- 
liner Stadt-  und  Ringbahn  kurz  zusammen- 
gefaßt.  Es  wird  darauf  hingewiesen,  das»  die 


Stadtbahn  bald  an  der  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit angekommen  sein  wird,  und  im  Ao- 
schluss  hieran  werden  die  theils  schon  in  Aus- 
führung begriffenen,  theils  geplanten  Hoch- 
und  Tietbahnen  der  Firma  Siemens  &  Halske 
besprochen.  Blum  macht  darauf  aufmerksam, 
dass  die  in  Aussicht  genommene  höchste  Zug- 
stärke von  5  Wagen  mit  226  Sitzplätzen  zwar 
auf  den  Aussenstrecken  der  Hochbahn  wobt 
genügen  werden,  für  die  Tiefbahnstrecken, 
die  in  das  Innere  der  Stadt  eindringen,  aber 
nach  den  Erfahrungen  der  Stadtbahn  nicht 
als  ausreichend  erscheinen;  er  wünscht  daher, 
dass  das  Unternehmen  sich  in  der  Zahl  der 
Betriebsmittel,  in  der  Dichtigkeit  der  Zugfolge, 
namentlich  aber  in  der  Länge  der  Bahnsteige 
auf  einen  stärkeren  Verkehr  einrichte.  Weiter 
weist  Blum  darauf  hin,  dass  sowohl  an  den 
Endpunkten  der  Hochbahn,  als  am  Bahnhof 
Friedrichstrasse  ein  Uebergang  von  der  Stadt- 
bahn auf  die  elektrische  Bahn  möglich  und 
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dass  es  deshalb  wünschcuswerth  sei,  durch- 
gehende Fahrkarten  und  ein  einheitliches 
Tarifsystem  einzuführen.  Schliesslich  wird 
noch  angeregt,  die  Hochbahn,  die  an  ihren 
Endpunkten  um  Ueberfiihrungshöhe  über  den 
Stadtbahngleisen  zu  liegen  kommt,  in  dieser 
Höhenlage  über  der  Stadtbahn  gewisserniassen 
als  deren  zweites  Stockwerk  durch  das  Innere 
der  Stadt  fortzusetzen  und  dadurch  eine  Ent- 
lastung der  Stadtbahn  herbeizuführen. 

Deutsehe  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
1897. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[10.  Jahrg.,  No.  38,  8.  629.] 
Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Grossen  Leipziger 
Strassenbahn.   Von  Dr.  Eisig. 
Fortsetzung  aus  No.  87. 

Die  Schmalspurbahn.  1837. 

\3.  Jahrg.,  No.  18,  19  u,  20,  S.  458,  496,  533.] 
Hauptversammlung  des  Vereins  deut- 
scher   Strassenbahn-    und  Klein- 
bahnverwaltungen. 
Fortsetzung  des  stenographischen  Berichts 
über  die  Verhandlungen. 

|3.  Jahrg.,  No.  18,  19.  20,  8.  4M,  513,  54ö.\ 

Die    strassenbahntechnische  Ausstel- 
lung. 

Fortsetzung  des  Berichts. 

\3.  Jahrg.,  AV».  18,  8.  466.] 
Hervorragende  Männer  aus  dein  Klein- 
und  Strassenbah n w esen. 
Kurze  Angaben  über  den  Lebenslauf  des 
preussischen  Staatsministers  und  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  Thielen. 

[3.  Jahrg.,  No.  18,  8.  475.] 

Der    Akkumulntorenversuch    auf  der 
württembergischen  Eisenbahn. 
Abdruck  eines  Artikels  aus  dem  Schwäbi- 
schen Merkur. 

[3.  Jahrg.,  Nu.  19,  20,  8.  493,  530.) 
Die  grossen  diesjährigen  Herbstübuu- 
gen    der   Eisenbahnbrigade.  Von 
G.  Paulus,  königl.  bayerischer  Haupt- 
mann a.  D. 
Der  Bau  der  von  der  Eiseubahnbrigade 
erbauten,  88  km  langen  Feldbahn  von  Werder- 
Zinna    bei   Jüterbog    nach  Schockdorf  bei 
Magdeburg  wird  eingehend  besprochen.  Die 
Tagesleistung  belief  sich  auf  etwa  iu  km,  ob- 
wohl bei  der  zweiten  Hälfte  der  Bahn  nicht 
unerhebliche  Geländeschwierigkeiten  zu  über- 
windenwaren. Zu  befördern  waren  ein  Artillerie- 
belagerungstrain, die  erforderlichen  Truppen 
(das  Garde  -  Fuss  -  Artillerieregiment}  und  die 
Verpflegung    etwa   300000  kg  Hafer).  Mit 
täglich  lt>  Zügen  in  jeder  Richtung  wurde  die 
Aufgabe  in  zwei  Tagen  gelöst. 


Paulus  vergleicht  das  Ergebniss  kurz  mit 
den  Leistungen  eines  Marschtransports  und 
|  zieht  einige  Folgerungen  für  die  ländlichen 
Schmalspurbahnen  und  die  Kolonialbahnen. 

[3.  Jahrg.,  No.  19,  20,  8.  506,  550.) 
Die  Wallückebahn. 

Eine  Besprechung  dieser  ursprünglich  nur 
als  Bergwerksbahu  geplanten,  dann  unter  Be- 
theiligung der  durchschnittenen  Kreise  als 
schmalspurige  Kleinbahn  gebauten  Linie  des 
Georgs-Marien-Bergwerks-  und  Hüttenvereins. 

[3.  Jahrg.,  No.  19,  S.  515.) 
Die  Förderung  der  Erbauung  von 
Kleinbahnen  in  Mecklenburg. 
Ein  Referat,  das  Domänenrath  Rettig  in 
dem  mecklenburgischen  Landwirthschaftorath 
erstattet  hat;  es  wird  die  gesetzliche  Regelung 
des  Kleinbahnwesens  befürwortet. 

Elektrotechnische  Itundschau.  1896/97. 

[14.  Jahrg.,  No.  24,  S.  286.) 
Ueber  den  Wechselstrom-Gleichstrom- 
betrieb    für    elektrische  Bahnen, 
System  Deri. 
Beschreibung  dieses  Systems,  für  da«  der 
Vortheil  in  Anspruch  genommen  wird,  dass  es 
die  Vorzüge  des  Gleichstrom-  und  des  Wechsel- 
strombetriebs vereinige  und  dabei  deren  Uebel- 
stände  beseitige. 

[14.  Jahrg..  No.  24,  S.  289.) 
Zur  Frankfurter  Tranibahufrage. 

Eingehende  Mittheilung  nach  den  Tagos- 
blättern  über  den  Stand  der  Angelegenheit 
betreffs  der  Uebcrnahmc  des  städtischen 
Strassenbahn netzes  in  eigene  städtische  Ver- 
waltung unter  gleichzeitiger  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes.  Hierbei  soll  die  Stadt 
für  diesen  Zweck  in  Verbindung  mit  drei  der 
grossen  städtischen  milden  Stiftungen  eine 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung  bilden. 
(Vorgl.  auch  S.  «43  dieses  Heftes  ) 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1897. 


[18.  Jahrg.,  lieft  36.  S.  546.) 
Die  elektrischen  Stadtbahnen,  St rasseu- 
eisenbahnen  und  die  Franz  Josef- 
Elektrische    Untergrundbahn  zu 
Budapest.   Mit  1«  Abbildungen.  Vor- 
trag dos  Rcgierungsbaumcisters  Braun, 
Ingenieurs  der  Firma  Siemens  &  Halske. 
A.-G.,  gehalten  auf  der   5-  Jahresver- 
sammlung   des   Verbandes  Deutscher 
Elektrotechniker  in  Eisenach,  vom  10.  bis 
13.  Juni  1897. 
Der  Vortragende  giebt  einen  Ucberblick 
über  die,  (ieschichte    und  Entwicklung  der 
Stadt  Budapest  und  beschreibt  dann  die  dorti- 
gen elektrischen  Stadtbahnen,  die  wegen  der 
hier  zum  ersten  Male  mit  dauerndem  Erfolge 
angewandten    und   in   grösserem  Massstube 
durchgeführten  unterirdischen  Stromzu- 


Digitized  by  Google 


HB4 


Zeitschrift  cnischau. 


leituug  von  besond  ,-rer  Bedeutung  sind.  Bei 
der  ersten  Bahn  mit  unterirdischer  Stromzu- 
führung wird,  abweichend  von  auderen  Bah- 
nen, ein  Laufrad  verwendet,  dessen  Spurkranz 
die  Lauffläche  in  zwei  symmetrische  Hälften 
theilt,  eine  Anordnung,  die  sonst  nicht  wieder 
zur  Anwendung  gelangt  ist,  sich  aber  bisher 
gut  bewahrt  hat,  indem  sie  die  glcichiuässige 
Abnutzung  der  beiden  den  Schlitz  begrenzen- 
den Fahrschieuen  sichert 

Nachdem  die  übrigen  elektrischen  Strasseu- 
eisenbahnen  von  Budapest  eingehend  be- 
sprochen sind,  geht  der  Vortragende  zu  einer 
ausführlichen  Beschreibung  der  neuen  elektri- 
schen Untergrundbahn  von  Budapest  über, 
die  seil  der  Bereisung  durch  Kaiser  Franz 
Josef  am  8.  Mai  vorigen  Jahres  den  Namen 
Franz  Josefs-Bahn  führt.  Die  Bauausführung, 
die  Bahnausrüstung,  die  Betriebsmittel  und 
die  Betriebseinrichtungen  werden  eingehend 
geschildert.  Von  besonderem  Interesse  ist 
die  eigentümliche  elektrische  I- ich t block- 
anläge,  welche  die  Folge  der  einzelnen 
Wagenzüge  in  dichterem  Abstand  als  dem 
der  Stationen  verhüten  und  dadurch  eine  er- 
höhte Betriebssicherheit  gewähren  soll.  Auch 
über  Betrieb  und  Verkehr  werden  Angaben 
von  besonderem  Interesse  gemacht. 

[18  Jahrg.,  Heft  36,  S.  557. \ 

Betriebsstörungen  in  submarinen  Ka- 
beln   durch    elektrische  Bahnen. 
Von  A.  1».  Trottcr.   Nach  dem  „Electri- 
ciau"  vom  14.  Mai  ISO". 
Mittheilungen  über  Störungen  im  Betriebe 
des  in  Kapstadt  in  der  Tafelbay  einlaufenden 
Meereskabels  durch  die  am  G.  August  vorigen 
Jahres  daselbst  eröffnete,  streckenweise  durch- 
schnittlich etwa  0,*  km  von  dein  Kabel  entfernt 
liegende  Strassenbahu  von  der  Vorstadt  Mow- 
bray  bis  zur  Ecke  der  Darling-  und  Adderlcy- 
strasse. 

Engineering.  18U7. 

\Bd.  64.  No.  HÜ7,  .S.  M  \ 

The  Orbe  and  Chavornay  Electric  Hail- 
way.  Von  C.  S.  Du  Riehe- Preller. 
Mit  13  Abbildungen. 
Ausführliche  Beschreibung  der  im  Jahre 
1A94  vollendeten.  4,i  t  km  langen  elektrisch  be 
triebenen  Kleinbahn  von  Chavornay,  einer 
Station  der  Jura  Siuiplonbahn  i  Lausanne  — 
Neuehatcl),  nach  dem  4*3  m  hoch  im  Jura 
gelegenen  Städtchen  Orbe  im  Canton  Waadt. 
Da  bei  der  geringen  Lange  der  Stichbahn  das 
Umladen  der  (iiiler  zu  kostspielig  sein  würde, 
so  ist  die  Bahn  vollspurig  ausgeführt.  Sie 
vermittelt  den  gesammteu  Personen-,  Post- 
um! Güterverkehr  der  2U00  Einwohner  zahlen- 
den Stadt  Orbe  nach  der  Hauptbahn. 

Die  Linie  liegt  auf  3  km  Lange  auf  der 
Landsiras-e  und  verliisst  diese,  nachdem  sie 
das  Thal  zwischen  <  »rbe  und  Chavornay  durch- 


schnitten hat,  um  mit  einer  Steigung  von  '/« 
die  Endstatiou  zu  erreichen.  Der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  betraft  16t)  m.  Der 
Oberbau  besteht  aus  20  kg/m  schweren  Breit- 
fussschienen,  die  auf  2,3  in  langen  Stahlquer- 
schwellcn  gelagert  sind;  letztere  sind  in  0,s>  in 
Abstaud  von  einander  verlegt.  Die  elektrische 
Ausrüstung  der  Linie  besteht  aus  einer  6  mm 
starken,  auf  hölzernen,  iu  30  m  Abstand  aufge- 
stellten Masten  geführten  Oberleitung,  von 
der  der  elektrische  Strom  mit  einem  Gleit- 
schuh  abgenommen  wird.  Eine  Speiseleitung 
und  ein  Fernspret  hdraht  sind  auf  dem  Ge- 
stänge ausserdem  uoch  befestigt.  Der  Rück- 
strom geht  durch  die  an  den  Stössen  leitend 
verbundenen  Schienen.  Die  nöthigen  Kan^ir- 
bewegungen  auf  der  Station  Chavornay  wer 
den  von  den  Lokomotiven  der  Jura-Simplon- 
bahn  ausgeführt.  Der  Betriebsstrom  für  die 
Bahn  wird  von  der  oberhalb  der  Stadt  Orbe 
in  der  Schlucht  des  gleichnamigen  Flüsschen> 
gelegenen  Kraftstation  geliefert  Hier  wird 
die  Wasserkraft  von  200  PS  auf  die  Turbinen 
wellen  übertragen,  indem  durchschnittlich 
2,6  cbm  Wasser  in  der  Sekunde  mit  einer  Fall- 
höhe von  Ii)  in  ausgenutzt  werden.  2  Tur- 
binen zu  je  80  PS  arbeiten  mittels  Kiemen 
unmittelbar  auf  die  Dynamos,  deren  Leistung 
46  Kilowatt  odertiOPS  beträgt;  erstere  machen 
100,  letztere  450  Umlaufe  in  der  Minute.  Diese 
Kraftstation  versorgt  gleichzeitig  die  Stadt 
Orbe  mit  Licht.  An  Betriebsmitteln  sind  zwei 
Motorwagen  lür  den  Personenverkehr,  l  Bei- 
wagen und  1  Motor-Güterwagen  vorhanden. 
Der  eine  Personenwagen  hat  20  Sitzplätze  und 
ein  besonderes  Abiheil  für  die  Beförderung 
vou  Post  und  Packereien,  in  denen  2  bis  3  t 
Güter  mitgenommen  werden  können;  der  an- 
dere hat  32  Sitzplatze  und  13  Stehplätze  auf 
den  Plattformen.  E>er  Motor-Güterwagen  hat 
eine  Tragfähigkeit  von  5  t  und  ist  auch  zur 
Beförderung  vou  lebendem  Vieh  eingerichtet. 
Die  Motoren  sind  sechspolige  Thury-Motoren 
zu  je  30  PS.  Das  Gesamintgewicht  der  Motor- 
wagen beträgt  je  15  t.  Der  Betrieb  der  Bahn 
erfolgt  durch  Pcndelzüge,  die  täglich  1 1  Fahrten 
in  jeder  Richtung  machen  und  an  alle  Züge 
der  Hauptbahn  Anschluss  gewähren.  Die  Zu- 
sammensetzung der  Züge  richtet  sich  nach 
dem  Bcdüifuiss;  Guterwagen  der  Hauptbahn 
werden  nach  Bedarf  mitbefördert.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit soll  durchschnittlich  etwa  4  in 
in  der  Sekuudc  oder  14,i  km  Std.  betragen 

Die  Tarife  betragen  nach  den  Güterklassen 
1  Frc.  oder  90  Cts.  für  das  Tonnenkilometer 
mit  einem  Nachlass  von  50%  bei  Lasten  von 
mindestens  r»  t.  Die  Persoucnfahrpreise  be- 
tragen 10  Cts  für  das  Kilometer  mit  20%  Er- 
mässigung auf  Rückfahrkarten 

Die  Anlagckosleii  der  Bahn  haben  aus- 
schliesslich der  Kraftstatiou  378000  Frcs.  oder 
93  500  Frcs.  für  das  Kilometer  beiragen:  die 
Kratt>tation  kostete  einschliesslich  der  elek- 
trischen Beleuchtungsanlage  der  Stadt  Orbe 
282  000  Frcs. 
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In  dem  auf  die  BetriebscröfTnung  folgen-  lang)  und  in  den  k.  k.  Staatsdomänen  von  der 

den  Jahre  1895  wurden  befordert:  Station  Nadvrörua  nach  Zielona  (85  km),  von 

68  128  Personen  und  dafür  vcr-  Krechowice  nach  Suchodöl  (60  km)  und  von 

einnahmt                             18521  Frcs.,  Worochta  nach  Ardzetuga  (9  kmV   Diese  Bah- 

106  t  Gepäck  und  dafür  vcr-  nen  S'U(^  von   den  Ingenieuren  Jacob  und 

einnahmt                                P88        ,  Friedrich  Schäfer  tracirt  und  grössteuthoii* 

2200  t  Frachtgut  und  dafür  ver-  &uc\\  gebaut  worden.   Ausserdem  werden  in 

einnahmt                              6  583     „   ,  den  ^-  k.  Staatsdomänen  noch  Rollbahnen  mit 

ferner  für  Vieh                             177     „  Pferdebetrieb  gebaut:  von  der  Forstverwaltung 

Postbcförderung  und  verschie-  Deuzynice  zur  gleichnamigen  Klause,  12  km 

dencs    .                                  857  'angt  tind  von  der  Station  Delntyn  im  Przc- 

   myskathalc  nach  der  alten  Klause  iin  Wirth- 

xusaminen   26  971  rres..  <chaftlbezirk  Dclatyn,  n  km  lang.   Die  Spur- 

das  sind  67 13  Frcs.  auf  das  Kilometer.   Hier-  weiten  betragen  800  und  760  mm.   Die  bau- 

nach  betrug  der  Verkehr  rund  2«  Reisen  und  liehen  Anlagen,  Betriebsmittel  und  Betriebs- 

l,i  t  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung.    Die  einrichtungen  sind  eingehend  beschrieben  und 

Leistung  des  Betriebes  belief  sich  auf  84  560  auf  den  Tafeln  ausführlich  dargestellt. 

Zugkm  oder  täglich  im  Durchschnitt  95,  die  .    Jahni  8  lieft  S  4M  1 

Betriebsausgabe  auf  rund   19  600  Frcs.  oder  1                "  ' 

4900  Frcs.  für  das  Kilometer  und  57  Cts.  für  Lcber  das  elektromagnetische  System 

daa  Zugkilometer,  so  dass  der  Betriebsüber-  „Westinghouse-.  (Elektromagnetische 

schuss  für  das  Kilometer  betrug:  1B86  Frcs.  Strassenbahnen   und   Eisenbahnen  mit 

oder  o^i  Frcs.  für  das  Zugkilometer.   Danach  grosser  Fahrgeschwindigkeit.)   Mit  meh- 

ergab  sich  für  das  erste  Betriebsjahr  ein.- Ver-  reren  Abbildungen.   (Nach  Revue  Tech- 

zinsung  des  Anlagekapitals  von  rund   2"/'«.  n"lue  No  11  und  13  ' 

Wird  die  Beleuchtungsanlage  mit  berücksich-  D,c  hi,'r  beschriebenen  Systeme  beruhen 

tigt,  so  erhöht  sich  die  Rente  aus  dem  ge-  Äl,f  dcr  Anordnung  eines  stromführenden,  vcr- 

aammten  Betricbsiiber.chuss  auf  3  V,  des  An-  deckt  liegenden  Leiters  und  eiserner  Kontakt- 

lagckapitals.  knöpfe,  die  in  den  Gleisen  vorgesehen  sind 

und  nur  so  lauge  mit  der  Elektrir.itJit*r|ueIle 

Engineering  Neics.    1837.  in  Verbindung  stehen,  als  sie  von  einem  Wa- 
gen bedeckt  und  berührt  werden.    Das  wich- 

[Bd.  HH,  No.  34,  S.  132.)  tiffste  ÜTfrmi  ist  hierbei  der  im  Gleise  verdeckt 

The  definite  project  for  the  Metropo-  unter  der  Strassendecke  angeordnete  elektro- 

litan  Kailway  ol*  Paris.  magnetische  Kommutator,  auf  dessen  tadel- 

Besprechung   des    für   Paris    geplanten  losem  Arbeiten  der  ganze  Betrieb  beruht.  Die 

Untergrundbahnnetzes  nach  einem  Artikel  des  Einzelheiten  der  gesammteu  Einrichtung  sind 

Genie  civil.* i  ausluhrlich  beschrieben  und  dargestellt. 

Le  Genie  Civil.    1837.  Oexterreichi*ehe  Eisenbahn -Zeitung.  1837. 

\lhl.  31,  No.  IS,  S.  2*4.}  [20.  Jahrg.,  X».  28,  .S.  25/.] 

Les     tramways     electri<[ues    de    New-  Das  organische  Netz  iler  Stra>s»-nbnb- 

Haven  (Connecticut).    Mit  7  Abbildun-  »e»  für  Wien.   Von  Alfred  Bichl, 

gen.  Nach  einer  längeren  Einleitung  entwickelt 

Ausführliche  Mitteilungen  über  die  elek-  Riehl  seine  Forderung  nach  bester  und  weit 

trischen  Strassenbahnen   von  New-Havcn   in  vorausgreifender    Ausbildung    der  radialen 

Connecticut   nach  einer  Veröffentlichung   in  Hauptstrassen;    er   wendet  sich    gegen  den 

Scientific  American.  Plan,  das  Innere  einer  (Irossstadt  mit  Strassen 

bahnen  zu  durchziehen. 

Mittheilungen  des  Vereins  für  die  Forderung  de*  ,  ., 

rite  Uaüroad  Gazette.  18H7. 

Lokal-  und  Strassenbahnwexen».  1897. 

\Bd.  2!t,  No.       6'.  614  } 

[5.  Jahrg.,  8.  Heft,  S.  405.}  Knglewood  and  Chicago  Storage  Bnt- 

Ueber  schmalspurige  Waldbahnen    mit  tery  Road.    Mit  einem  kleinen  Plan. 

Dampfbetrieb  in  Galizien.  Mit  sechs  Mitthcilung  über  die  zur  Zeit  mit  24  Wagen 
Drucktafeln.  in  Betrieb  gesetzte  elektrische  Akkumulatoren- 
Ausführlicher  Vortrag  des  Ingenieurs  und  bahn  in  Chicago.  Zum  Auswechseln  der  Bat- 
Bauuuternehmers  Anton  R.  Fleischt  in  der  terien  in  den  Wagen  sollen  nur  l»;v  Minuten 
Versammlung  am  22.  Marz  1897  über  den  Bau  Zeit  erforderlich  sein;  ihr  Gewicht  betrügt  für 
und  Betrieb  schmalspuriger  Wald-  und  In-  den  Wagen  ungefähr  4  t;  es  sind  72  Zellen  in 
dustriebahnen  von  der  Station  Syuowodzko  12  Reihen  zu  je  ü  Stück  vorhanden. 

nach  dem  Stryj-  und   Rzvckathale   auf  der  „  .        „.          ..  . 

ii        u       u-                 iT-         ,  •         ,i  ( Hit.  £>,  !\o.  40,  »V  6X7. \ 
Herrschaft  Korczvn  und  Kruszclmca  .21  km 

Papers  at  thcNew-^ork  Street  Railway 

'»  VerC!  Zeitoehrlft  i-.r  Kleinhahnen.  \m,  s.  57u  Association. 
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I  Zeitschrift 
Lftr  Kielo  bahnen. 


Mittheilung  von  Auszügen  au»  den  Vor- 
trägen bei  der  Versammlung  des  New-Yorker 
Strassenbahnverbandes  in  Niagara  Falls  vom 
14.  bis  16.  September  d.  J.,  und  zwar  über  die 
Verhütung  von  Unfällen,  von  H.  T.  Cooper, 
Schenectady;  über  die  Vortheile  der  Aufzeich- 
nung der  von  den  Wagen  zurückgelegten 
Meilenzahl  vou  T.  J.  Nicholl,  Rochester;  über 
Stromleitung  im  Gleise  —  wie  kann  man  die 
besten  Ergebnisse  erhalten?  von  H.  C.  Newton, 
Syracuse;  und  zehn  Jahre  Entwicklung  der 
elektrischen  Strassenbahnen  von  Will.  J.  Clark. 

The^  Railway  Engineer.  1837- 

[Bd.  18,  No.  213,  8.  290.) 

Belgian  Light  Railways. 

Es  wird  die  Organisation  und  die  Thätig- 
keit  der  Socictc  Nationale  des  Chemins  de  Fer 
Vicinaux  kurz  besprochen.  Fast  alle  belgi- 
schen Kleinhahnen  stehen  im  Eigenthuin  dieser 
Gesellschaft,  deren  Kapital  von  81 235  00Ü  Frcs. 
zu  28%  vom  Staate,  zu  27.*°/,,  von  den  Pro- 
vinzen, zu  41,i°o  von  den  Gemeinden  und  zu 
3,i%  von  Privatpersonen  aufgebracht  ist.  Die 
Linien  sind  an  80  Betriebsgesellschaften  ver- 
pachtet, und  zwar  auf  80  Jahre  mit  dem  Rechte, 
nach  15  Jahren  den  Vertrag  aufzuheben;  die 
Nationalgcsellschaft  erhält  einen  Antheil  von 
den  Einnahmen,  der  verschieden  hoch  festge- 
setzt uud  nach  verschiedenen  Systemen  zu  be- 
rechnen ist. 

I 

The  Street  Railway  Journal.  1897. 

[Bd.  13,  Heft  8,  S.  459? 
The  clectric  transportation  system  of 
Fairmount  Park,  Philadelphia.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 
Abhandlung  über  das  elektrische,  18,6  km 
lange  Strassenbalmnetz  im  Fairmount -Park 
von  Philadelphia,  bei  dessen  Anlage  man  ganz 
besonders  die  Schonung  der  Baumbestände 
und  die  Rücksicht  auf  die  Erhaltung  der  land- 
schaftlichen Schönheiten  im  Auge  hatte. 
Schienenübergäuge  im  Zuge  der  Parkstrassen 
uud  Wege  sind  vermieden  und  der  Bahnkörper 
zwischen  und  neben  den  Schienen  ist  ebenso 
wie  die  entsprechend  verllachten  Böschungen 
der  Dämme  und  Einschnitte  mit  Gras  ange- 
silet,  so  da ss  man  vom  Bahnkörper  nur  die 
S  hien  -n  und  die  Mäste  für  die  oberirdische 
Stromzuleitung  sieht  Die  Betriebsmittel  be- 
stehen aus  fiO  Wagen,  worunter  10  geschlossene 
Motorwagen:  von  den  r«o  offenen  Wagen  sind 
1P>  mit  Motoren  versehen,  der  Rest  sind  An- 
hängewagen. 

[Bd.  13,  Heß  8,  S.  470.\ 
Klectri«-  Traction.  Notes  on  the  application 
of  electrie  niotive   power    to  Railway 
service,  with  illustrations  froni  the  prac- 
tice  of  the  Metropolitan  Elevated  Road 
of  Chicago.   Von  M.  H.  Gerry  jr, 
Mittheilnngen  über  die  elektrische  Aus- 
riistungder  Metropolitanhochbahu  von  Chicago. 


sowie  über  den  Kraftverbrauch  im  Betriebe, 
über  die  Motoren  und  Kontroieinrichtungen, 
die  Krafterzeugung  und  die  Wirksamkeit  der 
Stromleitungen. 

[Bd.  13,  Heft  8,  S.  470.\ 
Compressed  Air  Motors. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
Hoadley  und  Walter  Knight  angegebenen 
neuen  Bauart  für  Pressluftwageu,  die  auf 
Strassenbahnlinien  in  New- York  und  Washing- 
ton probeweise  in  Betrieb  gestellt  worden  sind. 
Jede  Achse  des  Wagens  ist  mit  einem  zwei- 
gliedrigen Motor  versehen;  der  eine  Motor  ar- 
beitet mit  hohem,  der  andere  mit  ermässigtem 
Druck. 

[Bd.  13,  Heft  8,  S.  494.) 
Electricity  as  a  motive  power  on  Ele- 
vated Railways.    Vou  S.  H.  Short 
Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilungen  und  Erörte- 
rungen über  die  Versuche  mit  dem  elektri- 
schen Antriebe  durch  verschiedene  Motorfor- 
men auf  elektrischen  Hochbahnen  unter  be- 
sonderer Berücksichtigung  von  New- York  und 
Chicago. 

[Bd.  13,  Heß  9,  8.  517.) 
Electric  Railways  in  Charleston. 

Beschreibung  der  elektrischen  Strassen- 
bahnen in  der  Stadt  Charleston  im  Staate 
Süd  Carolina. 

[Bd.  13,  Heft  9,  S.  524.) 
The  Suburbau  Railroad  of  Chicago. 

Mittheilung  über  die  Chicagoer  Vorort- 
eisenbahngesellschaft, die  einige  grössere 
Vollbahnstrecken  der  Wisconsin-Zentralbahn- 
und  der  Chicago-  und  Northern- Pacific  Bahn- 
gcsellschaft  gepachtet  uud  durch  Ausbau 
neuer  Zweiglinien  zu  einem  zusammenhan- 
genden Netz  für  den  Vorortverkehr  um  ge- 
schaffen hat. 

[Bd.  13,  Heft  9,  8.  547.) 
Inclined  Railway  in  Massachusetts. 

Beschreibung  und  Abbildung  der  Draht- 
seilbahn auf  den  Mount  Tom  im  Staate  Massa- 
chusetts. 

[Bd.  13,  Heft  9,  S.  548.) 

The   Union   Elevated  Railway  of  Chi- 
cago. 

Beschreibung  der  Unionhochbahn  von 
Chicago,  die  von  säinmtlichen  dortigen  Hoch- 
bahnen als  Endstation  benutzt  wird.  Die  bau- 
lichen Anlagen  sind  jetzt  fertiggestellt  und 
die   Eröffnung    des   Betriebes    steht  bevor. 

[Bd.  13,  Heft  9,  8.  551.] 
The   new   Underground    Conduit  Con- 
struetion  in  New-York. 
Beschreibung  und  Abbildung  einer  neuen 
Anordnung  für  unterirdische  Stromzuleitung, 
bei  der  die  Tiefe  des  Kauais  etwas  ermässigt  ist- 
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[Hd.  13,  lieft  9,  S.  552.] 
Relative    sizes    of   World's  principal 
Subways. 

Vergleichende  Zusammenstellung  der  wich- 
tigsten Tunnelquerschnitte  neuerer  Ausführung 
für  Untergrund-  und  Unterpflasterbahnen. 

[Bd.  13,  lieft  9,  S.  558.] 
Municipal  aud  private  ownership  and 
Operation  of  Street   Railways  — 
a   study  of  results  and  possibili- 
ties.   Von  Kdw.  E.  Higgins. 

Der  Verfasser  vertheidigt  die  Betriebs- 
führung von  Strassen  bahnen  in  den  Städten 
durch  Privatgesellschaften  gegen  die  zuneh- 
mende Bewegung  nach  deren  Verstadtlichung 
vom  Standpunkte  der  Wirtschaftlichkeit  und 
der  sozialen  Vortheile. 

Zeitschrift  de*  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektenvereins.  1897. 

[No.  39,  S.  549.} 

Die  Wagen  der  Wiener  Stadtbahn.  Mit 
mehreren  Abbildungen  und  einer  Tafel. 

Eingehende  Beschreibung  der  Wagen,  wie 
sie  auf  der  Wiener  Stadtbahn  zur  Verwendung 
kommen  sollen.  Es  sind  Durchgangswagen, 
die  von  deu  beiden  Plattformen  aus  zugäng- 
lich gemacht  sind  Eigenartig  sind  die  an  den 
Stirnwänden  vorgesehenen  Fltigelthtiren,  die 
auf  beiden  Seiten  Drücker  und  Angeln  haben, 
so  dass  sie  je  nach  der  Einsteigerichtung  nach 
rechts  oder  links  aufschlagen  können,  indem 
der  Drücker  auf  der  einen  Seite  festgestellt 
wird.  Die  Hauptträger  sind  zur  Ausnutzung 
der  Wagenlänge  bis  zum  Ende  der  Buffer- 
hülsen verlängert  und  die  Plattformen  über 
die  Kopfschwellcn,  soweit  nach  den  Bestim- 
mungen zulässig,  vorgebaut.  Um  den  für  die 
Wagenkuppler  erforderlichen  freien  Raum  zu 
gewinnen,  ist  der  mittlere  Theil  der  Platt- 
formen zum  Aufklappen  eingerichtet. 

[So.  39,  Ä.  554.] 

Die  Sehne ebergbahn. 

Kurze  Mittheilung  über  die  in  Wiener 

Neustadt  von  der  österreichischen  Südbahn 
abzweigende  Bergbahn  auf  den  Schnceberg  1 
die  aus  einer  28  km  langen  Reibungsbahn  bis 
Puchberg,  von  268  bis  582  m  Meereshöhe, 
und  einer  10  km  langen  Zahnstaugenstrecke  , 
besteht ;  diese  endet  auf  dem  1H00  m  hohen 
Schneeberg,  so  dass  die  überwundene  Höhe 

218  in  beträgt.  Es  wird  bemängelt,  dass  hier- 
bei der  Anfangspunkt  der  Bahn  in  Wiener 
Neustadt  zu  weit  von  der  Station  der  Haupt- 
bahn entfernt  liegt,  und  dass  der  Aufaug  der 
Zahnradstrecke,  der  Bahnhof  mit  eiuem  grossen 
Lokomotivschuppen  in  Puchberg,  zu  nahe  an 
einein  dort  neu  errichteten  grossen  Sommer- 


gasthause  angelegt  sei,  das  durch  die  Rauch- 
belästigung empfindlich  geschädigt  werde. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt  derb'sterreichisch-ungarischen  Monarchie. 
1897. 

[10.  Jahrg.,  An.  40,  S.  637] 
Die  Wiener  Stadtbahn. 

Vortrag  des  Baudirektors  der  Stadtbahn, 
Sektionschefs  Edlen  v.  Klammstein,  abgedruckt 
aus  der  Zeitschrift  des  österreichischen  Inge- 
nieur- und  Architektenvereins. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbav. 
1897. 

\14.  Jahrg^  No.  27  u.  28,  S.  434  u.  462.] 
Ueber  elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
lei t  u  u  g. 

Fortsetzung  des  Abdrucks  aus  der  Zeit- 
schrift des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektenvereins.1) 

]14.  Jahrg.,  Nu.  27,  28  u.  M,  ü.  435,  4:>2  u.  485.] 

Die  elektrische  Strassenbahn  in  Han- 
nover. 

Fortsetzung  des  Artikels  von  F.  Rosa.*) 

[14.  Jahrg.,  No.  27,  S.  438.] 
Normal- oder  Schmalspur  auf  dem  Bahn- 
netz in  Tirol  und  Graubünden. 
Abdruck  eines  Vortrags  .über  ausgeführte, 
projektirte  und  wünschenswerthe  tiroler  Alpen- 
bahnen"  von  C.  Büchelen  aus  der  Zeitschrift 
des  österreichischen  Ingenieur-  und  Archi- 
tektenvereins. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn 
Verwaltungen.  1897. 

[37.  Jahrg.,  No.  79,  S.  747.] 
Der  Stadtbahnentwurf  des  Pariser  Stadt- 
rates. 

Der  —  inzwischen  durch  neue  Verein- 
barungen überholte31)  —  Entwurf,  den  der  Pa- 
riser Stadtrath  für  eine  elektrisch  zu  betrei- 
bende Stadtbahn  aufgestellt  hat,  wird  in  seineu 
Einzelheiten  besprochen.  Von  der  Spurweite 
von  1  m.  deren  Wahl  beronders  hervorgehoben 
wird,  hat  man  nach  dem  neuesten  Entwürfe 
wieder  abgesehen;  die  Spurweite  ist  auf  l,j<jin 
erweitert  worden.  Die  finanziellen  Grundlagen 
sind  im  wesentlichen  dieselben  geblieben,  wie 
sie  der  Artikel  wiedergiebt;  auch  an  der  Linien- 
führung ist  nichts  geändert  worden 

1 1  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  571 
')  Vergl.  Zeitschrift  ftir  Kleinbahnen,  1897,  8  311 
')  Vorst  Zeitschrift  H»r  Kleinbahnen,  1887.  8.  313  u.  670. 
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Mittheiliingeii  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahu-  und  Kleinbahn-Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 


FiJr  dieite  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-Verrcaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  Mn  Bleichstrasse  10,  einsenden. 

Geschaftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellsehaft  In  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-13. 


AI»  neue  Mitglieder  sind  folgende  Ver- 
waltungen dem  Verein  beigetreten: 

1.  Die  städtische  elektrische  Strassenbahn 
in  Mülheim  a.  d.  Ruhr. 

2.  Di<-   Brandenburger   Strassenhahn  in 
Brandenburg  ;i.  d.  Havel. 


Hauptversammlung 
des  Verein«  Deutscher  Strassenbahn-  nnd 
Kleinbahn  -Verwaltungen 
in  Hamburg  am  6.  nnd  7.  August  1««. 

Vcrsaminiungsprotokoll. 

(KorteetitunK  von  Seite  585  ) 

Direktor  K rüger- Hannover:  „Als  das 
Kleinbahngesetz  erschien,  bedauerte  ich. 
den  Vertrag  über  die  Strassenbahn  mit 
der  Stadt  Hannover  abgeschlossen  zu 
haben:  ich  glaubte  nämlich,  durch  das 
Kleinbahngcsctz  gegen  die  mannigfachen 
Anforderungen  der  Stadt  Unterstützung  zu 
finden.  Das  war  aber  nicht  der  Fall,  es 
hat  vielmehr  sehr  erheblicher  Anstrengun- 
gen bedurft,  um  nur  die  staatlichen  Kon- 
/.essionsbedingiiiigeii  eiuigerinassen  an- 
nehmbar zu  gestalten. 

Ich  mochte  nun  auf  einige  mit  dem 
Kleinbahngesetz  geinachte  Erfahrungen  ein- 
gehen. Hei  Krlass  des  Kh-inbnhngcsetzcs 
hiess  es.  es  solle  kein  Ib  hinde,  nugsgesetz. 
sondern  ein  Entwicklungsgesetz  sein.  In- 
wieweit <lie>  zutrifl't.  mögen  Sie  aus  fob 
ge.nileiu  Beispiel  si'lbsi  ersehen.  In  Han- 
nover wurde  uns.  nachdem  wir  für  eine 
Linie   nach   1 1 i J«  1 «  s-h« ■  i i u  einen  Antrag  auf 

Ko||Ze->ion><Ttllei|ung  geslrlll  hat).  II.  der 
Bescheid     gegeben.     (|;.Ss     wir     ZUar  lil'ese 

(ieiiehinigun^  erhalten  könnten,  ila.-s  aber 


kein  r»-bergangsverkehr  stattfinden  dürfe. 
Nachdem  wir  im  Beschwerdewege  nach- 
gewiesen, dass  eine  solche  Bedingung  un- 
haltbar sei,  hnt  man  im  Ministerium  schlieto- 
lich  diese  Beschrankung  falb*n  lassen.  Ein 
anderer  Fall  zeigt,  zu  welchem  Mittel  die 
Staatsbahnverwaltung  greift,  um  sich  gegen 
Konkurrenz  zu  schützen.  Man  wollt«:  Min- 
den mit  Oeynhausen  durch  eine  vollspurigc 
Kleinbahn  verbinden.  Als  nun  die  Kon- 
zession nachgesucht  wurde,  bestimmte  das 
Ministerium,  dass  diese  Bahn  nur  eine 
Schmalspurbahn  sein  dürfe.  Ferner  hatten 
wir  in  Hannover  eine  Bahn  nach  Herren- 
hausen gebaut.  An  dieser  Strecke  liegen 
bedeutende  industrielle  Unternehmungen, 
so  dass  für  einen  Güterverkehr  die  günstig- 
sten Voraussetzungen  bestehen.  Das  Mini- 
sterium aber  verweigert  die  Konzession 
für  den  Güterverkehr.  Für  diese  Strecke 
ist  mir  indessen  nicht  bang»-:  denn  wenn 
sich  erst  die  Nothleidenden  dahinter  setzen, 
für  die  der  Güterverkehr  hauptsächlich  von 
Nutzen  ist.  dann  wird  man  auch  diese 
Weigerung  nicht  aufrecht  erhalten  können. 
Ferner  harten  wir  bei  dem  Bau  einer  Linie 
(Meise  über  eine  steinerne  Brücke  zu  legen. 
Die  Regierung  stellte  die  Anforderung,  dass 
wir  Aufnahmen  von  der  Brücke  machen 
und  Berechnungen  anstellen  sollten,  ob  die 
Brücke  auch  stark  genug  sei.  Also  nicht 
die  Regierung,  sondern  wir  müssen  die 
Brückenaufnahmen  machen,  nm  der  Regie 
rung  den  Nachweis  zu  liefern,  dass  die 
Brücke  stark  genug  ist. 

Was  nun  die  praktische  Ausführung 
des  Kleiubahngesetzes  betrifft,  so  bin  ich 
doch  sehr  zweifelhaft,  ob  der  Staat  befugt 
i-t.  in  die  Rechte  unserer  Aktionare  einzu- 
greifen. Wie  kann  die  konzessionirende 
Regierungsbehörde  Abrechnungen  über  die 
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Fonds  einer  Khinbahngescllschaft  v»  Han- 
gen? Wo  stein  etwas  Derartige*  im  Ge- 
setz? \Vtii>n  wir  Reserv cfonds  ansammeln 
müssen.  M<>  geschieht  es  selbstverständlich 
schon  auf  Grund  des  Aktiengesetze-.,  die 
Verwaltungsbehörde  aber  hat  mit  derarti- 
gen Angelegenheiten  gar  nicht»  zu  thun. 
Herr  Dr.  Milse  in  Merlin  schreibt  mir.  dass 
ein  solches  Eingreifen  in  unsere  Hechte 
niemand  zusteht. 

Mas  Polizeikapitcl  ferner  ist  so  um- 
fangreich, dass  man  stundenlang  darüber 
sprechen  könnte.  Meiner  Meinung  nach 
nmss  durch  die  Ministcrialinstanz  einheitlich 
festgestellt  werden,  wo  die  polizeilichen 
Rechte  anfangen  und  wo  sie  aufhören. 
Wenn  ein  Polizcikonunissar  z.  M.  die  in 
den  Betrieb  einzustellenden  Wagen  prüfen 
soll  und  zu  diesem  Zweck  um  die  "Wagen 
herumgelit  und  hierhin  und  dorthin  sieht, 
so  nmss  man  sich  doch  sagen,  dass  dieser 
Beamte  hierin  nicht  urtheilsfühig  ist.  Miese 
Minge  kommen  aber  daher,  dass  die  Ver- 
waltungsbehörde immer  nur  durch  die  Po- 
lizei in  die  Erscheinung  tritt.  Ebenso  ist 
es  mit  der  Abnahme  der  Strecke  und  der 
Kontrole  des  Verkehrs.  Wir  haben  in  Han- 
nover unseren  Angestellten  die  Mittel  ge- 
wahrt, um  gegen  polizeiliche  Strafver- 
fügungen  Widerspruch  zu  erheben  und  ge- 
richtliche Hilfe  in  Anspruch  zu  nehmen. 
Es  hat  sich  bei  diesem  Verfahren  heraus- 
gestellt, dass  die  Polizeimannschaften,  die 
den  Betrieb  kontroliren  wollen,  vielfach 
nicht  einmal  richtig  gehende  I  hren  haben, 
und  es  ist  sogar  der  Fall  vorgekommen, 
dass  der  betreffende  Richter  sich  die  Uhr 
des  Schutzmanns  zeigen  liess  und  fand, 
dass  an  dieser  Flir  ein  Zeiger  fehlte. 
Spater  hat  sich  dann  die  Polizei  in  Han- 
nover Kontroluhrcn  angeschafft,  und  nun 
stellen  sich  die  l'olizeibeainteu  auf  unsere 
Wagen,  um  die  Fahrgeschwindigkeit  zu 
kontroliren.  500  Meter  sind  die  grösste 
ununterbrochene  Lange,  welche  bei  uns 
gefahren  wird,  und  zwar  ist  dieses  eine 
Strecke,  wo  gar  kein  Verkehr  ist.  Es 
kommt  nun  vor.  dass  die  Führer,  wenn  sie 
nur  12  Sekunden  zu  früh  am  Ziele  ankom- 
men, mit  einem  Strafmandat  über  10  M 
bedacht  werden.  Herartige  Zustande,  wie 
auch  das  Einziehen  der  Fahrscheine,  worauf 
schon  vorhin  hingewiesen  wurde,  haben 
gewiss  nicht  in  der  Absicht  des  Gesetz- 
gebers gelegen:  wir  können  nur  dann  Ab- 
hilfe erwarten,  wenn  wir  gemeinsam  beim 
Ministerium  vorstellig  werden  und  unsere 
Beschwerden  vortragen. 

Ich  werde  zu  di. •sein  Zwecke  meiner- 


seits der  geschaftsfuhrendeii  Verwaltung 
unseres  Vereins  alle  in  unserem  Betriebe 
mit  dem  Kleinbahngesetz  gemachten  Er- 
fahrungen ausführlich  mittheilcn." 

Direktor  St r»h] er- Berlin:  „Der  Refe- 
rent hat  seine  besondere  Aufmerksamkeit 
auf  die  6  und  7  des  Kleinbahngesetzes 
gerichtet,  ich  möchte  indessen  noch  auf  die 
grossen  Schwierigkeiten  hinweisen,  die  sich 
dem  Bahnbau  auf  eigenem  Bahngelande 
entgegenstellen.  Wahrend  die  ijij  6  und  7 
immerhin  gegen  den  früheren  Zustand  eine 
bessere  gesetzliche  Grundlage  gewahren, 
sieht  das  preussische  Kleinbahngesetz  für 
diejenigen  Bahnen,  die  auf  eigenem  Planum 
erbaut  werden  sollen,  keine  Bestimmungen 
vor.  Um  die  Erlaubnis»  zur  Anlage  einer 
Hahn  auf  eigenem  Planum  zu  erlangen,  hat 
man  das  folgende  langwierige  Verfahren 
durchzumachen. 

Der  Unternehmer,  der  eine  Kleinbahn 
bauen  will,  wendet  sich  zunächst  au  den 
zuständigen  Regierungspräsidenten.  Dieser 
setzt  sich  mit  der  Staatsbahnvenvaltung  in 
Verbindung  und  übermittelt  an  das  Ministe- 
rium einen  Bericht.  Der  Unternehmer  erhalt 
dann  nach  ziemlich  langer  Zeit  die  Ant- 
wort, oh  die  Bahn  als  Kleinbahn  zugelassen 
wird  oder  nicht,  in  letzterem  Falle  wird  er- 
klart, dass  die  Bahn  zur  Ausführung  durch 
den  Staat  bestimmt  sei.  Im  erstcivn  Falle, 
wenn  also  das  Kleinbahngesetz  Anwendung 
Huden  soll,  beginnt  nun  das  Verfahren  beim 
Regierungspräsidenten.  Zunächst  tritt  eine 
eingehende  Prüfung  der  Frage  ein,  ob  das 
Enteignungsrecht  für  die  neue  Bahnanlagc 
ertheilt  werden  soll.  Ist  diese  Frage  be- 
jaht, so  hat  nach  Erscheinen  des  erforder- 
lichen landesherrlichen  Erlasses  der  Unter- 
nehmer die  Bahnptänc  für  «las  Planfcst- 
stellungs-  und  Enteignungsverfahren  einzu- 
reichen. Diese  Plane  werden  landespolizei- 
lich geprüft:  darauf  werden  sie  in  den 
einzelnen  Gemeinden  öffentlich  ausgelegt. 
Das  geschilderte  Verfahren  dauert  4  bis 
6  Monate.  Daun  haben  die  Interessenten 
das  Beschwerderecht,  und  erst  nach  sehr 
langer  Zeitdauer  kann  der  Bau  beginnen. 

Dieser  Gang  des  Planf'est>tellungsver- 
fahrens.  dem  erst   in  gleich  langwieriger 
Weise  das  wirkliche  Enteignuugsvei  fahren 
folgt,  i-t  für  den  Fortgang  der  Unlemeh 
uiiiiigen  in  hohem  Grade  hinderlieh. 

Für  die  Entwicklung  des  Kleinbahn 
wesens  erscheint  deshalb  ein  wesentlich 
abgekürztes  Verfahren  durchaus  notwen- 
dig. In  Oe-terreich-Ungarn.  worauf  ich 
aus  eigener  Erfahrung  verweisen  möchte, 
findet   nach   dem   Gesetz  ein  mündliches 
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Vorfahren  statt.  Ich  habe  dem  Preussischon 
.Ministerium  diese  Sachlage  bereits  einmal 
vorgestellt,  aber  eine  anleimende  Antwort  er- 
halten. In  Oesterreich -Ungarn  hat  man  die 
Sache  viel  bequemer.  Wenn  dort  ein  Unter- 
nehmer eine  Bahn  anlegen  will,  so  sucht  <*r 
zunächst  um  <lie  Erlaubniss  zur  Vornahme 
der  erforderlichen  Vorarbeiten  nach.  An 
Stelle  der  bei  uns  nach  sehr  langer  Zeit 
eintreffenden  Antwort  erhalt  man  dort  nach 
6  Wochen  schon  die  Erlaubnis»  zu  den 
Vorarbeiten.  Darnach  tritt  das  mündliche 
Verfahren  ein,  da«  uns  in  Preusseu 
fehlt.  Diesem  mündlichen  Verfahren  sind 
sämmtliche  in  Frage  stehende  Parteien,  ein- 
schliesslich des  Kriegsministeriums,  unter- 
worfen. —  Hat  man  nun  «las  allgemeine 
Projekt  aufgestellt,  so  wird  es  dem  Mini- 
sterium vorgelegt.  Spätestens  nach  acht 
Wochen  ordnet  das  Ministerium  eine  Revi- 
sion des  Projektes  an.  Hierzu  werden  alle 
Parteien  eingeladen,  und  wer  bei  diesem 
Termin  nicht  seine  Einwendungen  zur 
Sprache  bringt,  hat  nachher  kein  Ein- 
spruchsrecht mehr,  auch  nicht  das  Kriegs- 
ministerium.  Ist  das  nun  geschehen,  dann 
geht  das  Entsehädigungsverfahron  vor  sich. 
Während  bei  uns  das  Planfeststellungs-  und 
Enteignungsverfahren  meistens  mehrere 
Jahre  in  Anspruch  nimmt,  wird  in  Oester- 
reich-Ungarn alles  an  einem  Vormittag 
und  Nachmittag  erledigt.  Gewiss  wird  nie- 
mand gern  dazu  schreiten,  einem  Privaten 
sein  Grundstück  zu  enteignen  und  es  im 
öffentlichen  Verkehrsinteresse  zum  Bahn- 
hau  zu  benutzen.  Das  Entcignungsvcrfah- 
ron  kommt  also  nicht  ohne  Xoth  zur  Au- 
wendung und  braucht  deshalb  nicht  sehr 
langwierig  zu  sein,  wenn  es  auch  selbstver- 
ständlich die  Interessen  des  Bodenbesitzers 
in  vollem  Umfange  schützen  mnss.  Das 
Verfahren  in  Oesterreich-Ungarn  bietet  aber 
nach  den  gemachten  Erfahrungen  alle  Ge- 
währ dafür,  dass  niemand  überrumpelt  wird. 

Deshalb  möchte  ich  anregen,  dass  unser 
Verein,  der  in  kurzer  Zeit  jedenfalls  noch 
eine  grossere  Anzahl  von  Kleinbahnen  als 
Mitglieder  gewinnen  wird,  diese  Frage  nicht 
aus  den  Augen  lässt:  denn  unser  Verein 
ist  hierfür  wohl  die  am  meisten  geeignete 
Instanz.  Ich  bin  der  Meinung,  dass,  da  die 
bestehenden  Strassenbahnen  sich  jedenfalls 
nach  und  mich  über  ihr  jetziges  Gebiet 
ausdehnen  werden,  eine  gemeinsame  Lei- 
tung vorhanden  sein  sollte.  ».Einigkeit 
macht  stark."  Je  gründlicher  wir  diese 
Verhältnisse  der  Regierung  klarlegen,  um 
so  eher  können  wir  erwarten,  dass  etwas 
von  der  Regierung  geschieht.  Ausserdem 


ist  der  Eisenbahnrainister  durchaus  nicht 
unzugänglich,  auch  seine  Käthe  nicht.  Ich 
habe  aber  die  Erfahrung  gemacht,  dass  ein 
Einzelner  mit  derartigen  allgemeinen  An- 
trügen nichts  erreicht;  wenn  aber  der  ganze 
Verein  kommt,  so  würde  viel  eher  ein  Er- 
folg zu  erwarten  sein,  und  wenn  wir  die 
Sache  einmal  in  die  Hand  nehmen,  so  steht 
zu  erwarten,  dass  wir  demnächst  auch  ge- 
hört werden.  Wir  müssen  der  Regierung 
die  Bedenken  gegen  das  bei  uns  geltende 
Enteignungsverfahren  mittheilen,  die  Aus- 
führungsart in  richtiger  Weise  beleuchten, 
und  dann  wird  die  Regierung  später  selbst 
kommen  und  von  unserem  Verein  Vor- 
schläge einfordern.* 

Vorsitzender:  „Lassen  Sie  mich 
wiederholen.  Aus  dein  Vortrage  des  Herrn 
Dr.  Kollmann  geht  hervor,  das«  die  Aus- 
führung der  §§  6  und  7  des  Kleinbahnge 
setzes  nach  Ansicht  des  Vereins  nicht 
immer  so  gehandhabt  wird,  wie  unser  Ver- 
ein glaubt,  dass  es  geschehen  müsse.  Der 
erste  Referent  hat  besonders  betont,  dass 
die  Erledigung  der  Eingaben,  Beschwerden 
u.  s.  w.  sehr  verschleppt  wird,  und  dass  es 
Aufgabe  des  Vereins  sein  muss.  den  Ge- 
schäftsgang zu  verbessern.  Dasselbe  geht 
auch  aus  den  Worten  des  Herrn  Direktor 
Ströhler  hervor.  Es  ist  dann  von  beiden 
Seiten  der  Antrag  gestellt  worden,  es  möge 
die  gesebäftsführende  Verwaltung  beauf- 
tragt werden,  alles  Material  zu  sammeln. 
Ich  bitte  diejenigen  Herren,  welche  diesem 
Antrage  zustimmen,  die  Hand  zu  erheben. 
(Antrug  angenommen.)  —  Ich  muss  nun 
aber  dringend  bitten,  dass  die  einzelneu 
Verwaltungen  auch  alles  Material,  das 
sie  im  Lauf«'  der  Zeit  gewinnen,  an  die  ge- 
schäftsführende Verwaltung  einsenden." 

Direktor  Rotelmann-Darmstadt:  „Wir 
haben  vor  4  Tagen  von  der  hessischen 
Regierung  eine  Zuschrift  erhalteu,  worin 
sich  die  Behörde  um  die  Diensteintheiluug 
unserer  Angestellten  sehr  eingehend  be- 
kümmert, und  besonders  um  die  Fürsorge 
für  den  Kirchenbesuch  der  Angestellten. 
Da  ich  bezweifle,  das»  der  Kirchenbesucli 
unserer  Angestellten  Sache  der  Aufsichts- 
behörde und  letztere  berechtigt  ist.  in  die- 
ser Beziehung  einzugreifen,  so  möchte  ich 
an  dieser  Stelle  anfragen,  ob  das  Vorgehen 
der  hessischen  Regierung  vielleicht  auf  einer 
Anordnung  von  oben  herab  beruht  und  ob 
anderen  Kollegen  gleichfalls  solche  Anfrage 
zugegangen  ist.  Ich  erinnere  mich,  dass 
dieselbe  Angelegenheit  einmal  in  Düssel- 
dorf durchgefochten  ist:  das  ist  aber  schon 
lange  her." 
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Direktor  Hipp«-  -  München:  „In  den 
letzten  Wochen  haben  wir  vom  Fabrik- 
inspektor  in  München  Anfragen  ähnlichen 
Inhaltes  erhalt«-»,  über  ohne  Nachfrage 
nach  dem  Kirchenbesuch.  Bei  einer  Rück- 
sprache vor  zwei  Jahren  erfuhr  ich.  dass 
allerdings  höheren  Ortes  der  Wunsch  be- 
stände, dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  wir 
unseren  Leuten  an  den  Sonntagen  Gelegen- 
heit gäben,  dein  Gottesdienst  beizuwoh- 
nen: es  scheint  also  wohl  eine  allgemeine 
Anordnung  dieser  Art  zu  bestehen. •' 

Direktor  Fromm- Herlin:  „Ich  möchte 
mir  die  Mittheilung  erlauben,  das«  uns  in 
der  polizeilichen  Erlaubnis*  für  den  Klein- 
buhnbetrieb  Kiipfergraben— (  liarlotteuburg 
die  Aurlage  gemacht  ist,  die  Dicnsteinthei- 
lung  der  Polizei  mitzutheilen.  Es  ist  da- 
gegen doch  eine  Privatangelegenheit  der 
Bahngesellschafien.  in  welcher  Weise  sie 
für  den  Besuch  des  Hauptgottesdienste» 
durch  das  Personal  sorgen  wollen.  In 
ähnlicher  Weise  winde  diese  Angelegen- 
heit früher  in  Chemnitz  behandelt." 

Direktor  Krüger-Hannover:  „In  einer 
Konterenz.  die  wir  mit  einem  Kcgierungs- 
vertretet*  hatten,  wurde  auch  darüber  ver- 
handelt, wie  es  einzurichten  sei.  dass  die 
Angestellten  den  Gottesdienst  besuchen 
können." 

Direktor  v.  Pirc Ii -Elberfeld:  „Auch  uns 
wurde  seitens  der  Behörden  die  Verpflich- 
tung auferlegt,  dafür  Sorge,  zutragen,  dass 
unsere  Angestellten  an  jedem  dritten  Sonn-  ' 
tage  den  Hauptgottesdienst  besuchen  kön- 
nen Wir  haben  jedoch  gegen  diese  Ver- 
ordnung Front  gemacht,  und  schliesslich 
haben  die  Behörden  diese  Frage  wieder 
fallen  lassen." 

Direktor  v.  Tippelskirch-Düsseldorf: 
„Eine  eigenartige  Verordnung  hat  die  Po- 
lizeibehörde in  Düsseldorf  erlassen.  Es 
ist  uns  nämlich  verboten,  an  den  End- 
stationen unbespanute  Anh/Ingewagen  ste- 
hen zu  lassen.  Es  kommt  nun  in  jedem 
Betriebe  vor.  da—  zu  Zeiten  geringen 
Verkehrs  die  Motorwagen  ohne  Anhänge 
wagen  fahren  müssen.  Wo  soll  man  denn 
da  mit  den  letzteren  bleiben?  Nun.  die 
Polizei  hat  einmal  das  Verbot  erlassen, 
und  es  bleibt  mir  jetzt  nicht-  weiter  übrig, 
als  vor  die  au  den  Endstationen  stehenden 
Anhäugewageii.  zuweilen  vier  an  der  Zahl, 
ein  Pferd  zu  spannen.  Das  Pferd  hat 
natürlich  diese  Wagen  nicht  zu  ziehen,  son- 
dern es  wird  damit  nur  die  Polizeivor- 
schrift  erfüllt,  dass  auf  der  Strasse  stehende 
Wagen  nicht  oane  Bespannung  sein  dürfen. 
Die  Polizei   kann  gegen  diese  Ausführung 


der  Verordnung  natürlich  nichts  machen." 
(Grosse  Heiterkeit.) 

Vorsitzeuder:  „So  rigoros  ist  unsere 
Polizeibehörde  in  Hamburg  nun  allerdings 
nicht,  dass  sie  uns  verbieten  sollte,  an  den 
Endstationen  der  Linien  Anhange  wagen 
stehen  zu  lassen.  Auf  der  Strecke  selbst 
dürfen  wir  es  natürlich  auch  nicht.  Ver- 
sehentlich sind  einmal  zwei  Anhangewagen 
auf  der  Strecke  stellen  geblieben,  aber  nur 
kurze  Zeit,  da  sich  die  Polizeibehörde  bald 
meldete.'" 

Direktor  Hippe- München:  „Die  Frage, 
die  Kollege  Tippeiskirch  angeregt  hat.  ist 
durchaus  nicht  unwichtig.  Wenn  in  Düssel- 
dorf die  Glocke  gesehlagen  wird,  muss 
man  es  in  ganz  Deutschland  hören.  In 
unserem  Vertrag«'  mit  der  Stadt  München 
steht  die  Bestimmung,  dass  während  der 
Zeit,  wo  der  Betrieb  ruht,  also  während 
der  Nacht  zum  Beispiel,  kein  Wagen  auf 
der  Strecke  stehen  darf,  während  der  übri- 
gen Zeit  darf  der  Wagen  stehen,  wo  er 
will.  Das  ist  ja  in  den  Stunden  intensiven 
Verkehrs  von  ausserordentlicher  Wichtig- 
keit, und  schon  beim  Pferdehetrieh  macht 
sich  das  Fehleu  von  Keservewagcn  zu 
Zeiten  grossen  Andranges  im  Verkehr  sehr 
fühlbar,  während  wir  beim  elektrischen  Be- 
trieb den  Anforderungen  des  Verkehrs 
besser  entsprechen  können.  Wenn  wir 
keine  Anhäugewageii  au  den  Endstationen 
hätten,  so  könnten  wir  den  Verkehr  viel- 
fach gar  nicht  bewältigen,  wie  z.  B.  nach 
Schlug*  der  Theater.  Daun  hört  der  schöne 
Spruch  von  der  Leistungsfähigkeit  des  elek- 
trischen Betriebes  überhaupt  auf." 

Vorsitzender:  „Es  hat  sich  niemand 
weiter  zum  Wort  gemeldet;  ich  schlicsse 
daher  die  Debatte  und  ertheile  Herrn  Ober- 
ingenietir  Poetz  das  Wort  zu  seinem  Vor- 
trage über  Schutzvorrichtungen" 

Es  folgt  nunmehr  der  mit  lebhaftem 
Beifall  aufgenommene  Vortrag  des  Herrn 
Ober- Ingenieur  Poetz  -  Hamburg  über 
„Schutzvorrichtungen  an  Strasscn- 
bahn wagen".  Dieser  Vortrag  ist  bereits 
im  Septeinberheft  der  Zeitschritt  für  Klein- 
bahnen  (.lahrgang  1S97,  Seite  525)  im  Wort 
laute  veröffentlicht.  Wir  gehen  deshalb  an 
dieser  Stelle  sogleich  zu  der  an  den  Vor- 
trag sieh  anschliessenden  Debatte  über. 

Vorsitzender:  „Wir  sind  I lerru  <  >Ih|- 
Ingenieur  Poetz    für    seinen   Vortrag  zu 
grossen)  Danke  verpflichtet,  und  zwar  um 
so  mehr,  als  der  lieferen!  seine  Sommer 
ferieti   dazu   benutzt   hat.   ans  allen  Zeit 
schritten  des   |»    und   Auslandes  da-  für 
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seinen  Vortrag  passend«-  Material  zusam- 
menzustellen. 

Wir  haben  uns  in  den  letzten  Jahren 
wiederholt  mit  der  Frage  der  Schutzvor- 
richtungen beschäftigt,  ohne  das»  auf  die- 
sem Gebiete  irgend  ein  nennenswerthes 
Ergebnis  erzielt  worden  wäre.    Nach  den 
Erfahrungen,  die  ich  gemacht,  und  nach 
den  Versuchen,  die  unsere  Gesellschaft  an- 
gestellt und  denen  ja  Herr  Oberingenieur 
Poetz  immer  beigewohnt  hat,    kann  ich 
offen  erklären,  dass  ich  bezweifele,  ob  es 
Uberhaupt  möglich  ist.  eine  einigermaßen 
rationelle  Schutzvorrichtung  zu  rinden.  Die 
Schutzvorrichtung  dicht  vor  den  R/ldern. 
wie  wir  sie  an  unseren  Wagen  haben,  ist 
immer  noch  das  Beste,  obgleich  sie  keines- 
wegs einen  sicheren  Schutz  bietet.  Kommt 
ein  Mensch  dem  Wagen  oder  der  Vorrich- 
tung zu  nahe,  so  lauft  er  immer  Gefahr, 
beschädigt  zu  werden,  ganz  gleich,  ob  die 
Schutzvorrichtung   ihre  Schuldigkeit  thut 
oder  nicht.    Von  einem  harten  Gegenstand 
erhalt  ein  vor  dem  Wagen  liegender  Mensch 
immer  einen  heftigen  Schlag;  er  wird  sich 
also  immer  mehr  oder  weniger  beschädigen. 
Ausserdem,  und  das  ist  besonders  zu  be- 
rücksichtigen,  erscheint   der  Mensch  im 
Fallen  nicht  als  zusammengeballte  fiestalt. 
sondern  lang  hingestreckt  mit  ausgebrei- 
teten Annen.    Fine  Schutzvorrichtung,  die 
so  dicht  Uber  dem   Pflaster   hängt,  dass 
nicht  die  Finger  und  Hände  unter  derselben 
durchgleiteu,  ist  aber  undenkbar.    So  sind 
z.  H.   alle   Versuche,    die  wir  angestellt 
haben,  daran  gescheitert,  dass  die  Schutz- 
vorkehrungen nicht  tief  genug  aufgehängt 
werden  können.    Wir  haben  eine  ganze 
Anzahl  von  Modellen  von  Schutzvorrich- 
tungen im  Strassenbahnmuseum.    Bei  allen 
haben  wir  feststellen  müssen,   dass.  wenn 
der  Mensch  mit  ausgebreiteten  (lliedmassen 
auf  das  Gleis  zu  liegen  kommt,  die  Schutz 
Vorrichtung   über  ihn   hinweggeht.  Das 
Endergebnis*  warimmer  dasselbe,  und  wenn 
wir  die  Versuchspuppe  entsprechend  schwer 
machten,  so  kam  es  vor.  dass.  wenn  der 
Wagen  urplötzlich  gegen  die  Puppe  stjess. 
die  LeineniimhUllung  riss.   Selbst  wenn  die 
Vorrichtung  einmal  richtig  funktionirt.  so 
kann  man  ja  doch  dem  Menschen  keine 
Vorschriften   machen,   wie  er  fallen  soll, 
dass  er  die  Gliedmassen  nicht  ausstrecken 
darf  u.  s.  w.    Der  alte  Apparat,  der  dicht 
vor  den  Kadern  sitzende  Bahnräumer,  hat 
unter  50  Fällen  46  mal  einigermasseu  gut 
gewirkt   und   ist,   wie  gesagt,    das  beste, 
was  wir  haben.    Filter  den  50  Fallen  wur- 
den zwei  Personen  getödtet.    Einem  Sol- 


daten, der  sich  selbst  tödten  wollte,  ist  sein 
Vorhaben  nicht  gelungen.  Zwei  andere 
Fälle  waren  so  leicht,  dass  eine  Pente  von 
uns  nicht  zu  zahlen  ist.  Das  Endergebnis* 
ist  für  mich,  dass  wir.  bisher  wenigstens, 
keinen  Sehutzapparnt  kennen,  der  unbe- 
dingt zuverlässig  ist,  und  dass  wir  heute 
nur  dasselbe  sagen  können  wie  in  Stock- 
holm. München  und  Cöln.  dass  nämlich  die 
Schutzvorrichtungen  dicht  vor  den  Rädern 
immer  noch  die  verhälmissmässig  zuver- 
lässigsten sind.  Bei  der  immerhin  erheb- 
lichen Entfernung  von  der  Aussenkante 
der  Plattform  bis  zu  den  Rädern  ist  es  in 
günstigen  Fällen  immer  noch  möglich,  dass 
der  Wagen  zum  Stillstand  gebracht  oder 
doch  so  weit  angebremst  werden  kann, 
dass  der  die  Personen  treffende  Stoss  ge- 
mildert wird. 

Ich  schlage  vor.  dass  wir  an  der  Reso- 
lution, die  in  Stockholm  angenommen  wor- 
den ist.  heut«'  noch  nicht*  ändern,  son- 
dern daran  festhalten,  dass  der  einzige 
Schutz  für  das  Publikum  dicht  vor  den 
Küdcrn  sitzende  Schutzvorkehrungen,  vor- 
sichtige Führer  und  gut  wirkende  Brem- 
sen sind." 

Direetor  Hippe- München:  „Die  Ham- 
burger Schutzvorrichtung  ist  als  die  beste 
zur  Zeit  bekannte  in  München  eingefühlt 
worden.  Ks  ist  von  den  Behörden  eine 
Kommission  eingesetzt  worden,  um  eine 
bessere  Schutzvorrichtung  vorzuschlagen. 
Es  ist  uns  nun  gelungen,  die  Behörden  zu 
bewegen,  sich  bis  heute  zu  gedulden,  in 
der  Erwartung,  dass  heute  eine  praktische 
Schutzvorkehrung  oder  sonst  ein  Verfahren 
vorgesehlagen  wird,  welches  wir  uns  bei 
unseren  ferneren  Versuchen  als  Richtschnur 
dienen  lassen  könnten.  Inzwischen  haben 
wir  eine  Schutzvorrichtung,  wie  die  im 
Vortrag«-  des  Herrn  Poetz  unter  No.2  auf- 
geführte, versuchsweise  augebracht.  Wir 
haben  sie  praktisch  ausgeprobt  und  gefun- 
den, das*  das  Gitter  nicht  am  Wagenkasten, 
.-«indem  am  t'ntergcstell  angebracht  werden 
muss.  Wir  halten  «lie  Sache  für  empfehlens- 
wert!», und  auch  «lie  Behörden  stehen  auf 
dem  Standpunkte,  «lass  diese  Neuerung  an- 
scheinend eine  Verbesserung  ist.  Wir 
wollen  nun  eine  Anzahl  von  Wagen  mit 
diesen  verbesserten  Vorrichtungen  aus 
rüsten  und  versuchen,  ob  sie  sich  thatsäch 
lieh  im  dauernden  Betriebe  bewähren  und 
besser  sind,  als  «Ii«-  Hamburger  Schutzvor- 
k«'lirungen.  Das  steht  indessen  f«'st,  dass 
es  eine  vollkommene  Schutzvorrichtung 
nicht  giebt." 

Vorsitz«'tider:     „Ich    möchte  doch 
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nicht  unterlassen,  darauf  hinzuweisen,  dass 
bei  einer  Steigung  von  1  : 30  Schutzvor- 
richtungen, <li<-  direkt  am  Untergestell 
befestigt  sind,  undenkbar  sind.  Sie  werden 
die  Theorie  als  riehtig  anerkennen  müssen, 
dass  die  Tastgitter  immer  so  hoch  ange- 
bracht werden  müssen,  dass  sie  stets  gleich 
weit  vom  Pflaster  entfernt  bleiben.  Wenn 
der  Wagen  sieh  in  der  genannten  Steigung 
befindet  und  mit  einem  Male  übergeht  zum 
Gefalle.  s<«  wird  dieses  Tastgittcr  erheblich 
weiter  als  zulässig  vom  Pflaster  abstehen. 
Bei  horizontalem  Boden  ist  der  Abstand 
des  Gitters  vom  Pflaster  richtig,  bei  Gefüll 
geht  aber  ein  Mensch  glatt  darunter  durch. 
Hei  zwangläuhgcm  Gitter  kommt  ausserdem 
noch  die  Gefahr  hinzu,  dass  der  vor  der 
Vorrichtung  befindliche  Mensch  zu  Tode 
gequetscht  wird.  Andererseits  wird  aber, 
wenn  der  Wagen  sich  im  Gefälle  fortbe- 
wegt und  plötzlich  auf  ebenen  oder  gar 
wiederaufsteigenden  Roden  kommt,  die 
Schutzvorrichtung  einfach  zertrümmert 
werden." 

Direktor  K  olle- Breslau:  „Im  Betriebe 
meiner  Gesellschaft  ist  die  Erfahrung  ge- 
macht worden,  dass  die  «licht  vor  den  Bä- 
dern befindlichen  Schutzvorrichtungen  die 
besten  sind.  Wir  haben  uns  nun  ferner 
daran  gemacht,  eine  Verbindung  der  vor- 
deren mit  der  hinteren  Schutzvorrichtung 
herzustellen,  und  zwar  an  den  iJingssciten 
des  Wagens.  Es  ist  nämlich  vorgekommen, 
dass  Kinder  gerade  zwischen  die  beiden 
Wagenachsen  gerathen  sind  und  erhebliche 
Verletzungen  erlitten  haben.  Nach  dem 
Abschluss  der  Längsseiten  des  Wagens 
durch  entsprechend  tief  angebrachte  Bretter 
sind  derartige  Fälle  nicht  wieder  vorge- 
kommen. Es  hat  sich  dagegen  verschie- 
dentlich ereignet,  dass  Personen,  die  unter 
die  Wagenplattform  gerathen  waren,  durch 
den  Bahnräumer  bei  Seite  geschoben  wur- 
den und  ohne  wesentliche  Verletzungen  da- 
vongekommen sind." 

Nachdem  noch  Direktor  Krüger- Han- 
nover die  bereits  auf  Seite  529.  .lahrgang 
1897,  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  ver- 
öffentlichte Siclicrheitsvoirichtung  zur 
Kenntnis*  der  Versammlung  gebracht  hat, 
verliest  der  Vorsitzende  die  folgende  Rcso- 
lution: 

„Der  Verein  deutscher  Slrassenbahn- und 
Kleinbahn-Verwaltungen  erklärt,  dass  die 
vom  Internationalen  Permanenten  Strassen- 
bahn-Verein  auf  dein  Kongress  in  Stock- 
holm im  Jahre  1896  angenommene  Reso- 
lution bezüglich  der  Schutzvorrichtungen 
auch  heute  noch  den  Anschauungen  des 


Vereins  entspricht  und  dass  er  heute  nichts 
Abänderndes  vorzuschlagen  weis»." 

Dies«-  Resolution  wir«l  einstimmig  an- 
genommen. Di«-  Verhandlungen  werden 
nunmehr  durch  eine  halbstündig«-  Pause 
unterbrochen. 

!  ForUtUutiff  foliit.] 


Zur  Trambahufrage  in  Frankfurt  a.  M. 

l'nter  Hinweis  auf  die  früheren  Be- 
richte «licserZeitschrift  über  die  künftige  Ge- 
staltung «les  Strassenbahnw«-sens  in  Frank- 
furt a.  M.  veröffentlichen  wir  nunmehr  nach 
den  Tagesblättern  den  w«'sentlichen  Inhalt 
der  Vorlagen,  die  der  Magistrat  der  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  am  7.  September  1897  der 
Sladtvei-c inlnctcuv«-rsainmlung  gemacht  hat. 
Die  Stadtverordnetenversammlung  hat  be- 
schlossen, «liese  Vorlagen  einem  Sonder- 
ausschuss  von  9  Mitgliedern  zu  üb«>rweison. 

Die  Vorlagen  bestehen  aus  vier  Akten- 
stücken: 

1.  dem  Gutachten  über  die  Projekte  und 
Angebote  für  die  Einführung  des 
eh-ktrischen  Betriehes,  erstattet  am 
10.  August  1897  von  Stadtrath  Riese 
und  Oberingenieur  Jordan  vom  städti- 
schen Elektrizitätswerk  in  Bremen; 

2.  Vortrag  d««s  Magistrats  an  die  Stadt- 
verordneten  Versammlung: 

3.  Bauvertrag  über  die  Einrichtung  der 
Frankfurter  Strassenhahnen  für  elek- 
trischen Betri«-b: 

4.  Vertrag  für  den  Betru-b  der  elektri- 
schen Strassenbahin-n  in  Frankfurta.  M. 

Da»  Gutachten  der  Herren  Riese 
und  Jordan,  welches  die  einzelnen  Offerten 
der  Unternehmer  prüft  und  auf  ihren  vergleichs- 
weisen  Werth  zurückführt,  soll  vorerst  vertrau- 
lich ,!  behandelt  werden.  Es  genügt  deshalb 
jetzt  anzuführen,  dass  die  Herren  Techniker  das 
Angebot  der  Finnen  Brown,  Boveri  &  Co.  und 
Siemens  &  Halske  als  das  hilligste  und  inso- 
fern auch  zweckmäßigste  befunden  haben, 
als  dieses  den  Strom  des  Frankfurter  städti- 
schen Elektrizitätswerks  zum  Betriebe  der 
Trambahnen  verwenden  will.  Der  Strom  soll 
in  eine  Unterstation  am  Schillcrplalz  geleitet 
und  dort  mit  «lein  Umformer  System  Brown- 
Boveri  in  Oleichstrom  umgewandelt  werden. 
Die  Anlage  der  Unterstation  soll  unterirdisch 
erfolgen.  Bei  diesem  System  wird  uueh  zur 
Ausgleichung  und  zur  Verminderung  der 
Stromstösse  eine  Akkumulatorenbatterie  in  der 
Zentrale  verwendet.  Die  Sachverständigen 
stützen  ihr  Gutachten  auf  den  nach  diesem 
System  eingerichteten  und  mit  grossem  Erfolg 
in  Kraft  befindlichen  Betrieb  der  Bahnen  in 
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Koni  nml  Mailand.  Die  Firma  Brown,  Uoveri 
&  Co.  garantlrt  bei  Vollbelastung  für  die  Uni- 
former einen  Wirkungsgrad  von  91°  ,.  Die 
Betriebskosten  würden  sich  bei  diesem  System 
auf  9,»»  Pf  für  die  Kilowattstunde,  am  Fahr- 
draht stellen,  billiger  als  bei  einem  anderen 
Angebote. 

Nach  Ansicht  der  Sachverständigen  wird 
das  Elektrizitätswerk  infolge  des  Stromhedarfs 
für  die  Strasseiibalinen  vergrössert  werden 
müssen.  Diese  Vergrößerung  wird  aber  nach 
und  nach  und  schrittweise  vor  sieh  gehen 
können 

In  betreff  der  Betriebsart  werden  die  ver- 
schiedenen Systeme,  als  Oberleitung,  l'nter- 
leitung,  Akkumulatoren,  sowie  die  gemischten 
System«  nebeneinander  gestellt.  Die  Nach- 
tlieile  eines  gemischten  Systems  treten  für 
Frankfurt  besonders  darin  zu  Tage,  dass 
ein  sehr  grosser  Theil  aller  Wagen  über 
die  Strecke  gehon  uiüsste,  die  in  erster 
Linie  von  der  Oberleitung  auszuschliessen 
wiire.  Es  würde  dies  eine  bedeutende 
Vertheueruug  für  den  ganzen  Betrieb 
zur  Folge  haben.  Die  Sachverständigen 
schlagen  daher  vor,  zunächst  überall  das 
System  der  Oberleitung  einzuführen,  um- 
somehr,  als  zu  erwarten  ist,  dass  der  gerade 
auf  diesem  Gebiete  gegenwärtig  sehr  rege 
Erflndungsgcist  bald  ganz  neue  Systeme  er- 
zeugen wird.  Es  steht  dann  nichts  im  Wege, 
irgend  ein  neues  System  für  die  bevorzugten 
Strecken  jederzeit  einzuführen  und  die  über- 
Hüssig  werdeuden  Materialien  dann  bei  an- 
deren neuen  Strecken  zu  verwenden.  Im 
ganzen  schlagen  die  Sachverständigen  die 
Vertheueruug  des  Betriebes  bei  irgend  einem 
anderen  System  auf  200000  M  an.  Jahrliche 
Mehrkosten  vonüOH0(K)M  sind  aber  besonders 
im  Anfang  doppelt  bedenklich,  da  durch  die 
beabsichtigten  TarifennKssigungen  und  den 
geplanten  Bau  neuer  Linien  das  ErtrMgniss 
der  Bahnen  namentlich  in  den  ersten  Jahren 
ohnedies  leicht  beeinträchtigt  werden  kann. 
Das  Oberleitungssystem  hat  ausserdem  noch 
einen  besonderen  Vortheil,  da,  namentlich 
gegenüber  den  Akkumulatoren,  die  Schienen 
weniger  stark  belastet  werden,  so  dass  die 
vorhandenen  Schienen  theilweise  für  die  erste 
Zeit  benutzt  werden  können  und  die  Umwand- 
lung des  Oberbaues  erst  nach  und  nach  vor- 
genommen zu  werden  braucht.  Auch  ist  die  Er- 
sehütterung  weniger  stark  als  bei  Akkumu- 
latoren wagen. 

Es  sollen  etwa  160  Wagen  mit  je  20  Sitz- 
platzen  und  einer  Anzahl  Stellplatze  beschallt 
und  die  Wagen  so  gewühlt  werden,  dass 
künftig  auch  Akkumulatoren  leicht  eingebaut, 
und  dass  die  Wagen  auch  zu  jedem  anderen 
System  leicht  verwendet  werden  können. 

Der  Mag  is  t  rat  schliesstsich  in  seinem  Vor- 
träge an  du-  Gutachten  vom  10.  August  ltfc>7 
an  und  schlügt  ebenfalls  vor,  den  Finnen 
Hrown,  Boveri  Ai  Co.  und  Siemens  &  Halske 
den   Zusrhlag    zu   eifhcileu.    deren  Atigebot 


nicht  uur  zahleninässig  das  billigste  sei,  son- 
dern das  ausserdem  erhebliche,  zahlcnmHssig 
nicht  genau  zu  bestimmende  Vortheile  in  Bezug 
auf  die  Einheitlichkeit  und  wirtschaftliche 
Gestaltung  der  gesain  inten  elektrischen  An- 
stalten sowie  auf  die  Ausdehnungsfähigkeit 
des  städtischen  Trambnhnnetzos  auch  auf 
weitere  Entfernungen  hin  besitze.  Ebenso 
empfiehlt  der  Magistrat,  vorerst  das  System 
der  Oberleitung  für  den  Betrieb  einzuführen, 
es  aber  nach  Massgabe  der  gemachten  Erfah- 
rungen und  der  Fortschritte  der  Elektrotechnik 
in  einigen  Jahren  in  den  Strassen  wieder  zu 
entfernen,  in  denen  thatsachlich  ernstliche  Be- 
denken allgemein  und  dauernd  empfunden 
werden. 

In  finanzieller  Beziehung  halt  auch  der 
Magistrat  die  Mehrausgabe  von  200  000  M  für 
eines  der  anderen  Systeme  um  so  mehr  für 
bedeuklich,  als  die  vom  Stadtrath  Kiese  in 
seiner  Denkschrift  vom  September  189t>  für 
den  Fall  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  ermittelten  Mehreinnahmen  von 
288  500  M  für  1898,  314003  M  für  189©,  Sil  800  M 
für  1900  und  860  30t)  M  für  1901  sich  ausdrück- 
lich nur  auf  elektrischen  Oberleituugsbetrieb 
beziehen  und  im  Falle  gleichzeitigen  theil- 
weisen  Pferdebetriebs  entsprechend  herabge- 
;  setzt  werden  müssen.  Der  Magistrat  schlägt 
,  vor,  die  bei  der  Einführung  der  Oberleitung 
zu  erwartenden  beträchtlichen  Mehreinnahmen 
theilweise  zu  starken  Abschreibungen  in  den 
ersten  Jahren  zu  verwenden,  da  uur  auf  die- 
sem Wege  uach  einigen  Jahren  das  dann  voll- 
kommenste System,  ungehindert  durch  das 
Schwergewicht  veralteter  Einrichtungen,  ein- 
geführt werden  kann. 

In  ISezug  auf  die  Finanzirung  des  neuen 
Trnmbahnsystems  muss  der  Magistrat,  um  der 
stadtischen  Verwaltung  jederzeit  die  volle  Ver- 
fügungsgewalt über  das  Unternehmen  zu 
sichern,  mit  Entschiedenheit  davon  abrathen, 
wiederum  eine  Konzession  irgend  welcher  Art 
zu  ertheilen  Nur  auf  dem  Wege  des  voll- 
ständigen Ausschlusses  des  Privatkapitals 
könne  die  Stadt  die  vollen  Vortheile  des  neuen 
Unternehmens  erlangen  und  ihre  Freiheit  iu 
Bezug  auf  dessen  zukünftige  Entwicklung  be- 
wahren. Der  finanzielle  Aufwand  sei  aller- 
dings ein  sehr  erheblicher.  Nach  der  Denk- 
schrift vom  September  1H!H>  betrage  die  der 
Trauibahugcsellschaft  zu  gewährende  Abfin- 
dungssumme rund  2  Millionen  Mark.  Für  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  ein- 
schliesslich der  Motorwagen  ist  ein  Betrag 
von  3Vy  Millionen  Mark  erforderlich.  Weitere 
Mittel  werden  voraussichtlich  durch  die  Er 
Weiterungen  des  Netzes  bald  iu  Anspruch 
genommen  werden.  Der  Magistrat  möchte 
für  die  Aufbringung  dieser  Mittel  die 
Unbequemlichkeiten  und  Bedenken  ver- 
meiden, die  aus  der  Aufnahme  einer  neuen 
Anleihe  erwachsen,  nachdem  erst  im  gegen- 
wärtigen Augenblick  die  für  andere  Zwecke 
bestimmte-  Anleihe  von  20  Millionen   iu  der 
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Begebung  begriffen  ist.  Der  Magistrat  ist  da- 
her dein  Gedanken  näher  getreten,  die  grosse 
Kapitalkraft  der  öffentlichen  milden  Stiftungen 
für  das  Unternehmen  in  der  Weise  nutzbar 
zu  machen,  dass  durch  die  Stadt  und  die  ge- 
nannten Stiftungen  für  Bau  und  Betrieb  der 
Frankfurter  Trambahnen  eine  Gesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  begründet  wird,  die  auf 
dem  Gedanken  aufzubauen  sein  würde,  dass 
deti  Stiftungen,  die  immer  mehr  in  die  Lage 
kommen,  ihre  4  prozentigen  Hypotheken  ge- 
kündigt zu  sehen,  stadtscitig  ein  Erträgniss 
ihrer  Betheiligung  von  4n/j  zugesichert  wird, 
wogegen  die  Leitung  des  Unternehmens  ganz 
von  der  städtischen  Verwaltung  ueciuflusst 
wird.  Durch  die  Wahl  dieses  Zwischengliedes 
sollen  ausserdem  gewisse  andere  Vortheile  er- 
reicht und  manche,  dem  unmittelbar  städti- 
schen Betrieb  entgegengehaltene  Bedenken 
beseitigt  werden  können.  Die  mit  den  Stif- 
t  iiiigeu  eingeleiteten  Verhandlungen  habeu 
noch  nicht  zu  Ende  geführt  werden  können. 

Was  die  Frage  des  Betriebes  betrifft,  so 
bestanden  und  bestehen  im  Schosse  des 
Magistrats  Bedenken  gegen  IJeberuahme  des- 
selben, so  laiige  es  sich  um  einen  Pferdebetrieb 
handelt;  dem  städtischen  Betrieb  elektrisch 
geleiteter  Trambahnen  bringt  der  Magistrat 
weit  weniger  Bedenken  entgegen.  Allerdings 
kann  auch  hier  der  Privatbetrieb  infolge  der 
grösseren  Freiheit  seiner  Bewegung  und  der 
grösseren  Unabhängigkeit  von  allerlei  Be- 
stimmungen und  Strömungen  in  manchen  Be- 
ziehungen wirtschaftlicher  und  praktischer 
arbeiten,  diese  Bedenken  würden  aber  nament- 
lich dann  auf  ein  geringeres  Mass  zurückge- 
führt, wenn  nicht  die  Stadt  selbst,  sondern  die 
oben  angedeutete  Gesellschaft  Eigcnthümcrin 
der  Hahn  ist.  Andererseits  sei  die  völlige  Unab- 
hängigkeit der  stiidtischen  Verwaltung  von 
dem  Privatkapital  so  wichtig,  dass  gewisse 
Bedenken  diesem  wichtigsten  Gesichtspunkte 
gegenüber  zurücktreten  müssen.  Der  Magi- 
strat glaubt  aber  auch  vom  Standpunkte  des 
Selbsibctriebcs  auf  das  bestimmteste  davon 
abratlieu  zu  müssen,  das*  ein  solcher  Selbst- 
betrieb schon  am  1.  Januar  189?*,  gleichzeitig 
mit  der  beginnenden  Umwandlung  der  Pferde- 
bahnen in  elektrische,  begonnen  werde.  Die 
mehrjährige  Dauer  dieser  Umwandlung  biete 
für  den  Betrieb  erhebliche  Schwierigkeiten,  so 
dass  es  gernde  im  Interesse  des  städtischen 
Betriebes  liegen  müsse,  nicht  mit  diesen  Ueber- 
gangsschwicrigkeiten  in  Verbindung  gebracht 
zu  werden.  Diese  Uebergangsschwierigkeiten 
werden  nach  Auffassung  des  Magistrats  am 
leichtesten  dann  überwunden  werden  können, 
wenn  die  mit  dem  Umbau  betraute  Firma  zu- 
gleich den  Betrieb  übernimmt,  wie  die*  an 
vielen  Orten  bereits  geschehen  ist.  Hierdurch 
würden  auch  etwaige  Mängel  der  baulichen 
Anlage  auf  Grund  der  im  Betriebe  gemachten 
Erfahrungen  glatt  und  ohne  Schwierigkeiten 
beseitigt  werden  können.  Es  ist  daher  gleich- 
zeitig mit  dem  Bauvertrag  ein  Betriebsvertrag 


mit  den  oben  genannten  beiden  bauenden 
Firmen  vereinbart  worden,  nach  dem  der  Be- 
trieb zwar  von  diesen  geführt,  aber  nach  allen 
Richtungen  hin  so  unter  die  ständige  Kmi- 
trole  der  städtischen  Verwaltung  gestellt  wird, 
dass  letztere  dadurch  in  die  Lage  kommt, 
sich  selbst  so  in  den  Betrieb  einzuleben,  um 
ihn  demnächst,  falls  der  Wunsch  der  stadti 
sehen  Behörden  dahin  gehen  sollte,  selbst  zu 
übernehmen.  Der  Vertrag  ist  daher  zuuiichst 
auf  fünf  Jahre  mit  bindender  Wirkung  für 
die  Bauflrmcn,  für  die  Stadt  nber  mit  der  Be- 
rechtigung einer  einjährigen  Küudigung  ab- 
gefasst.  Eine  Mitwirkung  der  bisherigen 
Trambahngcsellschaft  ist  unter  diesen  Um- 
ständen von  selbst  ausgeschlossen. 

Der  Magistrat  beabsichtigt  den  in  Pfennig- 
tarif für  alle  Fahrten  mit  dem  Hecht  einmali- 
gen Umsteigens  einzuführen,  jedoch  erst  nach 
der  Durchführung  des  elektrischen  Betriebes. 

Die  Antrüge  des  Magistrats  gehen  hier- 
nach dahin,  die  Stadtverordnetenversammlung 
wolle  zustimmen,  dass 

1.  deu  Firmen  Siemens  &  Halskc  und 
Brown.  Boveri  &  Co.  auf  Grund  des  an- 
geschlojsenen  Bauvertrags  der  Zuschlag 
ertheilt  werde, 

2.  zunächst  das  System  der  ausschliess- 
lichen Oberleitung  eingeführt,  die  Bauart 
der  Wagen  jedoch  so  gewühlt  werde, 
dass  die  etwaige  dcniniichstigc  Einrich- 
tungfür Akkumulatorenbctricb,  für  unter- 
irdische Stromzuführuug  oder  für  Theil- 
leitcrbetrieb,  möglich  bleibt, 

3.  der  angeschlossene  Betriebsvertrag  mit 
den  bauenden  Firmen  abgeschlossen 
werde. 

Durch  den  Bauvertrag  überträgt  die 
Stadt  den  genannten  Firmen  in  solidarischer 
Haftung  uach  Massgabe  der  bezüglich  des  Bau- 
systems getroffenen  Vereinbarungen  die  Aus- 
führung der  erforderlichen  Arbeiten  und  Liefe- 
rungen. 

Die  Unternehmer  verpflichten  sich,  in 
Frankfurt  alsbald  ein  technisches  Bureau  zu 
errichten  und  schleunigst  einen  ausführlichen 
Entwurf  nebst  Kostenanschlag  für  die  wirk- 
liche Ausführung  bearbeiten  zu  lassen.  Dieser 
Einwurf  soll  spätestens  6  Monate  nach  der 
Genehmigung  des  Vertrages  dem  Magistrat 
vorgelegt  werden.  Der  alsdann  von  der  Stadt 
festzusetzende  Entwurf  und  Kostenanschlag 
wird  den  für  die  Genehmigung  nach  dem 
Kleinbahngesetz  zuständigen  Behörden  vorge- 
legt. Für  die  Höhe  der  iu  den  Kostenanschlag 
einzusetzenden  Beträge  sind  die  Einheitspreise 
massgebend,  die  in  dem  Angebot  der  Unter- 
nehmer enthalten  sind.  Sollten  Differenzen 
bezüglich  der  Ausführung  entstehen,  so  sind 
diese  einem  Sachverständigenschiedsgerieht 
zur  Entscheidung  zu  überweisen. 

Mit  der  Bauausführung  darf  erst  begonuen 
werden,  wenn  das  eudgiltig  genehmigte  Pro- 
jekt, sowie  der  von  den  Unternehmern  aufzu- 
stellende Arbeitsplan  von  der  Stadt  genehmigt 
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worden  ist.  Die  Stadt  behalt  sich  vor,  einzelne 
Arbeiten,  welche  uicht  auf  die  speziell  elektri- 
schen Einrichtungen  Bezug  haben,  insbesondere 
den  Umbau  der  Wagenhallen  und  Depots,  die 
Errichtung  neuer  Wagenhalle».  Werkstätten, 
die  Beschaffung  und  Verlegung  des  Oberbaues, 
Strassenbauarbeiten  u.  s.  w.,  nicht  durch  die 
Unternehmer,  sondern  durch  eigene  Orgaue 
oder  andere  geeignete  Unternehmer  herstellen 
zu  lassen.  Die  Unternehmer  sind  au  die  im 
Arbeitsplan  festgestellten  Vollendungsfristen 
unter  Verzugsstrnfen  gehalten.  Sie  bürgen 
für  die  nach  dem  Vertrag  zu  leistenden 
Arbeiten  und  Gegenstände  auf  die  Dauer  von 
zwei  Jahren  vom  Tage  der  Betriebscröffuung 
jeder  Strecke-  «u.  Die  übrigen  Bestimmungen 
betreffen  die  unvorhergesehenen  Arbeiten, 
Kosteuder  Bauleitung,  Kaution  (5%der  Untcr- 
nehniutigssumme),  die  etwaige  Auflösung  des 
Vertrages,  die  Abnahme  der  Arbeiten,  die 
Zahlungen  und  die  Kosten  des  Vertragsab- 
schlusses. 

Der  Betriebsvertrag  bestimmt,  dass  am 
1.  .Januar  1898  die  gesammten  Bahnanlagen 
nebst  allem  Zubehör  und  Inventar  an  die  Be- 
triebsunternchmer  übergeben  werden.  Diese 
übernehmen  den  gesammten  Betrieb  der 
Strasscnbahn  in  ihrem  jeweiligen  Umfange 
und  die  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  für 
Rechnung  der  Stadt.  Sie  verpflichten  sich  zu 
einer  in  jeder  Hinsicht  sachgemässen,  vorzüg- 
lichen und  die  Interessen  der  Stadt  w  ahrenden 
Betriebsführung,  sowie  zur  tadellosen  Instand- 
haltung der  Bahnanlagen  uud  des  Iuvcntars 
bis  zur  Auflösung  des  Vertragsverhältnisscs. 
Zunächst  ist  der  bestehende  Pferdebetrieb  fort- 
zuführen. Die  Stadt  bestimmt,  wann,  in  wel- 
chem Umfange  und  in  welcher  Reihenfolge  der 
elektrische  Betrieb  einzuführen  ist. 

Zur  speziellen  Leitung  des  Betriebes  wird 
eine  besondere  Betriebsdirektion  in  Frankfurt 
eingesetzt,  deren  Vorstand  für  die  Betricbs- 
führung  persönlich  verantwortlich  ist  und 
dessen  Anordnungen  für  die  Betriebsunter- 
nehmer verbindlich  sind.  Die  Stadt  hat  die 
Anstellung  des  Betriebsdirektors  zu  genehmi- 
gen, ebenso  wie  sie  jederzeit  dessen  Entlassung 
und  Ersetzung  innerhalb  sechs  Monate  ver- 
langen kann.  Der  Betriebsdirektor  hat  die 
Obliegenheiten  und  Rechte,  welche  gewöhnlich 
mit  der  Leitung  eines  solchen  Unternehmens 
verbunden  sind.  Die  Stadt  behalt  sich  vor: 
a)  die  alljährliche  Genehmigung  des  Betriebs- 
etats; h)  die  Entscheidung  aber  die  Erbauung 
neuer  Linien  und  über  die  Einführung  anderer 
Betriebssystcmc;  cl  die  Fetzsetzung  der  Tarife 
und  Fahrplane;  d)  die  Verhandlungen  mit  den 
Aufsichtsbehörden;  c)  die  Verweuduug  des 
Erneuerung*-  und  Reservefonds  und  die  Ge- 
nehmigung zu  Nachtragsausgaben:  fj  die  Er- 
lassung allgemeiner  Vorschriften  über  den 
.tetrieb  und  das  Personal,  die  Festsetzung  der 
«iehiiltcr  und  Löhne;  gl  die  Genehmigung  der 
DicnstvertrÄge  der  Beamten  u.  s.  w.;  bi  die 
Oewahrung  von  Freikarten,  von  ausserordent- 


lichen Fahrpreisermässigungen  u.  s.  w.;  ii  die 
Gewährung  von  Tantiemen,  Belohnungen  und 
Unterstützungen;  k)  die  Kontrole  der  ge- 
sammten Geschäftsführung;  1:  die  Entschei- 
dung auf  Beschwerden  über  Anordnungen  der 
Betricbsdircktion;  in)  die  Kontrole  der  Bear- 
beitung der  Unfallsachen,  Rechtsstreitigkeiten 
u.  b.  w.;  n)  die  Ertheituug  des  Zuschlags  bei 
Vergebung  vou  Arbeiten  über  3uo>  M;  oj  die 
Kontrole  der  Geschäftsführung  und  der  ßahn- 
unterhaltung,  welche  auch  durch  besondere 
besoldete  Beamte  vorgenommen  werden  kann. 

Die  Betriebsunternehmer  verpflichten  sich, 
das  Personal  der  Frankfurter  Trambahngesell- 
schaft, mit  Ausschluss  des  Direktors,  sofern 
es  nicht  freiwillig  ausscheidet,  am  1.  Januar 
1*98  zu  übernehmen  und  thunlichst  lauge 
weiter  zu  beschäftigen.  Insoweit  infolge  Um- 
wandlung des  Betriebes  Entlassungen  nicht  zu 
umgehen  sind,  sollen  sie  unter  thuulichstcr 
Vermeidung  von  Härten  vorgenommen  werden. 

Die  Kohcinuahmcn  werden  auf  folgen- 
der Grundlage  verwendet.  Nach  Deckung  der 
Betriebs-  und  Unterhaltungskosten  erhalt  die 
Stadt  die  auf  vorläufig  293000  M  jährlich  ge- 
schätzte Rente  an  die  frühere  Trainbahugesell- 
schaft.  Daun  bekommt  die  Stadt  zur  Vcrzin  • 
sung  und  Tilgung  der  vou  ihr  aufgewen- 
deten Anlagekapitalien  einschliesslich  des  der 
Trambahngesellschaft  gewahrten  Abfindungs- 
kapitals, einschliesslich  ferner  der  Einrichtung*- 
kosten  des  elektrischen  Betriebes,  sowie  der 
für  Erweiterungen,  Ergänzungen  u.  s.  w.  aus- 
gegebenen Summen,  4'/.°  o  Hier  Anlagewerthe. 
Von  dem  verbleibenden  l'eberschus«  gehen  an 
die  Stadt  zur  Bildung  eines  Erneuerung»-  und 
Reservefonds  jahrlich  1%  des  angelegten  Ka- 
pitals, ausschliesslich  des  Werthes  der  Grund- 
stücke. Von  dem  noch  verbleibenden  Ueber- 
schuss  erhalten  die  Stadt  95%  und  die  Betriebs- 
unternehmer ä%  als  Entschädigung  für  die 
Betriebsführung. 

Den  Preis  für  den  zu  liefernden  elektri- 
schen Strom  setzt  der  Magistrat  fest;  er  soll 
jedoch  nicht  höher  sein  als  10  Pf  für  die  Kilo- 
wattstunde Wechselstrom,  gemessen  in  der 
Zentrale.  Zu  den  Betriebsausgaben  gehören 
auch  die  l,Hasterungsko>ten,  die  durch  den 
Bahnbetrieb  veranlasst  werden.  Die  VorrÄtbe 
sowie  die  Pferde  werden  von  den  Betriebs- 
unternchmern  zu  dem  Preise  übernommen,  den 
die  Stadt  der  Trambahngcsellscbaft  gezahlt 
hat.  Von  dem  Werth  der  zum  Betrieb  erfor- 
derlichen Pferde  werden  jährlich  20%  für  Ab- 
nutzung in  Ansatz  gebracht.  Da»  aufgewen- 
dete Kapital  wird  für  den  l.  Januar  1898  erst- 
malig und  dann  vierteljährlich  erneut  vou  der 
Stadt  festgestellt.  Die  Stadt  erhält  als  Ab- 
schlagszahlung auf  die  ihr  zufallenden  Betrage 
vierteljährlich  bis  zum  31.  Marz  ukju  je  180 Om  M. 
vom  I.April  1900  bis  31.  Marz  19i>8  je  25u«»K)  M, 
vom  1.  April  1903  ab  je  .«.&O0HO  M. 

Der  Vertrag  wird  auf  unbestimmte  Zeit 
abgeschlossen.  Die  Stadt  hat  das  Recht,  den 
Vertrag  auf  den  1.  April  jeden  Jahres,  spHte- 
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stens  je  12  Monate  vorher,  zu  kündigen.  Den 
Bctricbsuntcrnchmcrn  steht  ein  Kündignngs- 
recht  bis  zum  31.  März  l!H)3  nicht  zu.  Nach- 
her haben  sie  das  gleiche  Kündiguugsrecht 
wie  die  Stadt.  Die  Betriebsunternehmer  sind 
nach  den  allgemeinen  gesetzlichen  Vorschriften 
für  den  Betrieb  des  Bahnuntei  nchmens  ver- 
antwortlich, ausserdem  haften  sie  der  Stadt 
und  dritten  Personen  tür  jeglichen  Schaden, 
welcher  durch  Verschulden  ihrer  Beamten, 
Arbeiter  oder  sonstigen  Bediensteten  verur- 
sacht wird.  Nach  Genehmigung  des  Vertrages 
haben  die  Unternehmer  etile  Kaution  von 
^omioo  M  in  haar  oder  Wertpapieren  KU 
hinterlegen.  Die  Betriebsunternehmer  haben 
vom  31.  Mitrz  1003  ab  da««  Recht,  den  Vertrag 
nn  eine  Betriebsgesellsehaft  als  ihre  Kcchts- 
nachfolgerin  zu  übertragen,  sofern  die  Stadt 
in  Bezug  auf  die  Form,  die  Thcilhaber  und 
das  verantwortliche  Kapital  dieser  Betriebs- 
gesellsehaft zustimmt.  Die  Stadt  ist  berechtigt, 
eine  Gesellschaft  einzusetzen  und  dieser  ihre 
Bechte  an  dem  Kigenthum  der  Bahn,  sowie  an 
dem  Vertrag  überhaupt  zu  übertragen.  Mei- 
nungsverschiedenheiten über  die  Vertragsnus- 
legung  sind  möglichst  durch  ein  Schieds- 
gericht zu  entscheiden.  Gerichtsstand  der 
Unternehmer  für  alle  aus  diesem  Vertrag  ent- 
stehenden KcchtSHtre  itigkeiteu  ist  Frankfurt 
am  Main. 


Die  Wagen  Untergestelle  auf  der  Strassen 
bahntechnischen  Ausstellung  in  Hamburg. 

Die  Elektrizität*  ■  G esellsehaft 
Felix  Singer  £  <<>..  Aktiengesell- 
schaft Berlin-Wiiii.  hat  ein  Drehge- 
stell eines  ricrachsigen  und  ein  Unter 
{restell  eines  zweiachsigen  Motorwagens 
ausgestellt 

Das  Drehgestell  ist  bestimmt  für  die 
Obenchlesisclie  Dnmpfstrasscnhnhn.  für  die 
elektrischer  Betrieb  in  Aussieht  genommen 

ist.  Ks  i>t  von  der  Belgischen  Stahl- 
industrie-Gesellschaft in  Kenischeid  gebaut 
und  bat  von  der  Fabrik  die  Bezeichnung 
„Type  Brandenburg"  erhalten,  (  harnkte- 
ristiseh  ist  die  aus  der  AM».  1  ersicht- 
liche Anordnung  der  beiden  (Hierein 
.•mderliegeiulen.  durch  ein  Gleitstück  ver- 
bundenen Blattfedern.  Wie  bei  allen  Unter- 
gestellen der  Belgischen  Stahlindustrie 
ist  gegossener  Stuhl  in  weitgehendstem 
Mass«'  zur  Verwendung  gekommen.  Das 
Gestell  hat  78T»  nun  Spur  und  1,6  in  Bad 
stand.  Die  Radsätze  haben  Gussstahlriider. 
Die  l'ehersetzung  von  der  Bremskurbel 
nach  den  Bremsklötzen  beträgt  insge sainnit 
1:120.  Eingebaut  in  das  Untergestell  sind 
zwei  20|>ferriige  Wnlkermotorcn  Xo,  2. 
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Das  ausgestellte  Untergestell  eines 
zweiachsigen  Motorwagens.  Abb. 3,  ist 
von  der  Fabrik  für  Strassenbahn-  und 
Kleinbahnwagen  von  Gustav  Tobler  ä  Co. 
in  Herl  in  angefertigt.  Dieses  mit  einem 
i$o  pferdigen  Walkermotor  ausgestattete 
Untergestell  bat  volle  Spurweite,  einen  Rad- 
stand von  1,550  n  und  eine  Tragfähigkeit 
von   12  t.    Der  Knddurchmcsser  betrügt 


rangen  sind  die  aus  Walxeiscu  bestehenden 
lüngstrilger  an  den  I.agerknsten  aufgc- 
hiiugt,  wodurch  eine  sehr  tief«-  Lage  der 
Trüget'  bedingt  wird.  Die  Federung  be- 
steht wieder  in  einer  Vereinigung  von 
zylindrischen  Spiralfedern  und  Blattfedern. 
Bezüglich  der  in  das  Gestell  X<>.  3  einge- 
bauten .Motoren  sei  noch  bemerkt,  diiss  die 
(iehiiiise  derselben  sehrag  gctheilt  sind.  1mm 


Abb.  L 


800  mm.  Die  Trilger  sind  von  Hand  ge- 
schmiedet, nicht  mit  d«T  Maschine  gepresst. 
I>ie  Federung  bestellt  ans  einer  Verbindung 
von  zylindrischen  Spiralfedern  mit  doppel- 
ten Blattfedern.  Die  Wadsatze  haben  ge- 
schmiedeto  Radstcrna  mit  aufgezogenen 
Stahlradreifen.  Dieselbe  Fabrik  hat  ein  in 
der  (Sruppe  von  Siemens  »v.  Ualske  be- 


dein  einen  Motor  ist  das  GehflUSC  nach 
oben,  bei  dem  nndereil  Motor  nach  unten 
aufzuklappen.  Die  Ausführung  der  Tobler- 
sehen  Wagengestelle  ist  alseine  sehr  lobens- 
wert he  zu  bezeichnen  und  die  Konstruktion 
dadurch  benorkenswerthi  daas  die  Ling»- 
Schwingungen  der  Fahrzeuge  durch  eine 
sehr   gleiebmAssige   VerthHIung   der  Be- 


findliches Untergestell  von  voller  Spur- 
weite angl  fertigt,  das  wir  in  Abb.  3  dar- 
gestellt  haben.     Dieses   Untergestell  trügt 

zwei  verschiedene  Motoren  von  Siemens  & 
Il.dske.  es  hat  einen  Undstand  von  1.G50  m 
und  eine  Tragkraft  von  18  t.  Das  in  Abb.  4 
dargestellte  Motorwugengestcl]  endlich 
i>t  ebenfjdls  von  der  Finna  Gustav  Tobler 
.V;  Co.  gebaut,  es  hat  volle  Spurweite,  einen 
Wadst.ind  von  1550  nun.  eine  Tragfähigkeit 
von  vi  t  ii 1 1 1 1  einen  Kaddurchmesscr  von 
BMJ  nun.  Hin  Motor  ist  in  diese*  Gestell  nicht 
eingebaut.  Hei  den  beiden  letzteren  Ausfall- 


lastung  vermieden  werden.  Kin  weiterer 
Vortbeil  liegt  darin,  dass  die  Buffer  »in 
Untergestell  angebracht  sind,  wodurch  erst 
die  vollständige  konstruktive  Trennung  von 
Untergestell  und  Wagenkasten  erreicht  wird. 
Jeder  Stoss  triff)  also  nur  das  Untergestell, 
während  der  Wagenkasten  unberührt  bleibt, 
wns  insbesondere  für  Wagen  mit  Akku- 
tnulatorcnbctrieh  zweckmässig  erscheint. 
Auch  die  Bremseiiirichtung  der  Tobler- 
sehen  Untergestellt:  ist  wesentlich  ver- 
bessert gegenüber  den  landläufigen  Kon- 
struktionen.    Der  besonders  ausgestellte 
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Radsatz  der  Firma  kann  als  Xormalradsatz 
gi-lten.  di<-  Stärk«-  der  Mittelachse  beträgt 
1H»  nun,  der  Scln-uki-hlurchmesser  75  nun. 
Wir  sind  erfreut,  zu  sehen,  dass  die  Fabri- 
kat«' der  noch  jung«n  Finna  Tobler  &  <*«>. 
in  konstruktiver  Beziehung'  auf  eigene  B<- 
tri«'bseriahning  hindeuten,  und  das*  aueJi 
^lie  Ausführung  «'ine  durchaus  entsprechende 
ist.  Die  erwähnte  Gruppe  z«-igt  durch  ihre 
gr<»ssen  Vorzüge,  wie  nothwendig  es  ist. 
sieh  von  den  altgewohnten  Formen  des 
Wagenbaues  freizumachen. 

Die  l'iiion.  EL-ktrizitiits  -  Gesell- 
schaft in  Berlin,  ist  mit  einem  von  der 
Bergischeu  Stahl-Industrie  -  Gesell- 
schaft in  Remscheid  gebauten  Unter- 
gestell für  zweiachsige  Motorwagen, 
Type  Bendina.  mit  voller  Spur  und 
einein  Hadstaud  von  1.G50  in  vertreten. 
(Siehe  Abb.  5.)  Di«-  Radsätze  haben  Guss- 
stahlrüder.  Di«-  Federung  ist  ähnlich  wie 
bei  dem  vorigen  Untergestell.  Neben  der 
llandbn'iiise  mit  einer  Uebersetzung  voll 
1:100  ist  eine  «-lektromagm-tische  Bremse 
voi-hamb-n.  Der  eingebaut«'  Eh-ktromotor. 
Modell  G.  E.  1200.  h-istet  für  gewöhnlich 
30  PS. 

Die  Strassen  -  Hisciihahnge Seil- 
schaft in  Hain  bürg  hat  dn  i  Untergestelle 
ausgestellt  und  zwar  ein  zweiachsiges  und 
zwei  vierachsig«-.  Das  zweiachsig««  Unter- 
gestell ist  nach  den  Angaben  der  Strass.-n- 
Eiscubahngcsi-Ilschaft  von  der  Bergischen 
Stalil-Industrie-G«sellschaft  in  Remscheid 
g«'bant.  Ks  ist  wie  die  übrigen  von  der 
Strassi  ii  -  Eisenbahngesellschatt  ausgestell- 
i«n  Untergestelle  vtdlspurig  im« I  hat  1.700m 
Kadstaud.  .  Die  Radsätze  haben  bei  allen 
Untergesiell.  il  schmiedeeiserne  Radsti-rn«- 
mit  uufgezogem-n  Stahlreifen.  Die  letzteren 
sind  ans  besonders  hartem  Material  von 
un  hr  als  !X)  kg /ipnm  Festigkeit  hergestellt. 
Für  «li<- Wageiitcdcrung  sind  überall  Kegel- 
fed'-rn  v«rwcnd«-t.  Di<-  Bremse  hat  eine 
«ioammtühersetzung  von  «ler  Kurbel  nach 
den  Bn-niskW'ilzen  von  1 : 1(X).  Eingebaut  in 
«las  Untergestell  sind  2  Elektromotoren  «hr 
Union.  Eh'ktrizitiitsgesellschaft  in  Ib-rlin. 
Modell  G.  E.  800. 

Die  \  iei  aellsigeli  Ulitcrgi'stelle  sind 
l»eide  in  «hr  Werkstatt«-  Falkenried  d«-r 
Slras»eii-Eisciibahng«'si'llsehaft  nach  eige- 
nen Zeichnungen  geballt.  Das  mit  ..Moib'Il 
Hamburg  1"  bezeichnete  Ulltefg«'stell  zeich- 
net sich  durch  Einfachheit  uml  Leichtigkeit 
an-.  Der  K'ad-t.iud  der  Drehg«-st«-lle  be- 
nagt mir  1.300  in.  D«  r  Kähmen  i-i  ganz 
aii>  Walzei-en  hergi-stellt.  Der  in  der 
inittb-ren  |..:iug«,-ie)i>e  befindlich'  - 1  >reliz,-ipf«-n 


ist  nicht  belastet  und  dient  nur  zur  Füh- 
rung.   Das  \Vag«'iikasteng«  wicht  wird  un- 
mittelbar auf  wager«-cht«>.  auf  den  Lang- 
trägem  befestigt«-  R«dh-n  übertragen.  Di«- 
den  Dn  hzapfen  haln-ndcn  Querträger  sin«| 
gegi'ii  di«'  Mitte  der  Entfernung  zwischen 
den  beiden  Achsen  um  105  nun  verschoben 
wodurch  erreicht  wird,  «lass  trotz  <l«-s  ge- 
ringen Achsstand«-s  der  Deekel  des  <-ing<- 
bauten  Motors.   Modell  G.  E   800.  aufge- 
klappt  werden   kann.    Für  die  Federung 
sind   wie  bei    dem    zw«-ia«-h>igeii  Unter 
gesteh  überall  K«-gelf«'d«'rn  verwendet. 

Hei  «lein  zweiten  viera*'hsigen  Unt«-r 
gesteh  „Modell  Hamburg  llu  betrügt  der 
Ra«lstan«l  1,400  in.  Das  Gewicht  des  Wa- 
genkastens wird,  wie  auch  sonst  üblich, 
auf  einen  mittleren  Drehzapfen  und  durch 
diesen  auf  die  doppelten  Blattfedern  über 
tragen,  von  di-uen  die  unten-  schwächer 
als  di«-  obere.  i>t  und  bei  einer  bestimmten 
Belastung  mit  ihn  n  Emb-n  auf  Gummiklotz«- 
zum  Aufliegen  kommt,  so  «lass  dann  nur 
mehr  die  obere  F«-der  schwingt.  Für  die 
Fe«l«-rung  zwischen  Achsen  und  Unterg«- 
stell  sind  Kegelfedern  vi'rwemh't.  Di«- 
Kähmen  d«-r  Dn-hgi-stclle  bestehen  aus 
Stalilgus.sfonustücki-n.  welche  durch  QEiseu 
mit  einander  verbunden  sind. 

Sowohl  die  Drehgestelle  „Modell  Harn 
biirg   l~.  als  auch  „M«hI«I1  Hamburg  II" 
hab.-n  je  «-inen  Mot««r  Modell  G.E.SjO  und 
sind  neben  der  Handbremse  mit  elektro- 
magnetischer Bremse  ausgerüstet. 

An    dies«-    Beschreibung   der    ausg.  • 
stellten  Wageng«-st«-lh-  möchten   wir  mich 
«Ii«-  Beiin-rkung  anknüpfen,  dass  es  recht 
wünschenswert!!   «rscln-int.   wenn  künftig 
hin  von  vornherein  seitens  der  Ausst«-ll«-r 
bei  den  einzelnen  Wag«'iig«-sti-lhn  die  Spur 
w«-it«-,  Kadstand.  Raddurchmesser,  griissl«- 
Läng«-  und  Bn-it«-.  Bremsdrücke  und  na- 
mentlich auch  «Ii«-  Gewicht«?  der  Wagen- 
gestelle    deutlich    sichtbar  angeschrieben 
wenh-n.  weil  durch  diese  Angaben  die  B<- 
urtlicihiug  der  Leistungen  in  hohem  Grade 
«•rb-iYhtert  wir«l.  =  P  = 


Dein  Geschäftsbericht  «ler  Aktiengesell- 
schaft Saatziger  Kleinbahnen  für  das  Jahr 
1896/97  sind  folgende  Angaben  entnommen: 

V.s  betrug: 

die  Gesaiiimteiiiiiahine  .    .    .  14ss,77,sh>  M, 

die  Gesauinitausgabe.    .    .    .  llältitV» 
mithin  dei  I  cbcrschuss.    .    .     3»i711*T  „. 
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während  das  Vorjahr  mit  einem  Verlust  von 
2588,:*  M  abgeschlossen  hatte. 
Von  der  Einnahme  entfallen 
auf  den  Personen  verkehr  .   .   49  624,io  M, 
auf  den  Güterverkehr    .   .   .   91331,«  r. 
Es  sind  116  097  Personen  und  50786,n  t 
Güter  befördert  worden.   Die  Betriebsleistun- 
gen betrugen  179  743  Lokoinotivnutzkiloineter 
und  l  893  386  Wajre.nachskilometer. 


Der  Betrieb  der  Kleinbahn  Cashagen— 
Klcin-Spiegel,  der  auf  besondere  Rechnung 
geführt  wird,  schloss  für  die  ersten  Monate 
(September  1896  bis  Mitrz  1897^  mit  eiucin  Ver- 
lust von  G184.Ü9  M. 

Auf  das  PrioritHtsstauiniakticnkapiUI  der 
Hauptlinien  von  727  000  M  sind  4%  Dividende 
vorthcilt  worden;  die  Inhaber  der  Stammaktien 
(1455000  Mi  haben  keine  Dividende  erhalten. 


V  e  r  k  e  h  r  8  c  r  g  e  b  h  i  »  s  e. 


Betriebseinnahmen 

Betriebsein  na 

h  m  e  n 

Name 

im  Monat  September 

vom  1.  Januar  bis  3o.  September 

ucr  x>aiii)  uii ii* rii  ci hu  uug 

1897 

1896 

mehr 
{ weniger  -) 

1897 

1896 

mobr 
l  weniger  -  i 

M 

M 

M 

II 

M 
n 

M 

Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 

bahn-A.-G.  in  Berlin .   .  . 

1437  213,:o  151H471,*; 

-81  258,10 

a  *>  v      » *  i  *-  i*  ■ 

12766  498.2: 

—247  883,0«; 

Neue  Berliner  Pfcrdeeiscn- 

bahngesellschaft  in  Berlin 

'.»13  «99,oi 

213  214,*. 

484,1  < 

1  773  50H.W 

1  749  SDR  w 

24  169  77 

Strasseneiscnbahn  -  Gesell- 

schaft in  Mamburg  .   .  . 

690»01,*o 

525  763,» 

65  188*1 

5  436001.63 

4  895  «V47.M 

640  864 

Grosse  Leipziger  Strassen- 

bahn  in  Leipzig  .... 

340997,05 

212  434.JO  128  502,:.'. 

2  <142  722.&0 

1  e5(;  599  5i 

•  V/U  * 

Dresdener  Strassenbahn  in 

318  658,oo 

2X1  516,io 

32  142,?o 

'2  759  M4  iil 

2  325  799  r. 

433  79 1.:> 

Deutsche  Strassenbnhngc- 

sellschaft  in  Dresden    .  . 

15i>661,i» 

158549,^ 

■ 

5  898,M 

1  203  181.M 

1  224  679jii 

3H5H2.7J 

Magdeburger  Strasseneiscn- 

bahnges.  in  Magdeburg  . 

30  938,  ii 

75  iltf.to 

5  474,oi 

65-393,« 

<ilO067,ui 

48836.-0 

Aachener  Kleinbahngesell- 

schaft in  Aachen l)    .    .  . 

51  5*3,oo 

40217,ou 

113<>6,oo 

399  020,00 

322  277,0» 

'  76  743,0-1 

Berlin   -  Charlottenburger 

.Strasscneiscnbahngesell- 

schalt  in  Charlottenburg  . 

80  406.4u 

83  033,*! 

—  2ii27,*> 

4  132...... 

Frankfurter  Trambahngesell- 

schaft in  Bockenheim  bei 

Frankfurt  a.  M  

242  088,5« 

20b  718,<«0 

33  370,90 

2  007171,10 

1  795  096,31 

212  074,:., 

Essener  Strassenbahnen  .  . 

60  159 

51  322 

8  837 

863  666 

3«)  376 

A4  290 

Wiesbadeu  —  Biebrich 

(Dampfbahn)  

23  222 

24  199 

-  !>77 

172  099 

ItiH  208 

3  891 

Wiesbadener  Pferdebahn 

4  522 

1  972 

—  460 

29  443 

29  974 

-581 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

3  329 

3  032 

297 

23  802 

21921 

l&M 

Wiesbadener  elektr.  Bahn  . 

ti*48 

6  Olli 

827 

46065 

86213 

9  852 

Mainzer  Pferdebahn     .   .  . 

lH71b 

17  105 

1  353 

115  998 

107  866 

*  130 

Elektr.  Strassenbahn  Barinen- 

Elberfeld  in  Elberfeld  .  . 

90  746,*) 

75  69ti,u 

15  050,oi. 

764  t;r>3,:'* 

628W8.su 

140  655.1- 

Rumscheider  Strassenbahn- 

Gesellschaft  in  Renischeid 

20  3!»l,i«i 

1690H.90 

3  184,:« 

'.  liclcintcte  Wageiikiioinvler ; 


Im  Mona 

t  «eptcmlxT 

Vom  1.  .lanu 

ir  bin  30.  Scptbr. 

1897 

1896 

1837 

1896 

Uli  272 

117  477 

HOB  Oft               896  57« 
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Betriebseinnahmen 

Betriebseinnahmen 

VgmA 

im  Monat  September 

vom  1.  Januar  bis  80.  September 

der  Bahnunternehmung 

■  • 

1887 

1896 

mehr 
weniRCr  — » 

1807 

1696 

mehr 
weniger  — 

M 

M 

M 

M 

M 

VI 

Tramways    Mülhausen  in 

Mülhausen  i.  Elsass  .   .  . 

■  c\»rj,<" 

BM  IHXJ.IO 

£ 7lw,it) 

6  760,10 

Allgemeine  Lokal-uStrassen- 

bahn-Gcsellsch.  in  Berlin: 

n)  ältere.  Betriebsunter- 

nelnnungen  

1440  240^)6 

1  367  506,3« 

72  733,*i, 

b)  neuere  Bctriebsunter- 

nehmungeu  

596^24,1» 

Müuehener  Trambahn-A.-G. 

•Ci4  1.  7.  1897 
982265,^ 

.-elt  1.  7.  1896 

313  033  IT 

2tifl  151  34 

f  V  lwl«w» 

44  781  fu 

620  878,03 

III            1  • 

111  J6M* 

Frankfurter  Lokalbahn-A.-G. 

7  ß71  na 

52263,^ 

67187,60  - 

—  14  923  .b* 

Cölnische  Strasscncisenbahn- 

1 

gesellschaft  in  Cöln  a.  Rh. 

1 W  Ol*  |W 

1  f  1  IUI  ,Ut> 

1  686  397,Ji    1 473  637.JS 

211  760,1' 

Hallcsche  Strassenbahn-A.-G. 

14  07(i,6o 

14  181,30 

—  104,«) 

\ 

1  riA  ort«  .v 

130  833,30 

Frankfurt.  Waldbahn,  Frank- 

.20  190.59 

18  rtjfci.iv 

1 296.19 

197  101,4)1 

184  006,95 

1 4  ftQ4  ib: 

Fraiikfurt-OflcnbacherTram- 

«Sit  1.  7.  1997 

seit  1.  7.  1396 

bahngesellsch.  in  Oberrad 

11    14  1  Kh 

lj"Ji"*,iv 

31264,3* 

33  029  40 

1  234,  •>> 

Breslauer  Strassen -Eiscnb.- 

GesellRchaft  in  Breslau 

i  >>>•;  «70  ho 

1 1 7  8">5>  Uj 

8  RMi  r. 

1 122  lila, to 

934  220,1* 

1B<  97J,I' 

Casseler  Strasscnbahngcsell- 

»eit  1.  7.  1897 

sei«  1.  7.  1890 

schaft  in  Cassel    .   .    .  . 

fc>4  040  TO 

23  123  41 

1  <)I7  -ru 

88280,«» 

/ 9  092,45 

;» las,«) 

Stuttgarter  Strassenbnhnen 

S|  1  fiRI  IO 

91  mo  1^1 

738  92o^4 

694  llG  oü 

44  ,"r*)!i,i» 

Stuttgarter  Fildcrbahngesell- 

schaft  in  Stuttgart    .   .  . 

17  132,sa 

Iii  146.43 

öS»;  4u 

143  182,i; 

135  209,76 

#  •7|£,41 

Strnsseueisenbahn  -  Gesell- 

schaft in  Braunschweig  . 

Iii  (l^r,v3 

—  .>  iWO,«l 

165  45äJM 

167  373.W 

1  III  *. 

—  1  9Um* 

Stettiner  Strasseneiscnbahn- 

Gesellschaft  in  Stettin  .  . 

50  859,i.'> 

18  (KW  vu 

367  765.3% 

317  539,3« 

Crcleld-Uerdinger  Lokalbahn 

20  3ülai 

27  254,41 

262  '.t49,:>J 

246  690,37 

1  »»J,lU 

KnrlsrulierStrassenbalm-Ge- 

sellschaft  in  Berlin  . 



213  699,40 

2l9  937,:i 

0*1  7ltl  •;>. 

Nioderw  aldbalingesellscliart 

in  Küdesheim  

llH  JIU  rit 

15  7'{7  «cj 

•71.; 

120  '.»71,73 

107  366,n 

1 1  "» kr.  (1 1 
1 J  4>i?0,S  1 

Thorner  Strassenlmhn,  llave- 

stadt,  Contag  \    Co.,  in 

5  5  HS)  vo 

5  323  4" 

—  l^i  *~ 

52  78ö,t; 

49  264,3  ■ 

1 1  304 

7S1 
i  1 

111  464 

108  392 

**  n7-> 

Ravensburg— Weingarten  . 

h  9 18 

36  794 

319-n 

1  K<1'{ 
1  o«J*i 

Sonthofen— Oberstdorf .   .  . 

M  Ä  -Ii 

1  ■•  1 

656)3 

65  274 

•»•in 

Oberdorf  b.  B.— Füssen    .  . 

2-297 

24  361 

3  933 

226  0S5 

194  701 

31  3W 

Walhallnbahn  

1  26 

4  547 

-221 

3S009 

36  767 

1  222 

Murnau  -  (tarmisch  Parien- 

26  970 

*77 

3  093 

211652 

191589 

20063 

r  iinn  -^irntioi  l  —  v  anoiAiiurg 

11  128 

U  766 

1  362 

99  694 

90  196 

9  498 

3:1  171 

31  427 

1714 

303  H75 

276  149 

27  72<i 

Forster  Stadteisenbahn    .  . 

10710 

9  809 

901 

63  880 

r0  866 

3014 

Wansdorf— Pricbus  .... 

7S13 

«766 

—  953 

60678 

1 12095 

-1417 

Meckenbeuren— Tettnang 

6  361 

r.  1  ii) 

1  232 

:(»'.  2 19 

33  289 

296" 

Kauscha    Frciwaldau  .    .  . 

«;  B7«i 

5  4  663 

l-'nr  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  Y.  d.  1-oyuD  in  ilcrbn. 
W-rlnjr  von  Jnliurt  SprinKcr  in  Berlin  X  —  Ornck  Ton  H.  8.  Hcrmaon  In  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1897.  Dezember. 


Ueber  den  gegenwärtigen  Stand  der  Lokal-  und  Zahnradbahnen, 
der  elektrischen  Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen,  Tramways  mit  Dampf-  und 
Pferdebetrieb  und  der  Schleppkähnen  in  Oesterreich,  sowie  deren  Betriebs- 
ergebnisse für  das  Jahr  1895. 


Von 

E.  A.  Ziffer, 
Zivilingenienr  in  Wien. ' 


Du-  Bearbeitung  der  österreichischen 
Eisenhahnstatistik  i;*t  vom  Handelsministe- 
rium auf  das  neu  gebildete  Eisenbahn- 
ministerium  übergegangen.  Den  ersten, 
die  Betriebsergebnisse  des  Jahres*  1895  um- 
fassenden Band,  dem  ein  Anhang,  enthal- 
tend die  Sammlung  der  im  Jahre  1895  auf 
dem  (iebietc  des  Eisenbahnwesens  heraus- 
gegebenen Normalien  und  Konstitutivur- 
kunden, sowie  der  ertheilten  und  verlän- 
gerten Vorkonzessionen  beigefügt  ist,  hat 
das  statistische  Departement  im  April  1897 
veröffentlicht.  Die  Arbeit  ist  bemüht,  durch 
eine  besonders  übersichtliche  Darstellung 
das  Interesse  weiterer  Kreise  auf  die  durch 
Ziffern  ausgedrückte  Wirksamkeit  der  Eisen- 
bahnen zu  lenken.  Eine  wesentliche  Er- 
weiterung hat  die  Eisenbahnstatistik  durch 
Aufnahme  der  Angaben  über  die  elektrischen 
Bahnen.  Drahtseilbahnen  und  Tramways 
mit  I't.-rdebetrieb  erfahren. 

Lokalbahnen. 

Zu  Ende  des  Jahres  1895  standen  ins- 
gesamnit  3 512,-103  km  Bauliinge  (Eigen- 
thumsh'lnge)  —  mit  Eiuschluss  der  im  Aus- 
lande gelegenen  Theilstrecke  der  Lokal- 
bahn Hannsdorf— Ziegenhals  mit  4.743  km  — 
Lokalbahnen  im  Betriebe.  Vnn  dieser  (Jc- 
sammtlänge  befanden  sieh  694.219  km  im 
Eigenthum  des  Staates  und  2  818.244  km 
im  Eigenthuiu  von  rrivatunteriielmiungen. 
Der  Betrii-b  wurde  auf  1619578  km  vom 


')  Vergl  .Leber  den  gegenwärtigen  Stand  des  Lokal- 
bahnwosens  in  Oestencicb  und  »eine  lictilebsorgebnisge 
lur  da*  Jahr  1694-  von  E  A  Z.ner  in  Wien.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  189G,  S.  460. 


Staate  und  auf  1862,915  km  von  Brivat- 
untemehmungen  geführt.  Der  Zuwachs  im 
Jahre  1895  betrug  133,527  km  Baulänge 
oder  8,90»,;,  gegen  das  Vorjahr:  auf  1  km 
Bahn  entfallen  85.52  i|km  und  6812  Ein- 
wohner; auf  1  qkm  kommen  11,69  m  Bahn 
und  auf  10000  Einwohner  14,68  km  Bahn.') 
Aus  der  umstehenden  Tabelle  (s.  oben) 
ist  der  Bestand  der  Lokalbahnen  am  Ende 
des  Jahres  1895  in  den  einzelneu  der  im 
Keiehsrathe  vertretenen  Königreiche  und 
Länder  und  das  Verhältnis*  zu  dem  Flächen- 
inhalte und  der  Einwohnerzahl  zu  ent- 
nehmen. 

Die  folgende  Tabelle  (s.  unten)  gewährt 
eine  nach  Ländern  angelegte  l.Yhersieht, 
in  der  die  Längen  der  im  Staats  und  der 
im  l'rivateigenthuin  stehenden  Lokalbahnen 
getrennt  angegeben  erscheinen  und  ferner 
ersichtlich  gemacht  ist,  wie  sieh  die  Kapi- 
talbetheiligung des  Staates,  der  LUnder- 
fond>  und  der  Interessenten  für  die  im 
J'rivateigeuthum  stehenden  Lokalbahnen, 
für  die  eine  besondere  Kapitalbeschaffung 
stattgefunden  hat.  auf  die  Länder  vertheilt. 


')  Mit  dem  Uesetze  tiber  die  im  Jahre  1896  sicher- 
zustellenden Lokalbahnen  worden  25  Bahnlinien  in  der 
I-Ange  von  661  km  mit  einem  Anlagekapital  von 
34397400    Ii.    0     \V,,    denen    ein    Nominalkapital  von 

24  832800  It.  0.  W.  entspricht,  genehmigt,  wobei  der  Staat 
ein  Kapital  von  10804000  (I.  mit  einer  Annuität  von 
459 0CO  II,  die  Lander  ein  Kapital  von  4630400  ll.  mit  einer 
Annuität  von  200360  fl.  zu  garantlren  haben.  Die  Ueitrags- 
lcistungcn  de»  Staates  betragen  2123000  fl.  der  IJlnfler 
1942000  II.  und  der  Interessenten  53334C0  Ii.     Von  den 

25  Unten  entfallen  11  Bahnen  auf  Nahmen,  3  auf  Mahren. 
3  auf  Schlesien,  2  auf  Oesterreich  unter  der  JCnn«.  jo  eine 
auf  Oesterreich  ob  der  Ennf,  Tirol,  Vorarlberg,  Kärnten. 
Krain  und  da»  KiiBtenland. 

Vergl.  Mittheilungen  des  Verein*  tnr  die  Fürderutg  des 
Lokal  und  Striwojenbahnwescn«,  1896,  3 ,  4  .  C  und  7  Hell. 
H  209.  318,  505  und  597. 


04 


654    Stand  u.  Betriebscrgebnissc  der  Kleinbahnen  in  Oesterreich  für  das  Jahr  1896.  [n,r  M^Sh^ncn. 
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4! 

's 


Benennung-  der  in» 
Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  u.  Länder 


Bau- 

Zuwachs 

länge 

im  Jahre 

(L,geU"  1895 
thunis- 

länge) 

Kilometern 


Auf  1  km 
Bahn 

kommen 
qkm 


^nf      Anthell  an  der 

bahnen  «ofdein 
üsterr.  Staats- 
gebiete 

ohner  kommen  «■■«■ 
km  Bahn 


Auf 

Auf  1km  100000 
kommen  Ein- 

i  kommen 

Ein-  wohnci 

Meter 
Bahn 


Jahres 
in 


3 
1 

r. 

7 

u 
li> 
11 

1J 
13 


Oesterreich  unter  der 
Euns  

Oesterreich   ob  der 
Euns  

Salzburg  

Steiermark  

Kärnten  

Krain  

Küstenland  «österr.- 

i".vr.)  

Tirol  und  Vorarlberg . 

Böhmen  

Mähren  

Schlesien  

Galizien  

Bukowina  


290,181 

14,1.9 

68,31 

9173 

10,5X0 

253,mi 

47.se 

21,16 

3  099  32,169 

97,J9i 

78,44 

18,6» 

1761 

66,130 

288,«  io 

77,76 

12,«6 

4  447 

22,4«! 

30,471 

338,03 

2,91 

11847 

8,44  t 

155,6*; 

0,009 

63,97 

IM 

8206 

31,190 

16,4*4 

481,1» 

2,oe 

42004 

2,MI 

43^)14 

680,90 

1,47 

21592 

4,631 

H15,(Mi. 

74,60* 

63,71 

15.69 

7169 

13,949 

«99,399 

22,967 

31,77 

31,47 

8255 

30,717 

1*8,734 

4,963 

28,16 

86,ao 

8  814 

30,171 

466,437 

17,411 

171,94 

5,9» 

14  474 

6,909 

178,79* 

48,44 

17.11 

3  620 

27,«» 

H.  2T 

7,». 

2.78 
Hfl 
0,*7 
4,4« 

0,47 

I,  93 
23,93 
19,94 

5,91 

13,01 
5.io 


J- 

Benennung 
der  im 

Läug 

c  der  Lokal- 
bahnen 

hiervon  im 

Lokalbahnen  im  Privateigenthum,  bei  denen  an 
der  Kapitalbeschaffung  eine  besondere  Betheili- 
gung stattfand. 

z 

o 
- 

Keichsrathe 
vertretenen 

im 

Staats-  Privat- 

Länge 

Ocx.iiuuit 

An  der  KapilalbeechaffanE  bctbeilieten  »ich 

= 

ganzen 

Aktien- und 

der 
Landes- 
fonds 

die  Inter- 
essenten 

s 
j 

Königreiche  und 
Länder 

Eigenthum 

in 
km 

l'rioritftten 
kapital 

der  Staat 

zosaminen 

Kilometer 

0  u  1  d  o  n  0  »  t  e  r  r. 

W  S  h  r  u  n  if 

i 

Oesterreich  unter 

der  Euns  .   .  . 

290,tn 

109.411 

1*0,736 

16,171 

392000 

82900 

214  10O1 

237  000 

2 

Oesterreich  ob 

der  Enns  .    .  . 

268A»« 

_ 

253,i»i 

220,79* 

7  973  000  1  20O00O 

465000 

4306600 

5  961600 

3 

Salzburg    .   .  . 

97.351 

97,391 

-l 

.Steiermark  .   .  . 

288,410 

19,49s 

208,919 

73,38* 

3  581000  1  176000 

400  000 

363000 

1  938000 

5 

Kärnten  .... 

80,471 

80,471 

30,471 

1700000 

100000 

131  100 

231 100 

6 

Krain  

155,f»o 

23,oto 

132,446 

182,446 

10  095  000  2  600  000 

* 

.~~ 

600000 

3  100000 

7 

Küstenland 

(österr.-illyr.;  . 

16.444 

llv'.44 

16,Mi 

1760  000 

60000     170  000 

22000O 

Tirol  und  Vorarl- 

berg   

13,01» 

43,0t  4 



9 

Böhmen  .... 

815...19 

105,739 

019,317 

13l>J4 

5117  000 

280  000   457  400 

844  Go»  ► 

1  532000 

10 

Mähren  .... 

699,399 

r>f>,6'>" 

643,7}s 

11 

Schlesien     .    .  . 

1H2.7M 

31,189 

151,333 

- 

12 

Galizien  .... 

456-m: 

253.3»  i 

203,903 

120,470 

5100000 

900000  - 

3  359000 

4  2BMXW 

13 

Bukowina    .    .  . 

17l*,79- 

31.rs7s 

14.7,»» 

176,3*6 

6  050  000  1  450  000 

300000  3  370  000 

5120000 

zusammen 

3r.07.;n. 

tw».»:-!; 

921  ,oi:i  42  36*  000  7  505 000  1  785  300  18  357  4W  22  047  701» 

xJ  by  Google 
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Von  dermit689,496km  nachgewiesenen  Ge- 
sammtläng«'  der  im  Staatseigentum  stehen- 
den Lokalbahnen  befinden  sich  C79,547kin  im 
Staatsbetriebe  und9,949kmimlYivathetriebe. 

Unter  der  mit  2818,244  km  nachgewie- 
senen Gesammtlänge  der  im  Privateigen- 
thum  stehenden  Lokalbahnen  befinden  sieh 
998.340  km  Lokalbahnen  im  Eigenthum  von 
Hauptbahnen  (einschliesslich  der  der  Sild- 
hahugesellsehaft  gehörigen  elektrischen 
Bahn  Mödling— Hinterbrfihl  mit  4.476  km» 
und  1819,904  km  im  Eigenthum  von  Lokal- 
bahnuntcrnchinungen;  von  diesen  stehen 
wieder  965,278  km  Lokalbahnen  im  Staats- 
betriebe und  854,626  km  im  Privatbetriebe. 
Unter  den  im  Privatbetriebe  stehenden 
854.626  km  Lokalbahnen  befinden  sich 
17.540  km  Zahnradbahnen,  94.513  km  Darapf- 
tramways  und  25,412  km  elektrische  Bah- 
nen. Eine  besondere  Betheiligung  an  der 
Kapitalbeschaffung  hat  bei  den  im  Eigen- 
thum von  Hauptbahnen  stehenden  Lokal- 
bahnen sowie  bei  den  Zahnradbahnen, 
Dampftramways  und  elektrischen  Bahnen 
nicht  stattgefunden. 

Die  mit  22647  700  fl.  ausgewiesene  Bc- 
theiligung  an  der  Kapitalbeschaffung  be- 
steht in  Stammaktien  im  Nennwerth  von 
14  649  700  ti.  und  in  Prioritätsaktien  im  Xenn- 
werth  von  7998000  fl.  Von  erstcren  ent- 
fallen 6  755  000  fl.  auf  den  Staat,  1585  300  H. 
auf  die  Landesfonds  und  6309  400  H.  auf 
die  Interessenten.  Von  letzteren  entfallen 
750000  fl.  auf  den  Staat,  200000  fl.  auf  die 
Landesfonds  und  7048000  fl.  auf  die  Inte- 
ressenten. Ferner  sind  noch  verlorene  Bei- 
trüge in  der  Höhe  von  438073  fl.  geleistet. 

Aus  der  nebenstehenden  Zusammenstel- 
lung sind  die  Betriebsergebnisse  der  im 
Staatsbetriebe  befindlichen  Privatlokalbah- 
nen und  der  staatlichen  Lokalbahnen  im 
Privatbetrieb,  sowie  der  selbständigen  Lokal- 
bahnen, Zahnradbahnen  und  Dampfstrassen- 
bahnen  für  das  Jahr  1895  ersichtlich. 

Die  Betriebsergebnisse  der  dem  Staate 
gehörenden  und  staatlich  betriebenen  Lokal- 
bahnen in  der  Lange  von  689.496  km  sind  in 
den  statistischen  Tabellen  des  Eisenbahn- 
ministeriums  nicht  getrennt  nachgewiesen, 
ebenso  nicht  die  Verhältnisse  der  den 
Hauptbahnen  eigenthümlich  gehörigen  und 
von  ihnen  selbst  betriebenen  Lokalbahnen, 
ausgenommen  die  19  Linien  der  Kaiser 
Ferdänands-Xordbahn  in  der  BetriebsIHnge 
v<>n  273,057  km  und  die  im  Eigenthum  der 
Südbahngescllsehaft  stehenden  Lokalhahnen 
Liesing  —  Kalteuleutgeben  uud  Spielfeld— 
Radkcrsburg  in  der  Länge  von  zusammen 
37,468  Betriebskilometern. 
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In  der  nachfolgenden  Zusammenstellung  sind  die  zu  den  vornngeftthrten 

Danipfstrusenn- 


Betriebs- 

Spurweite 

Bezeichnung   der  Bahnen 

a^    w    *j    \j    ■    v    ai    aa    **>    aa    &       va    v    a       a^    %m    i  *    ai    v  aa 

länge 

km 

Bemerkunir 

A.   Lokalbahnen   mit  Dampf- 

betrieb: 

76,ii» 

Ausserdem  h*t  die  27,496  Be- 

triebsam Unge  Sta&tshshn- 

24,o*3 

0,76 

1  amKni>h  _(]mnnrlMi 

mit  Lokalbetrieb  eis«  Spar 

66,en 

0,T« 

wHto  von  1,106  ns. 

47,114 

0,76 

5.  Stciermärkische  Laudesbahnen  

124,si* 

0,7<> 

Zusammen  .  .  . 

889,wo 

0,76 

E  I  c  k  t  r  U  c  Ii  c 

Aus  der  folgenden  Tahclle  ist  der  Stand  der  elektrischen  Bahnen  mit  den 


Nähere  Bezeichnung  der  Linien 


Tag  der 
Betricbs- 
erüflnung 


Bau- 
länge 
(Eigen- 
thums- 
länge) 


Spur- 
weite 


Leitungs- 
system 


Badcn-Vöslau') 


Bclvedere  Anhöhe  in  Prag  zum  königl.  Thier- 
garten-Lustschlosse in  Bubenc  .   .   .  . 


Bielitz-Zigeuncrwald»)  

Qmunden  Station— Gmunden  Stadt») 
Lemberger  Strassenbahn  


Mödling-Hiuterbrühl 
Teplitz-Eichwald  . 


16./7.  1894 

und 
22-/6.  1895 

18/7.  1891 

und 
1./9.  1893 

11.  12.  1896 

18./8.  1894 

31/6  1894 
30./10.  1894 
12712.  1894 

22./10.  1888 
6/4.  1864 
14./7.  1886 

26./7.  1896 
7.16.  1896 
14./I0.  1895 


8,1S9 


1,400 


2,«» 

4,47« 
8^171 


1.4JJ 

1.4S5 

l,0O> 
1.000 
1,000 

1,000 

1,000 


Oberirdische 
Rollenleitung 


Oberirdische 
Leitung  für 
Kontaktbügel 

Oberirdische 
Hin- und  Rück 
leitung 

Oberirdische 
Rollenleitung 


Zusammen 


38,180 


')  Die  KrafuUtion  dient  ir>ich*elü«r  *ur 
»■  Ein  Tbell  des  Reinertrag«  Ist  aas  der 


•rulelt. 
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Lokalbahnen  gehörenden  schmalspurigen  Bahnen,  Zahnradbahnen  und 
bahnen  enthalten: 


Bezeichnung   der  Bahnen 

Betriebs- 
länge 

Spurweite 

km 

n« 

B.   Zahnradbahnen   mit  Dampfbetrieb: 

1.   Achenscebahn{Reibungs-und  Zahnstangenbetrieb,  System  Riggen- 

6,310 

1,00 

1,00 

5,»3Ö 

1,00 

Zusammen   .   .  . 

17,19» 

1,00 

C.   Dampfst  rasse»  bahn: 

12,0» 

1,00 

E  i  s  e  n  b  a  h  n  c  n. 

statistischen  Angaben  und  Betriebsergebnissen  flir  das  Jahr  1895  zu  ersehen: 


Dampf- 

Dynamo- 

Wagcn- 

Ii 

«  3 

iE* 

ins, 

L  «  « 

■1  • 
* 

a  B 
o  o 

Trans- 

Bei 

rieb9rein«»ii 

rag 

Maschinen 

■s  a 

O  £ 

4>  9 

ts« 

port- 
Ein- 
nahmen 

Ausgaben 

2  « 

ü 

C 

IIS 

°  ~ 

Ii  •? 
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S 

a. 

I- 

9  2 

>  c: 

-1  £ 

V 

in  uuia 

jn  o.  w. 

in  Gulden  <V  W. 

4 

390 

4  234 

12 

13 

135  318 

25  773 

77115 

308  492 

11426 

4  757 

5834 

0,83 

8,iT 

1 

1 

40 

i 

2  96 

i 
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19  438 

70  368 

73098 

4905 

6964 

-2059 

—  0,11 
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1  110 

1  100 

5 

2 

2 
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3  00 
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13650 

43  872 
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6  734 

3956 

3368») 

0,34 
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I 

22 

' 

90  702 
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1)  r  a  h  t  s  c  i  1- 

Aus  der  nachstehenden  Tabelle  sind  die  Hau-  und  Betriebaangaben.  sowie 


Bezeichnung  der  Linie 


Tag 

der 
Betriebs- 

er- 
Öffnung 


Bau- 
länge 
(Eigen 
thums- 
lange« 

in  km 


Spur- 


weite 


Höhen- 
unter- 


schied 
in  Metern 


Be- 
wegeude 
Kraft 


Sicherheit«- 
Vor- 
richtung 


Schlossberg  in  Graz 


Stadt  Salzburg— Festung  Hohen- 
salzburg 

Belvederc-Anhöhe  in  Prag  .   .  . 

Petf  inwarte  in  Kleinseitc  auf  den 
Laurenziberg  in  Prag 


25/11.  1894 

1,8.  1892 

81./5.  1891 
2S./7.  1871 


0,9  is 
0,i» 

0,109 
0,397 


1,00  109,00 


l,oo  96,a:. 


siebend« 
Dampf- 


1,00 


84^7 
104,00 


Oeber- 
ge  wicht 
mittels 
WiMer- 


Zusarumen   .  . 


0,9U 


Zahnstange 

Riggenbach 
inn  t-rmein- 
«cbafllicher 

Miltclrcbiene 
ausserhalb 

ilerAui 


Zaimutange 
Abt  mit 
gemein- 
schaftlicher 
Mittelfchieno 
ausserhalb 


T  r  a  m  w  a  y  »   m  i  t 
Die  statistischen  Angaben  der  mit  Pferden  betriebenen  Trani- 


Bezeichnung 
der  Tramwayunternchinung 


Betricbs- 
eröffnung 


Bau- 
länge 

(Elgen- 
thum»- 
lllnge 

in  km 


Glcis- 
(Bau-) 
Dinge 


Spur- 
weite 
In  m 


Bt-triebMitaterial 


Pferde 


Per-  2 « 

Last-  J-ü 
sonen-  *  * 

iE 


wagen 


to 


Wiener  Tramway-Gesellschaft«) . 


Neue  Wiener  Trauiway  -  Gesell- 
schaft   


Tramway  Linz— Urfahr1)    .   .  . 
Salzburger  Eisenbahn-  u.  Tram- 
way-Gesellschaft   

Grazer  Tramway  Gesellschaft.  . 


Klagenfurter  Tramway  .  .  . 
Societa  Triestina  Tramway  . 


Präger  Tramway 


in 


Krakauer  Tramway.  . 
Lemberger  Tramway  . 


Zusammen 


vom  80./6. 
1608 
angefangen 

vom  25  /6. 
1873 
angefangen 

1./7.  1880 

1./5.  1893 

vom  9- 1:. 
187H 
angefangen 

5,7.  1891 

vom  30./9. 
1876 
angefangen 

vom  23/9. 
1875 
angefangen 

l./ll.  1882 

vom  5.  5. 

18SM 

angefangen 


80,  »77 


19,8*4 

8,033 

1,196 
10rS9J 

ö,*oo 

1 1,66t 
1H.SJ» 
2,71.9 

5,971 


ltJO,Ml 


167,73« 

39,399 

5,991 
1,486 

22,ti» 

5,939 
17,S30 

87,373 

4,49» 
12,19* 


1,43» 

1,440 

0.  900 

1,43» 

1 ,  l-'-i 


1,000 
1,433 


1,1» 

0.  900 

1.  m 


2  9BT, 

540 
86 


710 


93 


20 


•25 


88  71 


14     4  18 


—  i  2 


314,494 


6  i  —    -  - 


162  49 


6 

277 


15 


471  112 


—  8  - 

i  i 

i  i  i 

58    96  - 

-  !  ~  5 


49 
124 


16 
41 


2 


ti 


•2 

5 


4  650  1158  102  908  108 


'i  lllervon  wird  die  9,76  km  lange  Transvcrralbahn  seit  27V1.  1897  elektrisch  betrieben.  Vergl.  Mittheilungen  de« 
«  Ut  gegenwärtig  in  der  Umgestaltung  in  elektrischen  Betrieb  begriffen    Vergl.  „Ober  die  l  rnge*l*J  tung  der 

.  S.  166. 
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b  u  h  n  e  n. 

der  Stand  der  Drahtseilbahnen  für  das  Jahr  1895  zu  entnehmen. 


Personeu- 

Zug- 

Be- 

\ er- 

Trans- 
portein- 
nahmen 

Ausgaben 

Betriebsreinertrag 

anzahl 

förderte 
Per- 

wendete« 
Anlage- 

eigentliche 

1 

in  %  dor 

für  1  km 
Betriebs 
lange 

für 

in  %  de« 
ver- 

Anwbl 

mit 
Fistren 

an 

1  Tag 

sonen 

an 
1  Tag 

kapital 
für  X  hm 

für  1  km  Betriebe- 
lange 

Ein- 
nahmen 

1  Zugkni 

wendeten 
Anlage- 

Baulftnge 

in  Gulden  österr.  Wahr. 

in  Golden  österr.Wahr. 

kapital» 

2 
2 

A4 
Dl 

122 

H5G 

1  127981 

158802 

86160 

71  Ö»» 

lr« 

6,73 

2 

52 

91 

10H 

1 112613 

89688 

52  437 

37  251 

l^t 

8,Jlk 

58,47 

2 

64 

166 

84 

681000 

52  422 

87  642 

37  606 

0,Ti 

3,si 

142.li 

2 

80 

77 

185 

238982 

22144 

18030 

5  650 

0,M 

8,w 

58,M 

8 

260 

118 

148 

686  63^ 

71995 

47  358 

22613 

0,7S 

8,w 

64,<* 

Pfcnlrbotrie  b. 

wavs  sind  aus  der  nachstehenden  Tabelle  zu  entnehmen 


Ver- 

Beförderte  Personen 

Einnahme 

Betriebsausgabe 

Betriebsreinertrag 

wendete» 
Anlage- 
kapital für 
das  km 
Baulange 
in  Uulden 

im 

für  das 

km 
Betrieb*, 
lange 

für 

Jas 

Wagen- 
km 

für  das 

km 

Be- 
trieb»- 
lange 

für  da« 
Wagen- 
km 

für  das 

km 

Be- 
trieb» 
lange 

für  du 
Waffen- 
km 

in  »/„ 

der 

Be- 
triebs - 

ein- 
nähme 

rar  das 

Be- 
triebs 

km 

rar  das 
Wagen- 
km 

in  % 
der  ver- 
wen- 
deten 
Anlage- 
kapl 

Osterr.  W. 

in 

Gulden  österr.  Wahr. 

in  Gulden  ö«t  W. 

talo 

141984 

50811543 

165648 

4,H 

63115 

0,37 

88748 

0,»3 

60,M 

18  913 

0,11 

18,31 

9586  482 

26264 

4,S7 

36  542 

0,3J 

25731 

0,W 

68,M 

8  767 

0,03 

1 021 455 

2  799 

8,S7 

43911 

55988 

158 

1,1« 

1621 

0,11 

2709 

0,1» 

167,07 

—  1088 

—  0,07 

-  5.M 

71517 

2184  878 

5  986 

2,04 

22788 

14  666 

0,1» 

62,i8 

7  407 

0,07 

9,1 1 

42978 

3  956512 

10840 

3,73 

26323 

0,30 

18  488 

0,11 

68,68 

6  932 

0,0« 

16,07 

169  579 

9808  232 

26872 

4,« 

85  883 

0,J» 

27  551 

0,1» 

76,31 

8  552 

Oe* 

5.no 

95188 

1  562  251 

4280 

5,i7 

27  494 

0,S7 

19  704 

0,1  y 

71,47 

7  078 

0,07 

7,44 

39042 

2  623  796 

6915 

4,32 

22024 

0,iti 

16211 

0,16 

73,44 

3  514 

0,04 

9,00 

124  758 

87  511  137 

26  640 

4,07 

47  340 

0,34 

80  595 

0,« 

63,» 

18416 

0,10 

11,41 

Verein»  für  die  Förderung  de»  Lokal-  und  Strasnenbahnwesena,  2.  Heft,  1397,  5.  100. 

Pferdebahn  Linz- Urfahr".  Miuhelluugeu  de»  Verein»  für  die  Förderung  des  Lokal-  und  Slrasaenbahnwesens.  4.  Heft, 
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Schleppbahnen. 

Die  Länge  saramtlicher  Schleppbahnen 
betrug  im  Jahre  1895  1100,49  km;  hiervon 
waren  1023.441  km  voll-  und  86,049  km 
schmalspurig. 

Von  der  Gesammthinge  der  Schlepp- 
bahnen standen  28,1%  im  Eigcnthum  der 
Bahnverwaltungen  und  71.9°/,,  in  «lern  von 


siebten  in  dem  Sinne  abhängig  zu  inachen, 
dass  jede  neue  Linie  von  vornherein  die 
Garantie  für  eine  sofortige  oder  alsbaldige 
Verzinsung  des  aufzuwendenden  Hankapi- 
tals  in  sich  tragen  müsse.  Weiter  kommt 
in  Betracht,  dass  der  eisenhuhn-tiskalisehe 
Werth  der  Bahnen  in  ihrer  Gesammtheit 
zu  beurtheileii  ist,  daher  nicht  nur  die  Er- 


l'rivaten  oder  anderen  Gesellschaften.  Mit  trägnissc  aus  dem  Verkehr  der  Lokalbuh- 
Dampf  wurden  77,9370  und  mit  thierischer  sondern  auch  die  Mehreinnahmen,  die 

oder  sonstiger  Kraft  22,07%  betrieben.  infolge  des  befruchtenden  Einflusses  auf 


Von  der  mit  1897  ausgewiesenen  Ge- 
sammtzahl  der  Schleppbahiien  sehliessen 
437  auf  freier  Strecke  und  9G0  auf  Statio- 
nen an. 

Nach  der  Art  der  Betriebe,  denen  sie 
dienen,  vertheilt  sieh  die  Anzahl,  wie  folgt: 

Bergwerks-    und  ITüttenbnhnen 

(Montanbahnen)   312 

Industriebahnen  (Fabrikbahnen)  .  833 

Land-    und  forstwirtschaftliche 

Bahnen   72 

Sonstige  Bahnen  für  Privatzwecke  180 

zusammen  13:>7 

mit  einer  Gesammtglcislänge  von  1392,128km. 

Aus  dem  Umstände,  dass  im  Jahre  1895 
21  Lokalbahnen  in  der  Länge  von  007,3  km 
mit  einem  Kostenaufwande  von  30300000  tl. 
gesetzlich  sichergestellt1),  dagegen  im  Jahre 
1896  nur  133,427  km  zugewachsen  sind, 
darf  wohl  der  Schluss  gezogen  werden, 
dass  die  Interessentenbeiträge  nicht  aufge- 
bracht werden  konnten  und  Konzessions- 
verhandlungen noch  im  Gange  sein  dürften. 
Die  verhältnissmässig  geringe  Thätigkeil 
liegt  wohl  in  der  Schwierigkeit  der  Finan- 
zirung  und  ist  nicht  minder  dem  Umstände 
zuzuschreiben,  dass  die  liberalen  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  vom  31.  Dezember 
1894    über    Bahnen     niederer  Ordnung 
(R.-G.-Bl.  2,  1895)»)  aus  fiskalischen  Rück- 
sichten nicht  in  Anwendung  gelangen,  und 
die  dem  Staatsschatze  durch  die  Erbauung 
von  Lokalbahnen  erwachsenden  indirekten 
Vortheile   nicht   in  dem  Masse  gewürdigt 
werden,  wie  dies  in  anderen  Staaten  that- 
sächlieh   geschieht,   da   sich    dort  weder 
Regierung  noch  Landes  Vertretung  auf  den 
Staudpunkt  stellen,  die  Bewilligung  zur  Her- 
stellung  von    Bahnen    niederer  Ordnung 
lediglich  von  tiskalisch-linanziellen  Rück- 

'j  VergL  Mitlbeilungen  de«  Verein»  für  die  l'ßrdergnjr 
den  Lokal-  und  StmoHcnb-ihnwesenn,  1896.  S.  602,  605,  507 
and  537  tiber  die  R*cierunir"vorlaic<\  betreffend  die  im  .Iab.ro 
1896  aicbenctmell*  nden  Lokalbahnen,  and  die  parlamentari- 
sche Behandlung  denselben. 

'  Vergl.  ZcitBchrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S  82  und 
MHtheiluniren  dea  Vereins  fur  die  F.irdeninc  de»  l.okal- 

s.  i  lieft,  im.  s.  « 


die  anschliessende  Hauptbahn  zu  berück- 
sichtigen sind;  desgleichen  ist  auch  der 
Einfluss,  den  die  Lokalbahnen  auf  die 
Hebung  der  Industrie  und  Steuerkraft  ihrer 
Verkehrsgebiete  ausüben,  sowie  nicht  min- 
der die  Wertherhühung  von  Grund  und 
Boden,  die  Erzielung  besserer  Ahsatzfähig- 
keit  der  Erzeugnisse  und  Ersparnisse  bei  der 
Strassenerhaltung  u.  dergl.  in  Rechnung  zu 
ziehen.  Es  sollte  daher  eine  voraussichtlieh 
eintretende  geringe  Verzinsung  des  aufge- 
wendeten Anlagekapitals  nicht  abhalten, 
die  Lokalbahnen  nach  Massgabe  des  Be- 
dürfnisses zu  vermehren,  da  die  allgemeine 
Nützlichkeit  solcher  Unternehmungen,  die 
sich  nicht  bloss  aus  dem  Betriebsreingew  hin, 
sondern  auch  aus  den  Ersparnissen  bei  der 
Beförderung  und  den  vorerwähnten  indi- 
rekten Vortheilen  ergiebt,  wesentlich  höher 
anzuschlagen  ist. 

Bei  den  massgebenden  Stellen  in  Oester- 
reich wird  eine  geplante  Lokalbahn  nur 
dann  als  bauwürdig  erachtet,   wenn  das 
aufgewendete  Kapital  sich  wenigstens  mit 
3°/0  verzinst:  es  wird  also  bei  Bcurthcilung 
der  Nützlichkeit  der  Bahn  deren  direkter 
Ertrag  als  massgebend  angesehen,  und  die 
indirekten  Vortheile  werden  nr.r  ausnahms- 
weise und  nur  insofern  in  Betracht  ge- 
zogen, als  dies  in  den  Art.  IN  und  N  des 
Gesetzes   vom   31.  Dezember  1894  über 
Bahnen  niederer  Ordnung  begründet  ist. 
Hiernach   können  die  in  diesem  Gesetze 
aufgeführten  Leistungen  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung zu  gunsten  der  Lokalbahn- 
Unternehmungen  nur  dann  erfolgen,  wenn 
die  Herstellung  der  Lokalbahn  im  Interesse 
des  Staatsbetriebes  gelegen  erscheint  und 
infolge  der  Inbetriebsetzung  der  Lokalbahn 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  Mehr- 
ertragnisse oder  sonstige  finanziell«'  Vor- 
theile für  die  anschliessenden  Staatsbahn- 
linien oder  auf  Rechnung  des  Staates  be- 
triebenen Privatbahnen  zu  erwarten  sind, 
oder  wenn  nach  den  durch  Staatsorgane 
angestellten  Erhebungen  ziflermässig  be- 
stimmbare Vortheile  für  einzelne  Zweige 
der  Staatsverwaltung  (Tost,  Telegraphen, 
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Strassen.  Forst,  Montan-  und  Salinenärar, 
Stantseisenbahnverwaltung  u.  s.  w.)  erzielt 
werden. 

Inwieweit  seit  dem  Bestehen  dieses 
Gesetzes  die  Regierung  von  dieser  gesetz- 
lichen Ermächtigung  Gebrauch  gemacht 
hat,  ist  nicht  bekannt  geworden;  doch  ist 
anzunehmen,  dass  dies  nur  in  ganz  selte- 
nen Fallen  geschehen  ist,  da  der  Ziffer- 
mässigen  Ermittlung  von  solchen  Vortheilen 
hautig  gar  nicht  zu  überwindende  Schwierig- 
keiten en  tge  gens  t  e  h  e  n . 

Es  wäre  daher,  um  Anhaltspunkte  für 
die  Hcurtheilung  der  indirekten  Vortheile 
zu  gewinnnen,  die  aus  dem  Bau  von  Lokal- 
bahnen dem  Staate  erwachsen,  gewiss  von 
grüsster  Wichtigkeit,  wenn  bei  den  schon 
längere  Zeit  im  Betriebe  befindlichen  Lokal- 
hahnuntemchmungen  eine  Erhebung  einge- 
leitet und  auf  Grund  dieser  eine  eigene 
Statistik  aufgestellt  werden  würde,  die  so- 
dann auch  weiteren  Kreisen  zugänglich  zu 
machen   wäre.     In   den  Erträgnissziffern 


allein  kann  die  volks-  und  staatswirth- 
schaftlichc  Bedeutung  bei  Bcurtheilung  de» 
wirthschaftlichen  Wcrthes  einer  Eisenbahn- 
linie nicht  gesucht  werden,  sondern  in  den 
Einwirkungen,  die  die  Bahn  auf  die  allge- 
meinen wirthschaftlichen  und  industriellen 
Verhältnisse  der  betreffenden  Gegend  zur 
Folge  hatte,  und  die  sich  in  der  Förderung 
des  öffentlichen  Wohlstandes,  der  durch 
die  Ilebung  der  Einkommenstcuerverhält- 
nisse  und  der  Arbeitsstellen  zum  Ausdruck 
gelangt,  erkennen  lassen. 

Infolge  vorzeitiger  Schliessung  der 
Reichsrathssession  ist  auch  die  beabsich- 
tigte Einbringung  einer  Gesetzesvorlage 
über  die  im  Jahre  1897  sicherzustellenden 
Lokalbahnen  unterblieben,  und  ebenso  hat 
die  Frage  der  Aufstellung  gesetzlicher  Nor- 
men für  die  Bildung  vonEisenbahngenossen- 
schaften,  die  als  eine  nothwendige  Ergän- 
zung der  heutigen  Lokalbahngesetzgebung 
in  Oesterreich  erscheint,  keine  weitere  Be- 
handlung erfahren. 
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Nach  den  Angaben  Speirs'  lässt  sich  folgende,  die  Monopolentwicklung  kenn- 
zeichnende Uebersieht  aufstellen : 


Es  bestanden  im  Jahre 

Gesell- 
schaften 

mit  einer 
Gcsammt- 
lftnge  von 
Meilen 

Von  der  Gcsamrutlängc  entfielen 
auf  die  grrüsste  Gesellschaft  Meilen 

7 

60 

• 

17 

289 

41  = 

14.»  o,o 

(Union  P.  R.  C.i 

? 

298 

70  = 

23,s  „ 

(Union  P.  lt.  C.) 

? 

820 

116  = 

36,ai ., 

Philadelphia  T.  C ) 

4 

430 

203  = 

47,8  „ 

(Philadelphia  T.  C.) 

2 

430 

406  - 

tUnion  Traction  C.) 

Man  bediente  sich  zur  Erreichung  des 
Ziels  verschiedener  Rechtsformen.  Jn  den 
ersten  Stadien  der  Entwicklung  kauften 
die  übernehmenden  (iesellschaften  ent- 
weder die  Aktien  des  alten  Unternehmens 
auf,  oder  —  und  dies  scheint  häutiger  vor- 
gekommen zu  sein  —  sie  pachteten  den 
Betrieb  gegen  die  Verpflichtung,  den  Aktio- 
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nären  eine  jährliche  Rente  in  Prozenten 
des  Aktienbesitzes  zu  zahlen.  Das  Monopol- 
institut endlich  wurde  in  der  Form  eines 
Trust  gebildet,  d.  h.  die  Aktien  der  haupt- 
sächlich zu  vereinigenden  Unternehmungen 
wurden  in  die  Hände  der  leitenden  Gesell- 
schaft gelegt,  so  dass  diese,  der  Trust,  als 
einziger  Aktionär  jener  Unternehmungen 
erscheint;  gleichzeitig  wurde  auch  der  Be- 
trieb des  ganzen  Netzes  von  der  Trust- 
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Gesellschaft,  der  Union  Traction  Company, 
übernommen,  und  selbstvvrstandlie.il  hat 
diese  aueh  für  die  Verpflichtungen  aufzu- 
kommen, welche  die  sie  bildenden  Unter- 
nehmungen ihren  Theilen  gegenüber  zu 
erfüllen  hatten. 

III. 

Welche  grosse  finanzielle  Last  alle 
diese  Massnahmen  schliesslich  der  Union 
Traction  Company  auferlegt  haben,  zeigt 
Speirs  in  dein  folgenden,  die  Finanzen  der 
Strassenbahnen  behandelnden  Kapitel. 

Die  Materialien,  die  eine  Bcurtheilung 
der  Finanzergebnisse  ermöglichen  könnten, 
sind  allerdings  äusserst  dürftige.  Die  Gc- 
sellschaften  sind  zwar  verpflichtet,  alljähr- 
lich unter  Eid  Ucbersichten  über  ihre  finan- 
zielle Lage  dem  Staate  einzureichen,  damit 
die  Abgaben  vom  Anlagekapital  und  den 
Koheinnahmen  festgesetzt  werden  können. 
Diese  Uebersichten  sind  aber  vertraulieh 
und  werden  daher  geheim  gehalten.  Be- 
kannt gegeben  werden  jetzt  nur  einige 
ganz  unübersichtliche,  unvollständige  Daten. 
Ursprünglich  wurden  alle  wichtigen,  mit 
der  Anlage  und  dem  Betriebe  der  Strassen- 
bahnen zusammenhängenden  Zahlen  all- 
jährlich veröffentlicht,  und  man  konnte, 
wenn  auch  Lücken  vorhanden  waren,  doch 
ein  zuverlässiges  Bild  von  dem  Stande  «1er 
Unternehmungen  erhalten.  Im  Jahre  1883 
aber,  in  demselben  .Jahre,  in  dem  die 
Philadelphia  Traction  Company  gegründet 
wurde,  setzte  ein  Gesetz  den  Umfang  des 
vom  Amt  für  innere  Angelegenheiten  zu 
veröffentlichenden  Berichts  auf  höchstens 
600  Seiten  fest,  und  von  da  an  werden  die 
Angaben  über  die  Strassenbahnen  so 
mangelhaft,  wie  sie  im  wesentlichen  jetzt 
noch  sind.  Speirs  bringt  den  Erlass  dieses 
Gesetzes  mit  der  Gründung  der  Philadelphia 
Traction  Company  unmittelbar  in  Zusam- 
menhang; er  behauptet,  einige  der  wich- 
tigsten Finanzoperationen   dieser  Gesell- 


schaft würden  gestört  worden  sein,  wenn 
das  Publikum  «'inen  klaren  Einblick  in  «Ii«' 
glänzenden  Ergebnisse  «ler  voraufgehemlen 
Periode  gewonnen  hätte,  und  lässt  deutlich 
durchblicken,  dass  nach  seiner  Ansicht  nur 
der  weittragende  Einfluss  der  Gesellschaft 
die  Annahme  und  die  Durchführung  dieses 
Gesetzes  bewirkt  habe. 

Die  Ergebnisse  der  Bahnen  waren  von 
Anfang  an  glänzend.  So  lehnten  im  Jahn- 
1858  schon  die  Aktionäre  der  Philadelphia 
and  Darby  Passenger  Bailway  Company 
ab,  ihre  Linien  gegen  eine  jährlich«1  Zah- 
lung von  8%  des  eingezahlten  Aktien- 
kapitals zu  verpachten,  und  eine  «ler  am 
ungünstigsten  beurtheilten  Gesellschaften, 
«lie  Citizens  Pass.  R.  Co.,  vertheilte  in  dieser 
Zeit  8'/;,%  für  5  Monate.  Für  das  Jahr 
vom  1.  D«'zember  1863  bis  30.  November 
1864  giebt  Sp«>irs  folgende  Tabelle: 


Gesellschaft 

Einge- 
zahltes 
Anlage- 
kapital 
Doli. 

Divi- 
dende 

T. 

Philadelphia  City .   .  . 

100000 

45.« 

Second  &  Third  Sts.  . 

203  757 

27,» 

Citizens  

192750 

21,7 

Green  &  Coates  .  .  . 

16001)0 

20,7 

Girard  College  .... 

100000 

12.» 

Alle  Gesellschaften  zu- 

sammen und  durch- 

8127  694 

9,, 

Also  schon  wenige  Jahre  nach  der  Er- 
öffnung der  ersten  Strasscnhahn  waren  vier 
Gesellschaft«-!!  in  der  Lage,  üb«  r  20% 
Dividende  zu  vertheilen. 

Die  Entwicklung  des  ganzen  Netzes 
zeigt  sieh  in  der  folgenden  Tabelle,  die 
allerdings  in  ihren  Einzelheiten  nicht  durch- 
aus zuverlässig  s«-in  soll. 


Jahr 

Betriebs- 
läng-c 

engl.  Ueilon 

Beförderte 
Personen 

Einge- 
zahltes 
Kapital 

Dnll. 

Gcsammt- 
schuld 

Doli. 

Anlage- 
kosten 

Doli. 

Dividende 
% 

129 

41 624  710 

3  127  694 

1  407  195 

4286  680 

9,9 

186.0  

177 

50  804  392 

4  326239 

13U634 

5911074 

10,s 

1874   

230 

78  4*9  131 

5  326  998 

2  167  393 

7  899737 

18,» 

18*0  

298 

99  015  615 

6  468  459 

3  049  986 

9  758  455 

UM 

319 

117  171681 

10388  096 

4  062058 

17,^ 

1390  

345 

164  542  586 

12832036 

6  491  636 

y 

17/. 

1S95  

430 

224  238116 

40  654  833 

7  822635 

25730981 

8,'» 
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Es  zeigt  sich  also  ein  Rückgang  schon 
im  Jahre  1885.  nachdem  die  Philadelphia 
Tra.tion  Company  in  Wirksamkeit  getreten 
war,  vollends  im  .Jahre  1895.  seitdem  auch 
die  Electric  Traetion  Company  und  die 
People's  Traetion  Companysich  zusammen- 
geschlossen hatten.  Die  starke  Erhöhung 
des  eingezahlten  Kapitals  und  der  Anlage- 
kosten, di<-  für  1895  zu  beachten  ist,  beruht 
auf  der  Ausgab««  der  Aktien  der  beiden 
letztgenannten  Gesellschaften  und  auf  der 
Umwandlung  des  Pferdebetriebes  in  den 
elektrischen  Betrieb. 

Die  Dividenden,  die  die  ursprünglichen 
Gesellschaften  als  Pacht  für  ihre  Linien 
beziehen,  sind  bedeutend  höher,  als  die  in 
der  Tabelle  angegebenen  Durehschnitts- 
zitt'ern.  So  hat  die  Philadelphia  Traetion 
Company  an  die  Aktionäre  ihrer  Haupt- 
linien auf  das  eingezahlte  Aktienkapital 
fest  zu  zahlen: 


Continental   .20.7°/,,. 

Philadelphia  City   31.5"/«. 

Philadelphia  &  Gray»  Ferry    .  16.0%,. 

Kitige  Avenue   42.3"/0. 

13.  &  15.  Strs   65.6%. 

(von  1900  ab   71.6%). 

Union   31.6%, 

West  Philadelphia   20.0%. 

Die  Electric  Traetion  Company  hat  zu 
leisten: 

Fraukford  &  Southwark    .    .    .  27%, 

(von  1903  ab   36%). 

Citizens   67/,,. 

(von  1900  ab   72%). 

2.  &  3.  Sirs   25%. 

(von  1903  ab   30%). 

Endlich  die  People's  Traetion  Company 
hat  übernommen: 

Genna  ntown  mit  26%, 

Green  &  Coates  Strs.  mit  .    .    .  40% 


Das  sind  ganz  ungeheure  Beträge,  und 
ihnen  entspricht  auch  der  Kursstand  der 
Aktien,  wie  eine  Tabelle  Speirs'  (rechts 
ohenstehend)  zeigt. 

Der  Kurswerth  der  Aktien  allerStrassen- 
bahneu  übersteigt  jetzt  120  Millionen,  ein- 
gezahlt sind  annähernd  50  Millionen,  die 
Anlagekosten  betragen  etwa  36  Millionen 
Dollars. 

Weiterwerden  nunmehr  die  finanziellen 
Grundlagen  dieses  Monopols,  der  Union 
Traetion  Company,  geschildert,  und  dabei 
wird  ein  für  amerikanische  Gründungen 
höchst  bezeichnendes  Bild  entrollt. 

So  hatte  z.  B.  die  People's  Passiiger 
Kailway  Company  im  Jahre  1881  die  Ger- 


in Philadelphia.  663 


Kur.- 

zah!t«r 

werth 

(rP^pIlcrlinfr 

V«  *>  »>  V  *  »  3  V  Iii*  I  L 

Betrag 
auf  di« 

im 
Januar 

Aktie 

1897 

Doli. 

Poll. 

Doli. 

Continental  

50 

29 

131 

Phila.  Citv  

50 

28,7* 

172 

Phila.  &  Grays  Ferry  . 

50 

25 

82Vj 

Ridge  Avenue  .... 

50 

23 

244 

18.  &  15.  Strs  

50 

16,7* 

227V» 

Union  Pass.  R  

60 

80 

210 

West  Phila  

60 

50 

219 

Frankford  &  Southwark 

50 

60 

384 

Citizens  

50 

19,«o 

272 

2.  &  8.  Strs  

50 

40 

287 

Gcrmantown  .... 

60 

21,66 

125 

Green  &  Coates  Strs.  . 

50 

15 

182V« 

Phila.  Traetion  .... 

50 

50 

69»/a 

Union  Traetion    .   .  . 

50 

10 

9Vs 

mautown  Company  mit  26%  und  die 
Green  &  Coates  Streets  Company  mit  10% 
jährlicher  Rente  gepachtet:  11.30  Doli, 
waren  auf  die  Aktie  von  60  Doli,  einge- 
zahlt. Trotz  dieser  ungeheuren  Last  über- 
nahm im  Jahre  1893  die  People's  Traetion 
Company  die  People's  Passenger  Kailway 
Company  und  zahlte  für  jede  —  mit  11.30 
j  Doli,  eingezahlte  —  Aktie  75  Doli.  Auf 
I  die  Aktien  der  People's  Traetion  Company 
|  wurden  30  Doli,  eingezahlt:  die  Union 
Traetion  Company  übernahm  1895  die 
!  Aktien  zu  je  76  Doli.  Mit  andern  Worten, 
die  Union  Traetion  Company  hat  76  Doli, 
gegeben  für  einen  Wemb,  der  ^tatsächlich 
nur  30  Doli,  darstellt,  und  hat  dafür  noch 
an  die  Aktionäre  der  People's  Passenger 
Kailway  Company  für  je  11.30  Doli.  4% 
von  76  Doli,  und  ausserdem  26  und  40% 
des  eingezahlten  Kapitals  an  die  Aktionäre 
der  beiden  gepachteten  Linien  zu  zahlen.  — 
Infolge  dieser  Abmachungen  hat  schliess- 
lich die  Union  Traetion  Company  ein  Kapi- 
tal von  ungefähr  21  Millionen  Dollars  zu 
verzinsen,  obwohl  die  Anlage  und  Aus- 
stattung ihres  Netzes  nur  6830426  Doli, 
kostet. 

Hierin  zeigt  sich,  wie  gross  der  Vor- 
theil ist.  den  die  ursprünglichen  Gesell- 
schalten aus  ihrem  Recht  der  Sirassen- 
henutzüng  gezogen  haben.  Sehr  richtig 
bemerkt  Speirs  im  Anschluss  hieran,  dass 
in  Städten,  wo  man  die  Fahrtgerechtsamen 
nicht  für  ewig,  sondern  auf  20  oder  30 
Jahre  nur  erthcilt  habe,  der  Gewinn  in  den 
Stadtsäekel  geflossen  oder  in  Gestalt  von 
Tarifermässigungen  auf  die  Allgemeinheit 
vertheilt  sein  würde.     Er  berechnet  den 
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Werth  des  Fahrtreehts  auf  etwa  75  Mill. 
Dollars  und  zwar  so:  die  Union  Traetion 
Company  hat  jahrlieh  5  463000  Doli,  als 
feste  Verpflichtungen  zu  zahlen:  davon 
sind  1  707  800  Doli.  —  5'70  von  dem  Anlage- 
kapital von  34156000  Doli.  —  als  Preis  für 
die  Benutzung  des  Materials  zu  rechnen, 
der  Best  von  3  7">5000  Doli,  nmss  dagegen 
als  Preis  für  die  Fahrtn-ehtc  gelten,  und 
diese  Summe  zu  5%  kapitalisirt,  ergiebt 
den  Betrag  von  75  Mill.  Dollars,  den  die 
Stadt  durch  die  Erlaubnis*  zur  Benutzung 
(b  r  Strassen  den  Aktionären  darbietet.  Als 
Gegenleistung  empfangt  sie  1  163  000  Doli. 

Die  Union  Traetion  Company  uinfasst, 
wie  schon  bemerkt,  die  Philadelphia  Trae- 
tion Company,  die  People's  Traetion  Com- 
pany und  die  Electric  Traetion  Company. 
Di<-  Linien  der  Philadelphia  Traetion  Com- 
pany hat  sie  gegen  die  Verpflichtung,  eitle 
Heute  von  8"/„  «les  eingezahlten  Aktien- 
kapitals jährlich  zu  zahlen,  auf  999  Jahre 
gei>achtct;  die  Aktien  der  Electric  und  der 
People's  Traetion  Compatiies  hat  sie  da- 
gegen in  trust  genommen  und  dafür  an  die 
Aktionäre  4prozcntigc  „collateral  trust  gold 
certiticates",  d.  h.  Obligationen  ausgegeben, 
die  auf  die  Einnahmen  aas  jenen  Linien 
fundirt  und  mit  4"/„  in  Cold  verzinslich 
sind.  Die  Uebernalime  der  Aktien  der 
Electric  geschah  zum  Preise  von  85  Doli, 
für  die  mit  50  Doli,  eingezahlte  Aktie  und 
von  70  Doli,  für  die  mit  30  Doli,  einge- 
zahlte Aktie;  die  mit  30  Doli,  eingezahlten 
Aktien  der  People's  Traetion  wurden  zu 
76  Doli,  in  trust  genommen. 

Die  Aktionäre  der  ursprünglichen  Ge- 
sellschaften hatten  sich  ein  Bezugsrecht 
auf  die  Aktien  der  Union  Traetion  Com- 
pany vorbehalten,  und  welchen  Werth 
dieses  Becht  für  sie  hatte,  zeigt  der  Kurs 
der  neuen  Aktien,  der  bald  nach  der  Durch- 
führung der  Uebernalime  der  alten  Linien 
auf  14  Doli,  für  die  mit  5  Doli,  eingezahlte 
Aktie  stieg. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  vom  Juli 
1805  bis  30.  Juni  1806  sind  recht  erheblich. 
Es  entfallen  auf 


Koh- 

llrtricbs- 

Kcln- 

Oesellschaft 

ausgaben 

einnabmo 

Doli 

Dotl. 

I>oll. 

Electric  Traetion 

2-106164 

1  270  208 

1  225  »66 

People's  Traetion 

2035082 

1  051  892 

950 190 

Phila.  Traetion  . 

5  678  780 

3007  926 

2  670  854 

im  irnnzeii 

10  210  026 

5  3ti!5  026 

4  847000. 

Das  ergiebt  eine  Bohcinuahmc  von  etwa 
24  000  Doli,  für  die  Meile  Betriebslange 
Aber  selbst  bei  diesem  glanzenden  Ergeb- 
nis« hat  die  Union  Traetion  Company  wegen 
ihres  zu  grossen  Kapitals  mit  finanziellen 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  Man  schätzt 
die  Kapitalselnild  der  Gesellschaft  auf  fol- 
gende Beträge: 

der  ursprünglichen  Gesell- 
schaften 

Aktienkapital     .    .    .     57  801 200  Doli. 
Obligationeiischuld         11675600    „  . 
der  Union  Traetion  Com- 
pany 

Aktienkapital  ...  30000000  ,.  . 
4"/„Trustobligationen.     20  735  000  „ 

zusammen    129301  800  Doli.. 

davon  gehen   21000000  „ 

als  Betrag  der  in  trust 
genommenen  Aktien  ab; 

es    verbleibt    also  eine  

Kapitalselnild  von  .  .  .  108  301  800  Doli  , 
oder  von  242280  Doli,  für  die  Meile.  Die 
Anlageküsten  für  die  Meile  betragen  aber 
nur  7b  400  Doli.,  also  etwa  '/3  der  Kapital 
schuld.  Es  ist  daher  einzusehen,  dass  diese 
gewaltigen  Kapitalmassen  nicht  leicht  zu 
verzinsen  sind,  und  die  ersten  9  Monate 
des  Motiopolbetriebcs  (bis  30.  Juni  1896 
haben  denn  auch  mit  einem  Verlust  von 
1  Mill.  Dollars  abgeschlossen.  Man  rechnet 
aber  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs,  die 
die  Entwicklung  der  Stadt  mit  sich  bringen 
muss,  und  hat  zunächst  eine  Tariferhöhung 
durchgesetzt,  insofern  jetzt  besondere  Uni- 
steigescheine  zu  höheren  Preisen  (8  Cts.! 
ausgegeben  werden.  Da  Philadelphia  in 
rechtwinkligen  Blöcken  gebaut  und  die 
meisten  Linien  nur  geradeaus  liefen,  so 
war  ein  Umsteigen  ziemlich  häufig  erforder- 
lich und  diese  Erhöhung  des  Tarifs  um 
3  Cts.  machte  sich  für  das  Publikum  erheb- 
lich geltend;  die  lebhaften  Proteste  und 
Protestversamiulungen  haben  aber  nichts 
genützt,  und  angesichts  der  finanziellen 
Lage  der  Gesellschaft  kann  diese  auch 
nicht  wohl  Konzessionen  machen,  sie  hat 
nun  einige  Winkellinicn  eingerichtet  und 
dadurch  den  Zwang  zum  Umsteigen  ver- 
mindert. Die  Leiter  haben  aber,  um  künf- 
tigen Anstürmen  noch  hesser  begegnen  zu 
können,  dafür  gesorgt,  dass  die  Aktien  in 
kleinen  Beträgen  in  einer  sehr  grossen 
Zahl  von  Iiiinden  liegen:  nach  der  Angabe 
eines  Direktors  sollen  etwa  25000  Bürgel- 
Philadelphias  an  dem  Ergehen  der  Gesell 
schaff  inter.-ssirt  sein.  Immerhin  werden 
nach   Speirs"   Meinung  die  Direktoren  in 
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der  Kegelung  der  Tarife  sehr  vorsichtig 
si'in  müssen,  du  die  allgemeine  Stimmung 
auf  eine  Herabsetzung  der  Tarife  drängt. 

IV. 

Als  Preis  für  die  Berechtigung  der 
Strassenbenutzung  sin<l  den  Gesellschaften 
in  den  Koiiz<-.-*si- >n«  n  regelmässig  drei  Ver- 
pflichtungen auferlegt  worden:  1.  Die  Ver- 
pflichtung, die  benutzten  Strassen  zu 
pflastern  und  zu  unterhalten;  2.  die  Zah- 
lung einer  Abgabe  von  der  6%  überstei- 
genden Dividende  und  3  die  Zahlung  einer 
Abgabe  für  jeden  in  Betrieb  gesetzten 
Wagen. 

Den  Strassenbahnen  die  Verpflichtung 
zur  Pflasterung  und  Unterhaltung  der 
Strassen  aufzuerlegen,  hat  sich  nach  Speirs 
nicht  bewährt.  Zahllos  sind  die  Prozesse, 
die  rlie  Stadt  mit  den  Bahnen  über  diese 
Pflicht  hat  führen  müssen.  Zunächst  be- 
stritten die  Gesellschaften,  dass  sie  das 
PllaMcr  den  modernen  Anforderungen  ent- 
sprechend herzustellen  hätten:  sie  wollten 
stets  in  der  alten  Art  neupflasteni.  und  erst 
1891  wurde  diese  Frage  endlich  zu  gunsten 
der  Stadt  entschieden.  Sodann  weigerten 
sich  die  Bahnen,  die  ganzen  Strassen  zu 
unterhalten:  sie  erklärten,  die  Verpflichtung 
bezöge  sich  nur  auf  den  zwischen  den 
Schienen  liegenden  Theii  jeder  Strasse. 
Auch  dieser  Streit  wurde  schliesslich  im 
Sinne  der  Stadt  entschieden.  l'eberhanpt 
waren  die  Bahnen  trotz  häutiger  Mahnun- 
gen in  der  Erfüllung  dieser  Verpflichtung 
sehr  lässig,  und  obwohl  die  Stadtverwal- 
tung das  Hecht  hatte,  im  Nothfalle  die 
Strassen  selbst  auf  Kosten  der  Bahngesell- 
schaficn  pflastern  zu  lassen,  und  von  dieser 
Befugniss  auch  mehrfach  Gebrauch  machte, 
galt  doch  Philadelphia  bis  zum  Jahre  1892 
als  eine  der  schlechtest  gepflasterten  Städte 
Amerikas.  Erst  in  diesem  Jahre,  1892.  ge- 
laug es.  nls  die  Bahnen  die  Konzession 
zum  elektrischen  Betriebe  nachsuchten,  sie 
zu  einer  umfassenden  Xeiipflasterung  zu 
bewegen,  und  bis  1896  sind  etwa  271  Meilen 
mit  einem  Kostenaufwand  von  U  Millionen 
Dollar  neu  gepflastert  worden.  Aber  auch 
die>e  Arbeit  ist  nicht  so  ausgeführt,  wie 
es  den  Interessen  der  Stadl  entsprechen 
würde;  die  Berichte  des  städtischen  Hoch- 
hauamts klagen  darüber,  da-s  das  Pflaster 
nicht  die  wüuschenswertlie  Dauerhaftigkeit 
besitze  —  kein  Wunder,  da  die  Aufsieht 
über  die  Arbeiten  durch  Inspektoren  ge- 
führt wird,  die  von  den  Gesellschaften  be- 
zahlt werden.  Speirs  sieht  daher  voraus, 
da-s  die  Schwierigkeiten,  ein  der  Wn/.eit 


jeweilig  entsprechendes  Pflaster  zu  erhalten, 
sich  wiederholen  werden.  Er  macht  darauf 
aufmerksam,  dass  schon  die  Konkurrenz 
der  Zweiräder,  die  in  allen  gut  gepflasterten 
Städten  sehr  erheblich  ins  Gewicht  falle, 
die  S:ras>enbahnen  veranlassen  werde,  die 
Pflasterung  zu  vernachlässigen,  und  verlangt 
deshalb,  dass  lediglich  die  städtischen  Be- 
hörden über  die  Pflasterung  zu  bestimmen 
hätten. 

Die  Verpflichtung,  eine  Dividenden- 
abgabe zu  entrichten,  ist  nur  den  vor  1874 
konzessionirten  Gesellschaften  auferlegt. 
Auch  sie  hat  zu  Streit  Anlass  gegeben. 
Denn  die  Bahnen  behaupteten,  sie  hätten 
nach  dem  Wortlaut  ihrer  Konzessionen 
nur  dann  die  Abgabe  zu  zahlen,  wenn  die 
Dividende  höher  wäre  als  6  \,  vom  ge- 
sammteti  konzessionirten  Kapital.  Die  Ein- 
nahmen der  Stadt  waren  bei  dieser  Be 
rechnung  sehr  gering,  und  man  verlangte 
deshalb  die  Berechnung  nach  dem  einge- 
zahlten Kapital:  drei  Gerichtsentscheidun- 
gen gaben  der  Auflassung  der  Stadt  Hecht. 
Aber  nun  versuchten  die  Bahnen  auf  andere 
Weise  dieser  Abgabe  zu  entgegen.  Sie 
verthcilten  schon  im  Laufe  eines  Jahres 
Dividenden  und  wollten  die  Abgabe  nur 
entrichten,  wenn  diese  Theilzahlungen 
schon  6"/,,  übersehritten.  Auch  in  dieser 
Frage  entschied  «las  Gericht  zu  gunsten 
der  Stadt. 

Die  Einnahmen  aus  dieser  Abgabe  be- 
trugen 1S.J5  11090  Doli..  1866  46  300  Doli. 
Von  1S73— 1878  schwankten  sie  zwischen 
21000  und  25000  Doli.  1885  erreichten  sie 
104  043  Doli,  und  1895  waren  sie  auf 
92  339,20  Doli,  herabgegangen. 

Am  leichtesten  durchgeführt  wurde  die 
Verpflichtung,  von  jedem  Wagen  eine  Ab- 
gabe zu  entrichten.  Diese  betrug  anfangs 
5  Doli.,  wurde  1859  auf  30  und  1867  auf 
59  Doli,  erhöht:  in  diesem  Betrage  besteht 
sie  noch  heute.  Die  Stadt  hatte  daraus 
folgende  Einnahmen: 

1860      .    .  10  173  Doli.. 

I8fvi  ....  11  345     ..  . 

1870      ...  24058 

1875      .    .  27  914 

1880  .  40  191 

1885      .    .  47  987 

1890  ...    .  5120!) 

1895  .  76  KJ3 


- 


1896 


97  550 


Die  Abgabe  hat  nach  Speirs  den 
grossen  N'achtheil.  dass  die  Strassenbahnen 
die  Anzahl  der  im  Betriebe  stehenden 
Wagen  auf  das  äusserste  beschränken,  und 
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führt  dadurch  zn  der  unleidlichen  Ueber- 
iüllung  der  Wagen,  wie  sie  in  Philadelphia 
üblich  ist.») 

Speirs  berechnet  nunmehr  dieGcsammt- 
leistung,  die  die  Strassenbahngescllschaften 
an  die  Stadt  entrichten.  Die  Auslagen  für 
die  Strasseminterhultung  werden  vom  Hoch- 
hauami mit  9  Millionen  Dollars  insgesammt 
angegeben.  Mit  5"/0  verzinst,  ergiebt  dies 
eine  jährliche  Leistung  von  450000  Doli..*) 
dazu  die  Dividendenabgabe 

für-  1890  .   .    .  .   92000  „ 

und  die  Wagenabgabe    .    .    97  000  „ 

ergiebt  .  .  639 (XX)  Doli, 
oder  6°/„  iler  Rohcinnahmcn,  Via*/a  vom 
Schätzungswert!!  der  Strasscnbeuutzung. 
An  den  Staat  haben  die  Strasscubahucn 
ausserdem  wie  alle  Gesellschaften  '/v " '„ 
vom  jeweiligen  Werth  des  Aktienkapitals 
und  wie  alle  Transportgesellschaften  7ic" 
der  Hoheinnahinen  zu  entrichten.  Dies  er- 
gab für  das  Jahr  vom  1.  Dezember  1895 
bis  HO.  November  1896  eine  weitere  Abgabe 
von  432  844.17  +  91  391.85  =)  524  236,02  Doli.. 
so  dass  also  im  ganzen  an  Stadt  und  Staat 
1103  000  Doli,  von  den  Stras-enbahnen 
Phihidelphias  gezahlt  worden  sind,  das 
sind  etwa  11%  der  Roheinnahmcn. 


Der  Einfluss  der  Stadtverwaltung  auf 


aber  nicht  gekommen.  Erst  durch  die 
neue  Verfassung  von  1873  (Art.  3)  wurde 
den  Stadtverwaltungen  allgemein  eine  ent- 
scheidende Stimme  in  den  Strasscnbahn- 
angelegenheiti-n  eingeräumt,  und  Phila- 
delphia benutzte  die  Gesuche  um  Kon- 
zessionirung  des  elektrischen  Betriebes  im 
Jahre  1892.  die  Bahnen  wieder  ihren  An- 
ordnungen zu  unterwerfen.  Die  Trollcy 
Ordinanccs  von  1892  halten  die  Verpflich- 
tung der  Strassenunierhaltnug  aufrecht,  sie 
verlangen  für  Hau  und  Ausrüstung  der 
Hahnen  die  Abnahme  durch  den  Direktor 
der  öffentlichen  Arbeiten  und  sehen  schon 
die  Entfernung  der  elektrischen  Oberleitung 
vor;  die  Zwischenräume  zwischen  den  ein- 
zelnen Wagen  sind  festgesetzt,  der  Tarif 
ist  auf  5  Cts.  für  die  Zeit  von  5  Uhr  mor- 
gens bis  Mitternacht  und  im  übrigen  auf 
10  Cts.  als  Höchstsatz  bestimmt. 

Versuche,  von  Stadt  wegen  die  Tarife 
weiter  zu  verbilligen,  die  Arbeitszeit  der 
Angestellten  zu  kürzen  und  dergleichen, 
sind  spater  nicht  gemacht  worden. 

VI. 

Abweichend  von  dem  in  andern  Städten 
üblichen  Verfahren  hatte  Philadelphia  die 
Konzessionen  zum  Betriebe  der  Strassen- 
bahnen auf  unbeschränkte  Zeit  ertheilt. 
Es  war  aber  darin  für  die  Stadt  das  Hecht 
vorbehalten,  jederzeit  das  Strassenbahnnetz 
den  Betrieb  der  Hahnen  ist  auch  heute  |  zum  Anschaffungswerth  der  Betriebsmittel 


noch  ziemlich  gering.  Anfangs  stand  seiner 
Entfaltung  die  Stellung  entgegen,  die  der 
Geneialrath  von  Pennsylvanien  zu  den 
Strassenbahnen  einnahm.  Wahrend  in  den 
meisten  Konzessionen  den  Gesellschaften 
die  Verpflichtung  auferlegt  war.  sieh 
etwaigen  Anordnungen  der  Stadt  zu  fügen, 
erliess  der  Generalrath  im  Jahre  1868  ein 
Gesetz  'allgemein  tho  Kailway  Boss  Act 


nach  angemessener  Schätzung  zu  erwerben. 
Man  scheint  sich  damals  —  im  Jahre  1857  — 
der  Tragweite  dieser  Bestimmung  in  keiner 
Weise  bewussl  gewesen  zu  sein  und  hat 
auch  später  sie  nicht  benutzt,  Verbesse- 
rungen im  Betriebe  durch  die  Drohung  mit 
dem  Zwangsankauf  durchzusetzen;  der 
Versuch,  den  man  1864  machte,  blieb  ohne 
jede  Folgen.    Erst  1895.  als  die  Union 


genannt),  in  dem  der  Stadt  Philadelphia  i  Traction    Company    die  Unisteigegehu.hr 


jeder  Einfluss  ausdrücklich  entzogen  und 
ihr  nur  das  Recht  auf  eine  Wagenabgahe 
gelassen  wurde.  Die  Verfassungsmässig- 
keit dieses  Gesetzes  wurde  zwar  bestritten, 
zu  einer  endgiltigen  Entscheidung  ist  es 


'inführte,  besann  man  sich  wieder  auf  diese 
Ankaufsberechtigung,  und  durch  Volksver- 
sammlungen und  Resolutionen  suchte  man 
mit  Hilfe  dieser  Drohung  die  Gesellschaft 
zum  Nachgeben  zu  bringen.  Auch  diesmal 
erfolglos.  Die  Gesellschaft  verfolgte  ihren 
Weg  ruhig  weiter,  das  Publikum  fand  sich 
!  mit  den  neuen  Tarifen  ah.  und  jetzt  ist 
überhaupt  nicht  mehr  die  Rede  davon,  dass 
die  Hahnen  in  den  Besitz  der  Stadt  über- 
gehen könnten 

VII. 

Von  Anfang  an  haben  die  Bahnen  es 
verstanden,  sich  einen  massgebenden  Ein- 
cr^"ier  Znv^nJUskoii  V«i>iiViöiu-ii .  -it.n  r" i .  m T.-c.-i^n.     »"-s  auf  die  Gesetzgebung  zu  verschaffen. 


')  Pie  gleiche  Beobachtung  macht  V.  I'ayen  li<r  Paris 
(1'KcriitomiPte  ff.nv;siR  1887,  lieft  20:  leg  moyen*  clo  Iran« 
l»url  en  conimun  a  Parin). 

:  Itiese  Zahl  erscheint  bedenklich-  Kinmal  sind  in  den 
9  Millionen  «loch  dl«  Kosten  tiir  (Sitiflherotr-llmii;  enthalten, 
eine  Leistung  dl«  der  Stadt  nicht  anecrechnet  werden 
kann.  Sodann  efchelnt  o"/«  ru  niedrig:  denn  «hui  auch 
die  l'llasterungsgeHeilecbaften  10  Jahre  HtirgBChafi  leisten, 
so  miiftstu  doch  ausser  der  Ver/.inHung-fralo  ein  TUtfungB- 
lit-tr.iK  in  lietnUch  beträchtlicher  Hohe  ein<;cHt.r;it  werden. 
Auch  hat  SjHMrn  nur  die  seitdem  Jahr»  l«2  aufgewendeten 
Kiwten    .•ingeMollt.     l'ntei  taten,    .-ine    liorerhnung  von 
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Solange  der  Generalrath  des  Staates  auch 
üIlt  die  Lokalangelegcnheitcn  Philadelphias 
zu  bestimmen  liatte,  bestach  man  die  Mit- 
glieder dieses  Raths,  und  als  mit  der  Ver- 
fassungsänderung die  Entscheidung  Ober 
rein  Örtliche  Massnahmen  in  die  Hände  der 
städtischen  Körperschaften  überging,  da 
sorgte  man  dafür,  dass  sowohl  in  der  Ver- 
waltung, wie  in  der  Bürgerschaftsvertrctuug 
Kreaturen  der  Gesellschaft  süssen.  Spcirs 
führt  mehrere  Beispiele  an,  am  auffälligsten 
ist  folgender,  nicht  sehr  weit  zurückliegen- 
der Fall:  Im  Jahre  189-1  Hess  sich  die 
Philadelphia  Traction  Company  das  Mono- 
pol für  den  Strasseubahnbetricb  in  mehre- 
ren sehr  wichtigen  Strassenzügen  der  Stadt 
verleihen,  ohne  die  geringste  Gegenleistung 
zu  übernehmen.  Presse  und  Publikum 
waren  ausser  sich,  und  man  erreichte,  dass 
der  Bürgermeister  sein  Veto  gegen  das 
Gesetz  einlegte;  die  Gesellschaft  beruhigte 
sich  auch  hierbei.  Bei  der  Neuwahl  der 
Hälfte  der  Common  Couucilmen  und  eines 
Drittels  der  Selecl  Councilnien  (etwa  städti- 
sches Unterhaus  und  Oberhaus)  wurde  dann 
als  Parole  ausgegeben,  dass  keiner  wieder- 
gewählt werden  sollte,  der  für  jenes  Gesetz 
gestimmt  halte;  das  Ergebniss  einer  sehr 
lebhaften  Agitation  für  diesen  Gedanken 
war.  dass  von  7  Selcct  Couucilmen,  die  für 
das  Gesetz  gewesen  waren.  6  wieder  als 
Kandidaten  aufgestellt  und  diese  ß  auch 
alle  wiedergewählt  wurden,  dass  von  47 
Common  Couucilmen  36  wieder  autgestellt 
und  35  gewühlt  wurden.  S<>  weit  reichte 
der  Kintluss  der  Strassenbahngesellsehafteii ! 
Jetzt  soll  es  etwas  besser  geworden  sein; 
die  Union  Traction  Company  scheint  sich 
mehr  zurückzuhalten. 

VIII. 

In  dem  letzten  Kapitel  behandelt  Speirs 
das  Verhältniss  der  Gesellschaften  zu  ihren 
Angestellten.  Anfangs  bezogen  Kutscher 
u?id  Schaffner  hei  einer  täglichen  Dienst 
zeit  von  15  bis  18  Stunden  einen  Lohn  von 
1.75  Doli,  und  2  Doli.,  und  diese  Arbeits 
und  Lohnverhältnisse  blieben  bis  zum  Jahre 
188»J  fast  unverändert.  Die  geringste  Tages 
leistung  betrug  188G  noch  14  Stunden,  die 
Philadelphia  und  die  People's  Traction 
Company  verlangten  durchschnittlich  17 
Stunden;  dabei  waren  die  Pausen  für  die 
Mahlzeiten  ganz  ungenügend  bemessen, 
und  sehr  häufig  mussten  die  Leute  während 
des  Dienstes  eiligst  ihr  Essen  verzehren. 
Man  wird  Speirs  beistimmen  müssen,  dass 
ein  geregeltes  Familienleben  unter  diesen 
Umständen  für  die  Leute  unmöglich  war; 


der  Ausdruck  „wages  slavery"  (Lohnskla- 
verei) erscheint  in  der  That  kaum  als  zu 
hart 

1880  brachte  ein  erfolgreich  geführter 
Ausstand  eine  Besserung.  Unter  derFührung 
der  Knights  of  Labor  gingen  in  zahlreichen 
Städten  Amerikas  die  Angestellten  der 
Strasscnbahngcsellschaften  gleichzeitig  in 
den  Ausstand,  das  Publikum  stellte  sich  auf 
ihre  Seite,  und  in  Philadelphia  erreichte 
man  eine  Verminderung  der  Arbeitszeit  auf 
12  Stunden  ohne  Lohnkürzung. 

Bei  diesem  Ergebniss  beruhigte  mau 
sich  bis  zur  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes.  Dann  begann  eine  neue  Be- 
wegung. Die  Angestellten  gingen  davon 
aus,  dass  die  Bedienung  eines  elektrisch 
betriebenen. schnell  dahinsausenden  Wagens 
die  geistigen  und  körperlichen  Kräfte  mehr 
anspanne,  als  die  Führung  eines  von  Pfer- 
den gezogenen  Wagens,  und  verlangten 
eine  weitere  Herabsetzung  der  Dienstzeit. 
Sie  wurde  ihnen  nicht  gewährt.  Sie  be- 
gannen deshalb  sich  zu  organisiren  und 
schlössen  sich  der  Amalgamated  Association 
of  Street  Kailway  Employees  of  America 
an:  etwa  2000  von  6000  Angestellten  ge- 
hörten 1805  zu  der  Vereinigung.  Da  ent 
liess  die  inzwischen  gebildete  Union  Trac- 
tion Company  im  Oktober  1895  einige  Leute 
ausdrücklich  und  allein  wegen  ihrer  Zu- 
gehörigkeit zu  der  Vereinigung  und  lehnte 
.jede  Verhandlung  mit  der  Vereinigung  ab; 
sie  erklärte  sich  nur  bereit,  die  Klagen 
ihrer  Angestellten  ohne  Vermittlung  der 
Amalgamated  Association  anzuhören.  Ein 
Ausstand  brach  im  Dezember  1895  aus:  er 
waraber,  obwohl  auch  diesmal  das  Publikum 
sich  auf  die  Seite  der  Ausständigen  stellte 
und  angesehene  Bürger  Vermittlungsver- 
suche machten,  erfolglos,  da  es  der  Gesell- 
schaft schon  nach  3  Tagen  gelang,  neue 
Kräfte  in  genügender  Zahl  heranzuziehen. 
Nach7Tagen  war  der  Ausstand  beendet.  Die 
Gesellschaft  erkannte  das  Keeht  ihrer  An- 
gestellten auf  Organisation  an,  blieb  aber 
dabei  bestehen,  dass  sie  nur  mit  ihren  An- 
gestellten selbst,  nicht  mit  der  umfassenden 
Amalgamated  Association  verhandeln  werde: 
sie  versprach  eine  gewissenhafte  Prüfung 
der  Beschwerden,  der  Leute  und  bewilligte 
die  Wiederanstelluug  der  wegen  des  Aus- 
staudes  Entlassenen.  Der  Friede  war  nicht 
von  lauger  Dauer.  Schon  bald  beklagten  sich 
die  Angestellten,  dass  die  Gesellschaft  die 
Theilnehmer  an  dem  Ausstand--  bei  der  Ver- 
theilungder  Fahrten  zurücksetze  und  auch 
ohne  Grund  entlasse,  dass  sie  von  den  neu 
angestellten  I/'Uteu  die  Unterzeichnung  einer 
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Verpflichtung,  der  Vereinigung  der  An 
gestellten  nicht  beizutreten,  verhinge,  dass 
eine  Verkürzung  der  Arbeitszeit  nicht  in  Aus- 
sicht stehe.  Kin  neue  r  Ausstand  Sellien  im 
Januar  1896  bevorzustehen,  da  ge'ang«  s  der 
Vermittlung  mehrerer  ungesehener  Bürger 
Philadelphias,  eine  Einigung  mich  in  letzter 
Stunde  herbeizuführen.  Die  Arbeitszeit  ist 
seitdem  auf  12  Stunden  festgesetzt,  der 
Lohn  auf  16*  :,  Cts.  für  die  Stunde,  d.i.  1  60 
Doli,  bis  2.15  Doli,  für  den  Tilg. 

Zufrieden  sind  die  Leute  auch  jetzt 
nicht:  sie  empfinden  12  Stunden  Dienst  als 
l'eberanstiengung  und  haben  noch  andere 
Klagen.  Aber  sie  haben  ihre  Organisation 
aufgegeben  und  ei  warten  eher  vom  Publi- 
kum die  Durchführung  des  lOstündigeu 
Arbeitstages.  Und  in  der  That  ist  es  nach 
Speirs  sehr  wohl  möglich,  dass  die  Stadt- 
Vertretung  im  Interesse  der  Sicherheit  des 
Publikums  und  des  Wohlbefindens  der 
Leute  eine  Verkürzung  der  Dienstzeit  ver- 
langt: in  der  Bürgerschaft  soll  dies  Ver- 
langen schon  sehr  weit  verbreitet  sein. 


Soweit  Speirs.  Aus  seinen  Darlegungen 
ersieht  man  —  um  die  wichtigsten  Ergeb- 
nisse zusammenzufassen  — .  dass  auch  in 
Philadelphia  wie  anderwärts  stetig  und  ver- 
hältnissmässig  schnell  der  Verkehr  in  die 
Hände  einer  Monopolgesellschaft  gelaugt  ist, 
und  dass  diese  Gesellschaft  ihre  beherr- 
schende Stellung  mit  amerikanischer  Rück- 
sicht*- und  Gewissenlosigkeit  ausnutzt. 
Publikum  und  Angestellte  werden  in  gleicher 
Weise  lediglich  unter  dem  Gesichtspunkte 
behandelt,  einen  möglichst  hohen  Gewinn 
aus  dem  Betriebe  herauszuschlagen,  die 
zu  den  Anlagekosten  in  gar  keinem  Ver- 
hältnis* gehenden  Kapitalien   der  Gesell- 


schaft möglichst  günstig  zu  verzinsen.  Von 
einer  Rücksichtnahme  auf  die  Bedürfnisse 
der  Allgemeinheit  ist  nichts  zu  merken. 

Dies  ist  das  Kennzeichen  aller  ameri- 
kanischen Monopolvereinigungen,  mögen 
sie  die  Form  des  Trust  oder  die  freiere 
des  Pool  wählen:  krasseste  Ausbeutung 
der  Monopolstellung.  Es  scheint  aber,  dass 
sieh  ebenso,  wie  Speirs  es  von  Philadelphia 
berichtet,  auch  anderwärts  das  Publikum 
gegen  diese  Gesellschaften  wendet  und 
wirksame  Massregeln  zur  Ueberwachung 
verlangt.  Wie  weit  diese  Bewegung  Er- 
folg haben  wird,  lässt  sich  bei  den  Zustün- 
den in  den  amerikanischen  Geseizgebungs- 
köipern.  bei  dem  Eintluss.  den  die  grossen 
Vereinigungen  offen  und  versteckt  ausüben, 
natürlich  nicht  übersehen:  hat  doch  in 
Illinois  z.  B.  ein  den  Eisenhahngesellschaf- 
ten  überaus  günstiges  Gesetz  nur  dadurch 
zu  Fall  gebracht  werden  können,  dass  in 
Massenversammlungen  von  Tausenden  von 
Bürgern  mit  Lynchjustiz  jedem  gedroht 
wurde,  »1er  für  die  Vorlage  stimmen  würde,') 
Und  wie  lange  eine  derartige  Erregung  an- 
hält, das  zeigt  wieder  der  von  Speirs  be- 
richtete Fall,  in  dem  bei  der  Neuwahl  des 
Stadtpartamcnts  alle  Anhänger  des  ver- 
fehmlen  Gesetzes  bis  auf  einen  wieder- 
gewählt wurden.  Immerhin  scheint  die 
gegen  die  Trusts  und  PooU  gerichtete  Be- 
wegung doch  so  stark  zu  sein,  dass  die 
Warnung  Speirs,  den  Bogen  nicht  zu  straff 
zu  spannen,  berechtigt  erscheint.  Verwal- 
tung und  Gesetzgebung  werden  sich  auf 
die  Dauer  dem  Verlangen  nach  wirksamer 
Betonung  der  öffentlichen  Interessen  nicht 
entziehen  können. 

Dr.  K.  Wiedenfeld. 


')  Lloyd,  die  Trus.t*  lt.  Nont.in-o.ka.  (Soüiale  I  i,  st* 
1887.    S.  944.1 


Stnatsheiltilteti  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilten  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  dein  Kreise  Schmalkalden  eine  Bei- 
hilfe zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  Klein- 
schmalkalden nach  Brotterode  als  Darlehn 
in  IP-he  der  Hälft«-  des  Anlagekapitals 
«ihne   Gründer«  >  rb    mit  anschlagstuässig 

(7(XKT>0_j  :V50  0<X)  M    unter   Verzieht  auf 

Zinsen   zu   '    7,    jährlicher  Ti'gi.ing,  be- 


ginnend nach  Ablauf  von  drei  .Jahren  nach 
der  Betriebseröffnung,  sowie  unter  der  Be- 
dingung, dass.  sofern  ein  Ertrag  des 
Unternehmens  von  mehr  als  des  An- 

lagekapitals sieh  ergiebt,  die  Hälfte  des 
nach  Abzug  von  '/•,''  .,  verbleibenden  Tln-ils 
des  Reinertrages  dem  Staate  zur  Verstär- 
kung der  Darb  hnsiilgung  zufällt  'Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1896,  S.  613):  ausserdem 
eine  Beihilfe  in  Höhe  der  Kosten  der  all- 
gemeinen Vorarbeiten  für  das  Unternehmen 
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und  zwar  angesichts  des  durch  den  Brand  von 
Brotterode  hervorgerufenen  Nothstandes 
ausnahmsweise  als  verlorener  Zusehuss; 

2.  dem  Kreise  AVest-Prignitz  »  ine  Bei- 
hilfe zur  betriebsfähigen  Herstellung  und 
Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von  Berleberg 
bis  zur  Grenze  mit  dem  Kreise  OstPrignitz 
bei  Hoppenrade  als  bedingte  Betheiligung 
mit  einem  Viertel  des  Anlagekapitals 
ohne   Gnmdcrwerb    von  anschlagsmüssig 

(42°46O0=j  106 375  M  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897.  S.  436); 

3.  der  Aktiengesellschaft  „Kleinbahn- 
gesellsehaft  Greifswuld-Wolgast  zu  Greifs 
waldu  eine  Beihilfe  zur  betriebsfähigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  einer  Klein- 
bahn von  Greifswald  nach  Wolgast  mit 
Abzweigung  nach  Boltenhagen  durch 
Uebernahme  von  Aktien  in  Höhe  von 
(26%  des  Grundkapital»  ='  300000  M 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897.  S.  501); 

4.  einer  in  der  Bildung  begriffenen 
Aktiengesellschaft  eine  Beihilfe  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
<riner  Kleinbahn  von  Arneburg  nach  Sten- 
dal durch  Uebernahme  von  105000  M 
Aktien: 

5.  einer  gleichfalls  noch  in  der  Bildung 
begriffenen  Aktiengesellschaft  eine  Beihilfe 
zur  betriebsfähigen  Herstellung  und  Aus- 
rüstung einer  Kleinbahn  von  Bohmte  nach 
Holzhauseu  (Kreis  Wittlage)  durch  Ueber- 
nahme von  Aktien  bis  zum  Meistbetrag«' 
von  244  000  M  (20 'V,,  des  auf  1200000  bis 
1  220000  M  veranschlagten  Anlagekapitals). 

Die  Bedingungen,  unter  denen  nach 
den  Mittheilungcn  an  den  vorbezeichneten 
Stellen  der  Zeitschrift  die  Staatsbeihilfen 
den  Kreisen  Schmalkalden  und  Wcst-Prig- 
uitz  und  der  Kleinbahtigcsellsehuft  Greifs- 
wald-Wolgast (zu  1  bis  3)  in  .Aussicht  ge- 
stellt waren,  sind  erfüllt  oder  es  ist  ihre 
Erfüllung  gesichert.  Bezüglich  der  Klein- 
bahn Klein  schmalkalden—  Brotterode  hat 
sich  nachträglich  ergeben,  das»  in  dem  au- 
schhigsuiässigeii  Kostenbeträge  von  700000 
Mark  ein  solcher  für  Grunderwerb  nicht 
mit  enthalten  ist.  Die  Kosten  der  allge- 
meinen Vorarbeiten  für  diese  Bahn  be- 
laufen sieh  auf  14S8G.70M.  Die  Gründung 
der  Aktiengesellsehaft  ..Kleinbahngesell- 
sehaft  Greifswald  Wolgast'-  zu  3)  hat  am 
M.  September  d.  .1.  stattgefunden. 

Die  Bewilligung  der  Staatsbeihilfe  für 
die  Kleinbahn  Arneburg— Stendal  (zu  4)  ist 
unter  der  Bedingung  erfolgt,  dass  die  für 
die  Provinz  Sachsen  geltenden  „Allge- 
meinen Grundsätze    zur  Sicherung  eines 


dem  öffentlichen  Interesse  entsprechenden 
Einflusses  der  zur  Aufsieht  über  die  von 
der  Provinzialverwaltung  unterstützten 
Kleinbahnen  berufenen  Korporationen  auf 
den  Bau  und  die  Verwaltung  dieser  Eisen- 
bahnen vom  -A-*!iu.  1894"  (Zeitschrift 
1.  August 

für  Kleinbahnen.  1894,  S.  565)  auch  tiein 
Staate  gegenüber  gelten,  dass  die  Frage 
der  Bildung  eines  Keserve-  und  eines  Er- 
ncucruiigsfonds  von  vornherein  im  Statute 
der  Gesellschaft  geregelt,  mithin  die  Bil- 
dung dieser  Fonds  nicht  von  der  Erzielung 
von  Ueberschüssen  abhängig  gemacht,  und 
im  Statute  bestimmt  wird: 

„Ein  Vertreter  des  Stuats  ist  an 
den  Sitzungen  des  Aufsichtsraths  der 
Gesellschaft  ohne  Stimmrecht  Theil 
zu  nehmen  berechtigt,  falls  nicht  ein 
solcher  Mitglied  des  Aufsichtsraths  ist. 

Bei  der  Einladung  zur  ordentlichen 
Generalversammlung  ist  der  mit  der 
A  ertretung  des  Staats  betrauten  Be- 
hörde die  hetriebsrechnung  und  Bilanz 
nebst  der  Gewinn-  und  Verlustrech 
nung  niitzutheilen." 
Die  Provinzialbeihilfe  besteht  ebenso 
wie  die  Staatsbeihilfe  in  der  Uebernahme 
von  105000  M  Aktien,  der  Kreis  Stendal 
übernimmt  60000  M  und  die  Znnächstbe- 
theiligteu  einschliesslich  der  Stadtgeineintle 
Arneburg  und  Stendal  übernehmen  160000 
Mark  Aktien,  der  erforderliche  Grund  und 
Boden  ist  grösstenteils  unentgeltlich  zur 
Verfügung  gestellt.    Das  Aktienkapital  be- 
trägt 430000  M. 

An  die  Bewilligung  der  Staalsbeihilfe 
für  die  Kleinbahn  Bohmte— Tlolzhausen 
(zu  5)  ist  die  Bedingung  geknüpft,  dass 
dem  Staate  in  Bezug  auf  das  Unternehmen 
durch  das  Gcsellsehaftsstalnt  die  gleichen 
Hechte  wie  in  dem  Falle  Löwenberg—  Lin- 
dow (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895, 
S.  507)  eingeräumt  werden.  Die  Beihilfe 
der  Provinz  Hannover  wird  in  der  Ge- 
währung eines  Dailehns  von  dem  Kreis 
AVittlage  bis  zum  Betrage  von  600000  M  zu 
2.65  u,„  bis  3.15  "/a  Zinsen  und  1  .. "  .,  jähr- 
licher Tilgung  unter  Zuwachs  der  Zinsen 
von  den  getilgten  Darlehnsbeträgen,  die 
der  Provinz  Westfalen  gleichfalls  in  der 
Gewährung  von  Darlehen  an  den  Kreis 
Lübbecke  sowie  an  die  Siadtgeineinde 
Olde  ndorf  und  «Ii«'  Gemeinde  Holzhauseu 
zu  massigem  Zins-  und  Tilgungssatze  be- 
stehen. Der  Kreis  Wittlage  gedenkt  mit 
Hilfe  des  Darlehns  der  Provinz  Hannover 
600  000  M.  der  Kreis  Lübbecke  mit  Hilfe 
desjenigen  der  Provinz  AVestfalen  150  000  M 
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Aktion  zu  übernehmen.  Von  den  Zunächst 
bctheiligtcn  übernehmen  die  Gemeinden 
Oldendorf  und  Holzhausen  60C00  M,  sonst 
Bctheiligte  115000  M  Aktien.  Kim-  Vorbe- 
lastung der  Zunüehstbetheiligtcn  durch  die 
Auflage  unentgeltlicher  Bereitstellung  des 
erforderlichen  Grund  und  Bodens  findet 
nicht  statt,  Das  Aktienkapital  ist  einst- 
weilen auf  1200000  M  bemessen. 

Die    Kleinbahnen    Arneburg— Stendal  1 
und  Bohmte— Holzhausen  sollen  eine  Spur- 
weite von  1.000  und  1.435  m  erhalten  und 
mit  Lokomotiven  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr betrieben  werden,  die  anschlags- 
mässigen  Kosten  belaufen  sich  bei  einer 
planmäßigen  Länge  von  14.3G  und  21,5  km 
auf  430000  M  und  1232  100  M,  eiusehliess 
lieh  24  000  M  und  159  000  M  für  Grunder- 
werb.   Der  Kostenanschlag  für  die  Klein- 
bahn Bohmte— Holthausen  soll  noch  nach 
geprüft  und  je  nach  dem  Ergebnisse  der 
Nachprüfung   «las  Aktienkapital    der  be- 
treffenden Gesellschaft  endgiltig  bemessen 
werden. 

Der  Kleinbahngesellschart  Greif swald- 
Jarmeu  war  mit  Rücksicht  auf  die  beab- 
sichtigte Erweiterung  ihres  Unternehmens 
durch  Erbauung  eines  Anschlussgleises  an 
die  Peene  in  .lärmen  und  Vennehrung  der 
Betriebsmittel  nach  der  Mittheilung  in 
dieser  Zeitschrift  für  1897.  S.  388.  ausser 
der  ihr  früher  bereits  bewilligten  Staats- 
beihilfe, bestehend  in  der  rebernahme  von 
339000  M  Aktien,  eine  «eitere  Staatsbei- 
hilfe als  Darlehn  von  125 000  M  zu  SV»7o 
Zinsen  und  V.  °/n  jährlicher  Tilgung,  unter 
Zuwachs   der  Zinsen   von  den  getilgten 


Darlchnsbeträgcn,  bewilligt.  Inzwischen 
hat  die  beabsichtigte  Erweiterung  des 
Unternehmens  insofern  eine  Aendcrung 
erfahren,  als  das  Anschlussgleis  an  die 
l'ecne  nicht  von  der  Kleinbahngesellsehafi 
Greifswald- Jannen.  sondern  von  der  Dem 
miner  Kleinbahn- Aktiengesellschaft  gebaut 
wird.  Die  weitere  Staatsbeihilfe  für  erstcre 
Gesellschaft  gelangt  deshalb  nicht  voll, 
sondern  nur  mit  70000  M  zur  Auszahlung. 

Sowohl  für  die  Bewilligung  einer 
Slaatsbeihilfe  an  den  Kreis  Saatzig  behufs 
Entlastung  in  seinen  Aufwendungen  für 
das  Gcsannntuntcrnehnion  der  Aktienge- 
sellschaft Saatziger  Kleinbahnen  als  auch 
für  die  Bewilligung  einer  Staatsbeihilfe  an 
den  Kreis  Hegenwalde  behufs  Entlastung 
in  seinen  Aufwendungen  für  das  Gesammt- 
unternehmen  der  Aktiengesellschaft  Kcgen- 
walder  Kleinbahnen,  beide  Darlehen  von 
492  000  M  und  106000  M  zu  IV,  %  Zinsen 
und  1  %  jährlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs 
der  Zinsen  von  den  getilgten  Darlchnsbe- 
trägcn (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897. 
S.  430  und  501\  war  die  Bedingung  ge- 
stellt,  dass  der  Zinsfnss  des  Darlehns  bei 
filier  auf  die  Stammaktien  der  betreffenden 
Gesellschaft  entfallenden  Dividende  von 
mehr  als  2%  bis  zu  31;, sich  erhöht. 
Diese  Bedingung  ist  auf  Vorstellung  der 
Kreise  fallen  gelassen  worden,  und  es  sind 
ihnen  nunmehr  Staatsbeihilfen  von  gleicher 
Höhe  und  zwar  dein  Kreise  Saatzig  zu  dem 
festen  Zinsfusse  von  2°,',,,  dem  Kreise 
Hegenwalde  zu  dem  Zinsfusse  von  D,.."/,, 
für  die  ersten  fünf  Jahre  und  weiter  zu 
2°;„  bei  1  %  jährlicher  Tilgung,  zugesagt. 


Gesetzgebung. 


Prcussfti. 

Allerhöchster  Erlaas  vom  12.  Oktober  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Minden  znm  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Minden  nach 
Uchte. 

Auf  Ihren  Bericht  vomSO.  September  «I..J. 
will  Ich  «lern  Kreise  Minden  im  Hegi»-runys- 
bezirk  Minden.  weU-lier  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  Minden  nach 
Uchte  beschlossen  hat,  das  Ent.-igniings- 
reeht  zur  Kniziehung  und  zur  dauernden 


Beschränkung  des  für  diese    Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grandcigcuthums 
verleihen.     Die  eingereichte  Uebersichts 
karte  erfolgt  zurück. 

Hubertusstock,  den  12.  Oktober  1897. 
gez.  Wilhelm  H. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allernächster  Erlaas  vom  20.  Oktober  1897. 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignung»- 
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rechts  an  die  Breslau-Trebnitz-Pransnitzer 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  zu  Berlin 
zum  Bau  nnd  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Breslau  Uber  Trebnitz  nach  Prangnitz. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  Oktober  d.  J. 
will  Ich  der  Breslau  -  Trebnitz  -  Prausnitzer 
Kleinbahn  -  Aktiengesellschaft  zu  Berlin, 
welch«'  den  Bau  uud  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Breslau  über  Trebnitz  nach 
Prausnitz  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigeuthums, 
soweit  es  nicht  dem  Staate  gehört,  ver- 
leihen. Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Wiesbaden,  den  20.  Oktober  1897. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 
An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  28.  Oktober  1897  -  IVa.  6879, 
III.  15271  —  an  die  königl.  Eisenbahn- 
direktionen, betreffend  Prüfung  der  Be- 
triebsmaschinen der  Kleinbahnen. 

Zur  Behebung  von  Zweifeln  mache  ich 
darauf  aufmerksam,  dass  in  dem  §  20  des 
Gesetzes  Uber  die  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  unter  „Betriebsmaschinell"  nur  die 
in  den  Zügen  befindlichen,  mit  Dampf- 
kesseln versehenen  Maschinen  zu  verstehen 
sind. 

Alle  übrigen  maschinellen  Einrichtun- 
gen, sowohl  die  feststehenden  (z.  B.  bei 
elektrischen  Stromerzeugungsanlagen),  als 
auch  die  beweglichen  ohne  Dampfkessel 
(z.  B.  an  elektrischen  Triebwagen)  unter- 
stehen einer  Prüfung  und  Beaufsichtigung 
seitens  der  nach  dem  Kleinbahngesetz  be- 
rufenen Behörden  nur  insoweit,  als  dieselbe 
in  den  4  und  22  dieses  Gesetzes  ihre 
Grundlage  hat. 

Der  Bericht  der  königl.  Eisenbahn- 
direktion zu  Hannover  vom  22.  v.  M.  — 
V.  11225  —  findet  hierdurch  seine  Erledi- 

f?u»g- 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  29.  Oktober  1897  -  ViiVra 
an  die  königl.  Regierungspräsidenten  und 


den  königl.  Polizeipräsidenten  zu  Berlin, 
sowie  zur  Kenntnisnahme  an  die  königl. 
Eisenbahndirektionen,  betr.  Termine  zur 
Feststellung  des  Bauplanes  und  Abnahme 
von  Kleinbahnen  und  Privatanschlnss- 
bnbnen. 

Im  Anschluss  an  meinen  Erlass  vom 
23.  August  v.  J.  (E.-V.-Bl.  S.  259:  M.-Bl.  f. 
d.  i.  V.  S.  180)')  bestimme  ich,  dass  von 
den  königl.  Regierungspräsidenten  und  dem 
königl.  Polizeipräsidenten  zu  Berlin  vor 
der  Anberaumung  von  Terminen,  welche 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
(G.-S.  S.  225)  zum  Zwecke  der  Feststellung 
.  tlc»  Bauplans  auch  im  Falle  des  §  17 
Ziff.  3  —  und  der  Abnahme  von  Klein- 
bahnen oder  Prtvatanschlussbahnen  erfor- 
derlich werden,  das  Einverständnis«  der 
zur  Mitwirkung  berufenen  Eisenbahnbe- 
hörde  mit  dem  in  Aussicht  genommenen 
Termine  einzuholen  ist. 

Diese  vorherige  Verständigung,  w  elche 
erforderlich  ist,  damit  die  nach  dem  Ge- 
setze gebotene  Mitwirkung  der  Elseuhahu- 
behörde  siehergestellt  und  nachtraglichen 
Terminsverlcgungen  möglichst  vorgebengt 
wird,  ist  stets  auf  dem  kürzesten  Wege 
herbeizuführen. 

'I  Ko  t  Krl>i— .  1ml  fol)teinl.Ti  WorlUlU: 

ISerlin.  fl.'ii  'IX  Aiigii-I  t-'ii. 
l»ü  ua.h  il.  u  Krliisscn  vom  Ii  Oktol.er  (K.-V.-Ul, 
S.  M'\  M.-Iil.  il.  i.  V.  von  S.  Ii)  iin.l  vom  T..  Mai  Hf*> 
OX.-V.-W.  S.  —  v.-rgl.  mu  h  «In»  KVffulaliv.  .Ii,-  Kix-n- 
I.Hliiiloiniiii-Miriiil.'  Iielreffrnil,  vom  IX,  Xoveml.er  1*4H 
iM.-III.  «I.  i.  V.  S.  .(•«•)  —  Lei  il«'ii  .lern  Oi'M>Ut'  nlifr  «li<» 
Ki*e»l>iiliminterii«'hiiiun<rpn  vom  X  Noveinti.-r  1K»<  IU.-S. 
S.  uiit<-r«t.>>lieii<|eii  Ki*enhalinei.  alt»  kftniftl.  Ketenlmhn- 
koinmiwMire  ntnl  «Ii*-  Vertreter  <ler  küniffl.  KiM-nlialm- 
«liriknoiii'ii  in  <len  Terminen  zur  In ti«l«*»poIiz«*ilit-h«-i»  Prü- 
fung von  Kiilwflrf-  n  auoxufflhren.ler  uu<l  zur  Alinulinif 
feil  iniri".l*,IUer  llalinnntatTvn  elien»«  wie  .lie  königl.  !{►- 
iCiening>t>rB*i<leiiten  ah  nieine  Kommi-Mire  tliAtia  »iml,  *a 
haben  aueh  <li<<  he  i  .1 1>  r  »eiligen  KominivMtre  (|,<>  PrG- 
fiintr»-  iinil  Al>nnhnni>rot<ikolle  zu  vollziehen. 

In  trlei.her  W»>im>  i*t  hezÜKli.'h  <ler  V.  rliuriilluilircn 
iilii-r  .Ii«  Ke-.t»fe]|untr  ile*  Plans  uml  ilie  Abnahme  von 
1  Kleinlialini-n  uml  l'rivauinwhluwJirtniien  nach  dem  (i^ 
-,-tze  vom  '.!*.  Juli  IST.»  (O.-S.  .N.  JZyt  zu  verfahren,  «owfit 
hei  >ler  •it'nfhiiiiKiinic  uml  Aufsi.ht  QImt  ilie«e  lUhneu 
clif  Mitwirkung  einer  Ki-enlmlinlivhonle  »toMziilin.lin  Iml. 
•la  niirli  in  .liefen  Fallen  <li*  Ketrirr.iniTHl'rJWHlinten  und 
•liw  ziiMAiMliRen  Ki«nl>aun<lir»<ktioii(ii  «Inn  h  die  IWim- 
mon«-i'ii  jene*  Ucsetze«  zu  «jlek  hl.ere.hiiiri.-r  Mitwirku»*- 

l.iTUfell  sillil. 

Kin«  Verzoireriuiir  kann  hierdun  h  um  «o  «•■inner 
eintreten.  nN  .Iii-  naihtrairlihe  A nl'.  it t»ni inf  von  Nieder- 
~rl.nfl.  il  Ober  derartiffe  Verhandliinir.'ii  un*uUW»i«r.  » i.  l- 
niehr  M.-ei  ein  formell.-.,  von  den  lleiheiliirten  in  dein 
Termine  »ell»l  zu  vollziehende-,  Protokoll  auf/iinchmeu  i-.i. 
An 

.1..-  k.inia-l.  Ki«-iil.al.nkoinmi-w.re  uu.l  .lie  klinittl.  Kiwn- 
Lahmlirekttoneii,  »o»ie  zur  icefall ne.-n  K.mittii-«.nahmrt 
uml  Kl«u'btiiu»i«en  llea.htunif  an  flV  köniel.  Kefriu- 
ninir-l.nVi.lei.l.  ii  uml  den  köniirl.  I'ol.r.  ipr .i.  ,lei.|.-n  in 
lie.l  n. 

IV,..  A.  .'.>*». 
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Kleine  M itthei hingen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konseasiong- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 
1.  Neuer«  Projekte. 

I.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft in  Berlin  beabsichtigt,  im  An- 
schluss  an  die  Kleinbahnlinien  Licssau— Gr.- 
Lichtenau,  Tiegenhof—  Fürstenau  —  Kl.  Maus- 
dorf—Krebsfelde —  Gr.  Mausdorf—  (Clemens- 
fahre  — )  Hoppenau  -  Wickerau  —  Eilerwald  — 
Klbing  und  Wickerau  —  Neuhof  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  189«,  S.  593,  neuere 
Projekte  No.  2j  schmalspurige  Kleinbahnen 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Liessau 
nach  Dirschau,  von  Elbing  über  Preussisch- 
Mark  und  Trunz  nach  Neukirch  und  von 
Clemcnsfähre  nach  Fichthorst  zu  bauen. 

8.  Die  Aktiengesellschaft  Posener  Strassen- 
bahn  will  die  Strassenbahn  in  Wilda  von  der 
Kiebitzstrasse  iiachWildathor—Halbdorfstrasse 
u.  s.  w.  ,wrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  345,  neuere  Projekte  No.  8  ej  von  der 
Kiebitzstrasse  bis  zur  Fabrikstrasse  in  Wilda 
fortführen. 

3.  Die  Stadt  Alt-Landsberg  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Alt-Landsberg  über  Neucn- 
hagen  nach  Hoppegarten. 

4.  Die  Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und  Bc- 
triebsgesel lschalt  in  Herlin  beabsichtig!,  eine 
voll-  oder  schmalspurige  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  vom  Bahnhofe  Bohr 
der  Staalsbalinlinie  Erfurt  —  Ritschenhausen 
nach  Schwarza.  Kreis  Schleusingen,  herzu- 
stellen. 

5  Die  Strassenbahn-Aktiengcsellschaft  zu 
Hannover  will  die  Kleinbahn  Linden— Baden- 
stedt-? Trappen  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1B1M1,  S.  -227,  neuere  Projekte  No.  ü) 
mich  Gehrden  woiterbauen. 

ti.  Knie  unter  dem  Namen  Ilannover-Burg- 
dorfer  Kleiubahngesellschalt  gebildete  Gesell- 
schaft  mit  bcschriiukter  Haftung  beabsichtigt, 
eine  schniulspurige,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Burgdorf  über  Burgwedel  nach 
Langenhagen  mit  Abzweigung  von  Langen- 
hagen nach  Vahrenwald  Stadtbezirk  Han- 
nover herzustellen. 

7.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleiubahn- 
gesellschalt in  Berlin  plant  eine  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
lür  Personen-  und  Güterverkehr  von  Stadl- 
hagen  über  Wiedensahl  und  Bierde  einerseits 
nach  Windheim.  andererseits  nach  Neuenknick 
und  weiter  zum  Anschlüsse  an  die  Steinhuder 
Meer- Bahn. 


8.  Die  Ortschaften  auf  dem  linken  Ufer 
der  Leine  planen  den  Bau  einer  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  vou  Einbeck 
nach  Northeim. 

9.  Die  Herstellung  der  Kleinbahn  von 
Neheim-Hüsten  nach  Suudern  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  2ul,  neuere  Projekte 
No.  II)  in  voller  Spurweite  mit  Fortführung 
bis  Niedeiröhr  wird  erwogen. 

10.  Ein  Komitee  plant  den  Bau  einer 
schmul-  oder  vollspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Wehlheiden  bei  Cassel  nach 
Naumburg  mit  Anschluss  an  den  Staatsbahn- 
hof Wilhelmshölle. 

11.  Von  dem  Konsortium  Siemens  &  Halske 
in  Bcrliu  und  Bauräthe  Havestadt  &  Contag 
in  Wilmersdorf  sowie  von  der  Stadt  Bielefeld 
wird  der  Bau  einer  elektrischen  Kleinbahn  für 
den  Personenverkehr  von  Brackwede  über 
Bielefeld  nach  Sehildeschc  geplant. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeileu 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Schleppbahn  von  der  Südbahulinic  Kufstein  — 
Ala  zur  Kunstmühle  in  Mühlau.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1807. 
No.  12»,  S.  2277.) 

2.  Für  eine  Kleinbahn  von  Eipel  zur 
Station  Schwndowitz-Eipcl  der  südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  .Schiffahrt  1897.  No.  129, 
S.  2277.) 

3.  Für  eine  als  Seilbahn  mit  elektrischer 
Kraft  auszuführende  Kleinbahn  von  der 
Esplanade  in  Gmunden  auf  die  Marienwarte. 
(Verordnungsblatt  für  Eiseubahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  12»,  S.  2277. 

4.  Für  neue  Linien  der  schmalspurigen 
elektrischen  Kleinbahn  in  Heichenberg.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Sihiffahrt. 
1897.    No.  131,  S.  2325.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vcszpreui  der  Linie  Stuhlweisscn 
bürg— Fehring  nach  Tapolcza.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1897. 
No.  12!»,  S.  2281.) 

6.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
der  Station  Apcz-Santö  der  Linie  Budapest— 
ltuttok  nach  Nagy-Szecseny.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  12» 
S.  22*1..; 

7.  Kür  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nyiregyhaza  der  Linie  Budapest— 
Miskolcz  über  Berczcl  zum  Theissufer.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt 
181*7.    No.  131,  S.  2326.) 
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8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Csermö  nach  Fekele-Bator.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  12», 

S.  2326.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gies  zur  Station  Papa  der  Linie  Raab -Feh- 
ring. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahr».   181)7.    No.  I2i>,  S.  232ti.) 

10-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Vecöcze  der  Linie  Budapest- 
Bruck  a.  d.  L.  nadi  Näudor.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  129,  S.  2326.) 

11.  Für  eine  elektrische  Lokalbahn  von 
der  Station  Zombor  der  Linie  Budapest— Bei - 
»grad  zur  Donau- DampfschiffahrtsstationApatiu. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.   1897.    No.  129,  S.  23üt>.) 

I  ?.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von 
Herczcg  -  Szöllös  zur  Station  Baranyavär  -  Mo- 
nostor  der  Linie  Grosswardcin—  Villany.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.    No.  129,  S.  2326.) 

$.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Stadtgcnieinde  Königsberg  i.  Pr. 
für  eine  mit  elektrischer  Kraft  zu  betreibende, 
der  Personenbeförderung  dienende  Kleinbahn 
in  der  Stadt  Königsberg  von  der  Oberlaak 
nach  dem  .städtischen  Schlachthof  in  Rosenau. 
Die  Spurweite  soll  1  m  betragen.  ^Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  427,  neuere 
Projekte  No.  2.} 

2.  Der  Allgemeinen  Lokal-  und  Strassen- 
bahn-Gesellschaft  iu  Berlin  zur  Verlängerung 
der  Brombergcr  elektrischen  Strassenbahn 
einerseits  bis  zum  Bahnübergange  in  Schleu- 
senau,  andererseits  bis  zum  SchUtzenhau->c 
in  der  Thornerstras.se. 

3.  Dom  Ingenieur  August  Beringer  in 
Charlotteuburg  für  ein«  der  Personen-,  Packot- 
und  Lebensmittelbeförderung  dienende  elek- 
trische Kleinbahn  von  Altona  nach  Blankenese. 

4.  Für  die  Lokalbahn  Tirschnitz  -  Wild- 
stein— Schünbach.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt    1897.  No.  126.  S.  22U6.) 

&.  Für  die  vollspurige  Lokalbahn  Görs  — 
Haidcuschaft.  Verordnungsblatt  fiir  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1&97.  No.  130,  S.  2293.) 

Ü.  Für  ein  Netz  vollspurigcr  elektrischer 
Kleinbahnen  in  Graz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  131, 
S.  2317.) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrat  Ii  beantragt: 

1.  Fiir  eiue  elektrische  Strassenbahn  von 
Holle  nach  (iimel.  i Schweizerisches  Bundcs- 
blatt.  1Ö97.   No.  41,  S.  423.) 

2-  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Aigle  über  Ollon  nach  \  illars.  vSeh\\  eizeri- 
sches  Bundcsblott.    1*97.    No.  11,  S.  435  i 


3-  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  (thoil- 
weise  Strassenbahn)  von  Chur  über  Churwal- 
den  zur  Filisurer  Brücke  (anstatt  nach  Tiefen- 
kastel, vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  297.)  (Schweizerisches  ßundesblatt.  1897. 
No.  41,  S.  445.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Joinvillc-lc-Pont  und  Chatu- 
pigny.  (Journal  offlciol.  1897.  No.  285, 
S.  5857.) 

2.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Mclun  und  Barbizon.  (Jour- 
nal officiel    1H97.    No.  285,  S.  5858  ) 

3.  Eine  elektrische  Strassenbahn  zwischen 
Vais-les-Bains  und  dem  Bahnhof  von  Aubenas. 
(Journal  officiel.    1897.    No.  287,  S.  5903.) 

4.  Betricbseröffnmigen. 

1.  Am  18.  Oktober  1897  die  von  der  k.  k. 
priv.  Friauler  Eisenbahngescllschaft  zum  An- 
schlüsse der  Linie  Monfalcone  —  Cervignauo 
an  die  Linie  Portogruaro  — S.  Giorgio  di  No- 
garo  -  Udine— Cividale  erbaute  Lokalbahntheil- 
strecke  Cervignano-  Reichsgrenze  im  Bezirke 
der  österreichischen  Staatscisenbahnen. 

2.  Am  1.  November  1897  die  Strecke  Unter- 
Cetno— Mscheno,  Fortsetzung  der  Linie  Kutten- 
thal  -Unter-Cetno.  t  Vergl.  Zeitschrift  fiir  Klein- 
balmcu,  1h97,  S.  ü2t*.  Betriebsiröffnuugen  No.  15.J 

3  Am  1.  November  1897  die  schmalspurige 
Lokalbahn  Neuhaus  —  Ncubistritz  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1895,  S.  1*9.  Konzessionen 
No.  3.; 


Kleinbahnen  in  England. 

Von  den  2H  Antragen  auf  Projektprüfung, 
die  auf  Grund  des  englischen  Kleiubahn- 
gesetzes  bis  zum  1.  Mai  1-97  bei  der  Klein- 
balmkouimission  eingegangen  waren,1)  sind, 
wie  wir  den  Railway  News  vom  23.  Oktober  1897 
entnehmen,  12  genehmigt,  2  zurückgewiesen 
und  3  zurückgezogen  worden;  hei  den  übrigen 
ist  die  Untersuchung  noch  uicht  abgeschlossen. 

Geuehinigt  sind  die  Bahnen  Bridlington 
Becford  and  North  Frodingham,  Derby  and 
Ashbourne,  Goolc  and  Marshluud,  Lincoltishire 
and  Norlhamptonshirc,  Lizard  und  North  Hol- 
derness  iu  England;  Tanat  Valley  und  Welsh- 
pool  and  Lianfair  iu  Wales;  endlich  Echt  (Aus- 
dehnung!, Frascrburgh  and  St.  Combs,  Gifford 
and  Oarvald  und  Loch  Fyuc  in  Schottland. 

Zurückgewiesen  worden  sind  die  Projekte 
Lastingham  and  Sinniugton  in  England  und 
Llaufyllin  and  Llaugynog  in  Wales;  zurück- 
gezogen worden  sind  die  Autrage  für  die 
Bahnen  Hca  Valley  und  Torquay  and  Paigntou 
in  England  und  Dunfermline  and  Kincardine 
in  Schottland. 

Verel.  Zeitschrift  Dir  Kleinbahnen.  1897.  8.  «6 
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Die  Strassenbahnunternebraungen  der 

Der  Umfang  der  Strassenbahuunternehinungen  der  Allgeineineii  Elektrizitttts  -  Gesellschaft 

September  1897  aus 


2 
3 
4 
5 
6 
7 
S 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
28 
2-1 
25 
26 
27 
28 


Halle  a.  S  

Gera1)  

Kiew  

Breslau  

Essen  a.  Ruhr  

Chemnitz  

Christiania  

Dortmund  

Lübeck,  I.  und  II.  Hauperiode 

Plauen  i.  V  

Königsberg  i.  Pr.»)  

Altenburg'}  

Strassburg  i.  E.a)  

Stuttgart,  I.  und  II.  Hauperiode . 

Genua8)  

Spandau   

Bilbao— Santurce  

Kiel  

Leipzig  

Bromberg  

Nürnberg— Fürth  

Danzig  

Eisenach  

Bilbao  Las  Arenas  y  Algorta.  . 

Bcrnbnrg')  

Heilbronn  

Genua   

Stettin  


1890/91 
1891 
1692 


V.1891 


Stadtbahn  Halle 

A.  K.  O. 


II.  1892     Oeraer  Straßenbahn 
Akt-Oes. 

V.  1892       Kiewer  Stadtbahn- 


1892       VI.  1893     Elcktr  Straasenbahn 
Itreilau  Akt-Oes. 

1892    VIII.  1893   Süddeutsche  Efoenb.-Gea. 

in  Dariostadt 

1892/93  XII.  1893      Allgero.  Lokal-  und 
Strasaenba  kn-Geselltcn. 

1893/94    III.  1894  Aktieselskabet  Christiania 
Elektr.  Sporvel 

1893/94    IV.  1894      Allgem.  Lokal-  und 
8traMenbahn  (Jctrullach. 


1893/94 
1894 
1894 

1894/95 
1895 
1895 


V.  1894      Allgeni.  Lokal-  und 
StrasHenbahn-Gcscllftch. 
XI.  1894  Sächsische  Strasaenbahn- 
Geaellschaft  Akt-Üea. 

II.  1895  Stadtgemelnde 
Königsberg 

IV.  1895  Straesenb.u.Elektr.-Werk 
Altenburg  Akt-Oes. 

VII.  1895  Strassburger  Straeaeob.- 
OcseUschaU  Akt.-Oes. 

IX.  1895     Stuttgarter  : 
X.1895 


lehnen  Akt-Oes. 

1894/95      X.  1895      Soclela  di  Kerrovie 
1696/97  Elettricbe  c  Funicolarl 

1895/96       1. 1896     Allgemeine  Deutsche 
Klctnbabn-GeseUsch.  A.-O. 

1895  96       1. 1896      Cowpanla  Vls-calna 

d«  Eloctricldad 
1895/96      V.  1896      Allgem.  Lokal-  und 

Stnusenbahn-Oesellsch. 
1895/96      V.  1896     Leipziger  elektrische 

Strassenbahn  Akt-Oes. 
1895/96   VII.  1896      Allgem.  Ixtkal-  und 

Straßenbahn- Oesellsch. 

1895/96     VI.  1896       Nürnberg -Kurther 

Slraseenbabn-Ges.  A.-O. 

1695     VIII.189ti      Allgem.  1-okal-  und 
Strasscnba  hn-G  esellach. 

1896    VIII.  1897,  ElektrWtata-Werke 
Elwnacb  Akt-Ges. 
1895/96     XL  1896       Compafila  ViacaiM 
de  Electrieidad 

1896      IV.  1897  Straßenbahn  u.  Elektri- 
dUtswerk  Beraburg  A  -G 

1896/97     VI.  1897  Hcilbronner 

Straßenbahnen  Akt-Oes. 

1896/97   VII.  1897    SocIeU  del  Traraways 

Orlentali 

1896/97   VII.  1897  ^'d",^1^;^^ 
bahn-i'es.  Aat-uea. 


')  Vcrgt.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  8.  524    -  1  In  Verbindung  mit  ^tAdtlsehem 
unterschied  104  in,  2.  Streckenlänge  0.66  km,  trübte  Störung  1  2,7.  HOhenunteischied  172  tu. 


lange 

in  km 

lünj;e 
in  km 

weite 
In  m 

a)   I  m 

16,3 

1,000 

10,7 

1,000  m 

Ott  4 

28,6 

1,5« 

19  Q 

1  Z,9 

28 

1,4» 

1S  1 

22 

1,000 

OCir 

» 

0.9I& 

IX 

U,i 

7,s 

1.4J5 

1  st  1 
lo,a 

16,7 

l,»Ji 

14  » 

xo,a 

15,7 

1,100 

4  i 

u 

1,000 

1,000 

4  S 

4„ 

1,000 

7.9 

1,000 

14  « 

19,» 

1,000 

13  4 

19,4 

1,00>> 

6  < 

12,6 

1,000 

1 J  l 

14,4 

15,* 

1,*» 

14  » 

18,» 

l,tw 

44,1 

1,418 

4  ■» 

5,1 

47,» 

1,4*4 

16,3 

27,3 

1,140 

3,» 

3,8 

1,000 

16,» 

18 

1,3*4 

2,8 

u 

1.0» 

3,J 

3,9 

1,000 

8,1 

13,4 

28^ 

82,4 

1,435 

F.lektrlriiituvuerk.  — 
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Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin.1) 

in  Berlin  nach  ihrem  System  mit  oberirdischer  Stromzuführung  ergiebt  sich  für  den  Monat 
folgender  Zusammenstellung: 


i 


Schlcnen-iinernchniit 


Urösste 
Stei 
«ung 


Heiz-  An-  PS 

Anxahl    An-    ftftcj,e  Mhl  f0rejne 

der     tahl  in  qcm  d<jr  der 

■^S    "g  Wagen-   der  f"r 

1»  1»  motore  elncn  Dampf- 

Kessel  masehinen 


"*  .  Anacabl 

lelstung  8C»n- 

der  Priiusr- 
Dampf 
maschi- 
nen  in  PS 


ncsamint- 


mine 
io  Voll 


der 
Dynamo- 
tnascbi- 
nen  in 
Kilowatt 


Betriebe. 


II  aarmann  U.  Phönix  7b 
14a  u.b 

86 

Phönix  7b 

1  •  CT» 

9»; 

Iß 

Uüsing-  Profil  u.  Rillen- 
schlcnen 

1:9,» 

« 

46 

10 

Phönix  14a  nnd  Hoerdc 

1:40 

55 

65 

Haarmann 

1:16 

21 

17 

Phönix  7b  und  14b 

1:30 

95 

31 

Phönix  7b 

1:15 

16 

7 

lioerdc  and  Haarmann 

(Seeundari 

1:21 

36 

i  1 

22 

Phönix  7a 

1:20 

29 

20 

Phönix  7a 

1:12 

11 

Phönix  14a 

1:24 

,„ 

Phönix  7a 

1:11 

7 

Zwillin  geschienen 

1 :70 

18 

18 

»d  Hartwich 
Phönix  141. 
Hoerde  7a  and  5a 
Phönix  7a 

I 

Bochum 
Phönix  25  und  Bochum 
Phönix  7b  u.  Haarmann 

Ilaarmann 
Phönix  14a  u.  Haarmann 

Phönix  7a 
Demerbc  und  Phönix  7a 
Phönix  7b 
Ph*nix  71) 
Phönix  I4b,  Bochum  30a 

Dochum  20a 
'>  Ausserdem  zwei  Drahteei 


72 
44 


:17,.%  50  29 

I 

:  12     45  - 


48 
70 
80 
72 
68 
22 
13 
14 
26 
58 
90 


3 

121 

2 

175 

350 

4 

500 

t 

240 

3 

151 

3 

176 

525 

6 

500 

286 

3 

,44 

4 

175 

700 

8 

500 

480 

r, 
3 

4A106 
lal62 

151 

5 
3 

180 
180 

900 
640 

10 
6 

600 
500 

576 
360 

3 

156 

2 

192 

384 

4 

500 

240 

3 

8 

116 

345 

8 

500 

180 

3 

172 

3 

180 

540 

6 

500 

i 

360 

i 

123 

180 

540 

6 

500 

360 

2 

100 

2 

100 

200 

2 

500 

l 

600 

144 

1 

100 

125 

125 

1 

120 

S 

90 

3 

110 

380 

8 

500 

150 

3 

161 

3 

100 

300 

3 

600 

540 

200   24    20  24 


20 


22  85 


44 

:16  41  18  82 
:  30  80  50  160 
:26  16  14  32 
:17.s  68    50  100 


:  80  43  .  53 

19  5  '  4 

:  20  26  35 

:  15  9  — 

:  22  7  3 


86 
10 
59 
18 
7 

:20  15  —  80 
:14     52    36  104 


1 


2 

106 

2 

150  800 

2 

4 

10« 

4 

175 

700 

4 

8 

1  1 
152 

3 

200 

600 

6 

3 

242 

3 

870 

1110 

3 

8 

10t» 

3 

175 

625 

(> 

4 

150 

4 

200 

600 

8 

8 

151 

3 

200 

600 

6 

Die  Kraft  liefert  da»  städtische  Klekiriiltiit»  500 
werk 

Verbunden  mit  Elektrizitätswerk         .  500 

600 
600 
500 
500 
500 
500 
500 
500 

roo 

50t) 

500 
500 
500 


Die  Kraft  liefert  da*  städtische  KlektrinltilU- 


Die  Kraffcuation  ist  gemeinsam  mit  > 
Linie  Bilbao-Santurce 


3  90 


110  330 


Die  Kraft  liefert  da»  Wimlemberg.  Portland- 
Zemcntwcrk 
Verbunden  mit  Elektrizitätswerk 


130       3       250  7f0 


.ihnen  mit  elcktrl^hem  Antrieb:  1  Streckenlänge  0.74  km.  größte  Steigung  t 


200 
400 
360 
H10 
210 
47« 

i 

430 

| 

144 

141 

96 

«00 
4JS.  Höhen 
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Elektrische  Strassenbahn 

in 


Jahr 
der 
Ansfrth- 
i  ung 


Betriebs 
eröffnung 


Streck«»  (JlcU-  Soor- 

Der      rieb  wir.l  ceruhn            •  P 

lirae  1  l«nge  weit« 
von  * 

in  km   In  km  in  tu 


Bilbao,  Erweiterung  

Braunschweig   .  . 

Braunschweig— Wolfenbüitel  .  . 

Chemnitz,  Erweiterung  .... 

Dortmund,  Erweiterung  .... 

Duisburg  -Hochfeld  j 

—  Ruhrnrt  

„       —Broich  I 

Frankfurt  a.  O  

Genua,  Ausbau  der  St;idtliuien  . 

Genua- Nervi  

Genua  Doria  Prnto  

Genua   

Görlitz  

Halle  a.  S  ,  Erweiterung  .... 
Königsberg  i.  Pr.,  Erweiterung  . 

Leipzig,  Erweiterung  

Stettin,  Fortsetzung  

Strasshurg  i.  E .  2  Bnnpcrioden  . 

Lodz  

Heilbronn,  Erweiterung  ... 
Bromberg,  Erweiterung  .... 
Plauen  i.  V  


1897.98 
1896/97 
1896/97 
1897,98 
1897/98 

1887/98 

1896  97 

189U/97 
1897 
1897 
1897 
1896/97 
1897/98 
1897/98 
1897/98 
18%/97 
1897/98 
1897/98 
1897,98 
1897/98 
1897/98 


I 


'■  I.  R-P.   -  »)  II.  11 -F 


ile  Electrieidad 


I  Straoaeneiaenbabn 

Gesellschaft 
I    in  liraonach 


bahn-  |  23 
ift  { 
weig    I  11, 


A Ufern.  Lokal-  and 
Straooenbabn-OotiellEcb. 
Allgcui.  Lokal-  und 


AUgem.  Lokal-  und 
StraaseobtUuiOeeellacb. 

Straßenbahn  n.  Klektr  - 
Werk  I  rnnkfurt  a.  0. 

A  E.  G. 

Socleta  dei 
Tramu-ay»  Orientali 

SocietA  dil 
TraniwajR  Oricntali 

Södel  ii  di  Kerrovie 
Elettrichc  c  i'amcolatl 

Societa  di  terrovic 
Elettriche  c  Funlcobri 


b) 

1 11) 

10,1 

18,3 

1,3*5 

23 

30 

l,nw 

11, 6S 

12,« 

1,100 

4,* 

6,» 

0,9t» 

8,T 

9,7 

1,4» 

18,« 

33,1 

1,4» 

9,i 

11 

1,WW 

2.* 

4,« 

1,000 

9 

10 

1,000 

4,« 

6 

1,000 

1 

2,5 

l.ooo 

14,'. 

15 

l.ooo 

3,* 

8,9 

l,«n 

A.  E.  ü. 

Stadtbahn  Halle 

A.  E  n. 

Stadtgemeindo  Königs-       5)S  |>oüo 
borg 

LeipMeer  elektrische       20        38  1,»5S 
AktOe« 


Stettiner  Strassen  Eiset.-  3  (9        ;-•  t     \  1J4 
bahn-Gee.  Akt.-Ues. 

Straasburger  1)35  11  jj-,  l)(MW 

8tra.*eenbahn  (3e»ellsclt.  i)  7  lj  7 

Lodjcer  io,s      16j  l.ooo 

StrassenbahnKonsortlum 

IWIbrontier  j,33       j^,  ](000 

Straßenbahnen  Akt.  Dee. 

AUgem.  I.okat-  und 
Strvwenlahn'ieselldch. 

Sächsische  Slrasaenbahn-      1  000 

Oesellschaft  Akt. -Gen. 


2^5      2^o  l,,wo 


Zusammen:  Gle.isliinge  in  kut:  754.    Anzahl  der  Motorwagen:  1270 
e)    In  Vorbereitung  befinden  sich   elektrische  Strassen- 


50.  Barcelona. 

51.  Braunschweig,  Erweiterung. 

52.  Breslau,  Erweiterung. 

53.  Berliner  Untergrundbahn,  Treptow  — 
Schtcsischer  Bahnhof. 


61.  Buenos  Ayres. 
55.  Brüssel. 

50.  Chemnitz,  Erweiterung   der  \  orortlinien 

bis  Reichenbrand  und  Wiesenburg. 
57.  Duisburg,  Erweiterung. 
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Grtaste 

Schienen-Querschnitt  Stei- 


Anzahl 
der       '  Anzahl 
der 

S  3     £5  Wagen- 

_  !*  a! 
3   *    i  e  9 


motor* 


Heir-     An-      PS  Anzahl  Ge«mmt- 

Ar.-  ^  fftrellMf  «»£  SlÄn.  >*•»« 

^      der      der        der     Primär-  nang  Dynamo- 
Dampf-     ma.   )nVoIt  maschi- 


Dampf- 
maschinen 


mascbl- 
nen  in  PS 


»chinen 


nen  m 
Kilowatt 


Bau. 

Phönix  7a 

1:20 

, 

— 

24 

4  133 

2       400       SOU  2 

500 

521» 

Haarmann  u.  Bochum  24 

1  :32 

4* 

31 

9« 

a  215 

3      300       m  3 

500 

600 

Itochum  24 

1:3-2 

7 

11 

14 

Vorbun« 

Ion  mit  Elektrizitätswerk 

500 

Bochum  »>a 

1 :40 

« 

• 

— 

12 

500 

240 

Hoerde  29 

1  :21 

24 

48 

1  150 

500 

Phönix  7b.  14b  und 
Haarmann 

1:2* 

41 

29 

82 

1 

3  145 

3       200       HU»  3 

500 

400 

Wratf  Rtuhlwerke  7b 

1 :  13,5 

18 

6 

Dl* 

3  120 

3       150       450  « 

Phönix  14b,  llochum  20a 

1  :30 

5 

- 

10 

i 

Verbunden  mit  Elektrizitätswerk 

50;» 

— 

Bochum  20a 

1:1« 

» 

30 

| 
i 

dCBgl. 

500 

— 

Phönix  14b 

1:4« 

5 

10 

desgl. 

500 

Phönix  14b 

1  :  12 

5 

10 

dosgi 

500 

— 

Phönix  7b 

1  :20 

215  12 

i 

52 

Die  Kraft  lle 

ert  da*  städtische  Elektrizitäts- 
werk 

5T0 

2t»  > 

W«tr.  Stahlwerke  4 

1:20 

9  14 

IS 

1  121» 

1       200       24» »  2 

üui> 

12i» 

Phönix  14a 

1:21 

11» 

3K 

Verbun 

len  mit  ElektiiziWtswerlt 

500 

12t» 

Phönix  25  und  Hoctiam 

1  :  35 

40 

eo 

2  242 

2       :{7t>       741»  2 

500 

54.» 

Bochum  20a 

1  : 14 

6 

4 

12 

i 

1 

Zwillingwrbicnen 
Phönix  14c 

1  :3t» 
1 :30 

•)7S 
*)  1') 

30 

21» 
30 

')K>6 
»)  38 
Öl) 

Die  Kraft  liefert  du;  el.Vlli*ehc  Elektrizitäts- 
werk 

3       —       2       450       ÖUO  2 

5011 
500 

tif-i» 

Westf.  Stahlwerke  7b 
PhönK  7h  n.  H.iarmann 

1  :22 

1  :a« 

8 
4 

8 

1  i 
Die  Kraft  liefert  das  Wlirtteinberc  Portland- 
Zementwerk 

—                  1       150       220  2 

500 
500 

141 

Phönix  7a 

1:12 

Anzahl  <lor  elektrisch  betriebenen  Schneefegctnaschinen :  Hl. 

bab  neu  der  Gesellschaft  in  folgenden  Städten: 

fGenua    Pe«li    Vottri |    Uniono  Itnlinna  (52.  Kiew,  Y.rv  eiterim«?. 

°°-  *Gcn  ua—  Pontqfleciiiio^TraiiiM'ays  Elettrici.  C3.  SnHrthnlbahiien. 

59.  Karlsruhe.  Gl-  Santiago  de  Chile. 

60.  Hocr<ler  Kreisbahnen.  (55.  Sevilla. 

61.  Kiel.  Krweiterung.  GO.  Jassy. 
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Kleine  Mittheilungen. 


I  Zeitschrift 
Lfm-  Kleinbahnen 


l>ie  Entwicklung  der  Strassenbahnen  in  den 
letzten  zehn  Jahren  in  Nordamerika,  ins- 
besondere im  Stante  New -York. 
Nach  dem  Vortrage  von  Clark  atif  der 
Versammlung  des  New-Yorker  Strassenbahn- 
verbandes  in  Niagarafalls  hat  sich  die  Gleis- 
litngc  der  Strassenbahnen  von  Nordamerika 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  1?88  bis  1897  um 
156%  vermehrt,  während  die  uordamerikani- 
schen  Vollbahncn  in  der  gleichen  Zeit  nur 
eine  entsprechende  Zunahme  von  81%  zeigen. 
Die  erstaunliche  Vermehrung  der  elektrischen 
Bahnen,  die  zum  grossen  Theil  auf  Kosten  der 
Pferdebahnen,  meist  durch  Umwandlung  des 
thicrischen  in  elektrischen  Betrieb  erfolgt  ist, 
geht  aus  der  nebenstehenden  Zusammenstellung 
iS.  679)  hervor,  die  wir  einer  Veröffentlichung 
des  genannten  Vortrages  im  Street  Railway 
Journal  (Bd.  13,  S.  636)  entnehmen. 

Eine     hierunter     folgende  Znsainmen- 


,  Stellung,  die  sich  ungefähr  über  denselben 
,  Zeitraum  erstreckt,  aber  lediglich  auf  die 
1  Eisenbahnen    im   Staate  Ncw-York  bezieht, 
'  unterscheidet  die  gewöhnlichen  Hauptbahnen, 
die  Hochbahnen  mit  Dampfbetrieb  und  die 
Strassenbahncn.   Bosonders  in  die  Augen  fal- 
lend ist  hier  bei  den  Strassenbahneu  die  Zu- 
nahme der  Gleislänge  um  91,*%  und  die  Ver- 
ringerung des  Betriebskoeffizienten  um  16\ss°;o- 
In  betreff  der  Unfälle  ist  nach  dem  Be- 
richt der  Eisenbahnaufsiclitsbehörde  (Railroad- 
Commissioners)  für  das  Jahr  1896  anzuführen, 
dass  auf  den  Strassenbahnen  im  Staate  New- 
York  ausser  13  lteisenden  und  7  Bediensteten 
51  Personen,  im  ganzen  71  Menschen,  d.  i. 
einer  auf  rund  1  807  000  Wagen m eilen  oder  ein 
I  Beisender  auf  9883  000  Reisende  getödtet  wur- 
den; die  betreffenden  Zahlen  bei  den  Haupt- 
bahnen betrugen:  6  Reisende,  211  Bedienstete 
und  644  Personen,  im  ganzen  760  Menschen 


Strassenbahnen  im  Staate  Ncw-York 
(nach  den  Berichten  der  Eisenbahn- Aufsichts- 
behörde) 

Oberflächenbahneu  mit  Dampfbetrieb 
,887              1896            ™£  in% 

143 724  491 

210089  698 

66  865  102 

46,i 

92  430975 

14b  063  417 

53  525442 

69,w 

In  %  der  Rohcinnahmen  (Bctricbskocffizientj 

64,43 

69.M 

5,« 

7,1M 

Zahl  der  beförderten  Reisenden  

94  272000 

179  315000 

H3  043  000 

90.W 

Gleislänge  im  Staate  New- York  in  engl.  Meilen 

12248 

14  401 

2153 

Betriebsroheinnahmen  auf  1  Betriebsmeile  in 

i 

Dollars  

12090 

13  787 

1697 

14,oi 

7  776 

9685 

1S09 

23.» 

Einnahmen  auf  die  Personenmeile  in  Cents  . 

2,30 

-0,u 

—  5,91 

Betriebsausgaben  auf  die  Personenmeile  (bei 

Hoch-  und  Strassenbahnen  auf  die  Person) 

1,M 

IM 

0,13 

8,ü. 

Durchschnittszahl  der  Angestellten  .... 

102634 

146  9*7 

44  353 

43,* 

Eisenbahnen  in  Tonking. 

L'ebcr  die  Eisenbahn  Phu-lang-thuong 
Langson  und  ihre  im  Bau  befindlichen  Ver- 
längerungen nach  Hanoi  im  Süden  und  nach 
Dongdang  an  der  chinesischen  Grenze  (portc 
de  Chine)  im  Norden  entnehmen  wir  einem 
Berichte  folgende  Angaben: 

Die  Strecke  Phu-lang-thuong  -Langson  ist 
seit  der  Mittf  des  Jahres  1 805  iu  Betrieb;  sie 
ist  99,s  km  lang  und  hat  im  ganzen  13  Statio- 
nen, die  durch  Blockhäu«cr  iMilitärpostcn)  ge- 
schützt werdeu.  Die  Spurweite  von  nur  60  cm 
ist  gewählt  worden,  weil  die  Bahn  zwischen 
den  Stationen  Räch*  und  Langson  iu  gebir- 
gigem Gelände  eine  beträchtliche  Anzahl 
scharfer,  mit  grösserer  Spur  nicht  befahrbarer 
Krümmungen  zu  überwinden  hat  Indess  ist  be- 
schlossen worden,  die  Spur  auf  1  m  zu  ver- 
breitern: die  dazu  erforderlichen  Veränderun- 


gen der  Bahnlinie  sollten  im  Herbst  dieses 
Jahres  in  Angriff  genommen  werden. 

Die  Schwelleu  sind  aus  Stahl;  Holz  würde 
wegen  der  weissen  Ameisen  untauglich  sein. 
Die  Lokomotiven,  Teckelmaschincn,  sind  von 
Decauville  aine  in  Pettt-Bourg  geliefert.  Die 
Wagen  1.  und  2.  Klasse  sind  ebenfalls  aus 
Frankreich  bezogen;  sie  sind  geschlossen  und 
der  Hitze  wegen  fast  unbrauchbar.  Die  übri- 
gen Wagen  sollen  in  Tonking  selbst  herge- 
stellt sein  Die  4.  Klasse  der  Personenwagen 
ist  für  die  Annainiteil  bestimmt,  die  sich  gut 
an  die  Bahn  gewöhnt  zu  haben  scheinen; 
wenigstens  sind  die  drei  bis  vier  Wagen  dieser 
Klasse  in  jedem  Zuge  gut  besetzt.  Allerdings 
ist  auch  der  Fahrpreis  sehr  gering;  die  ganze 
Strecke  von  fast  100  km  kostet  in  der  4.  Klasse 
nur  40  Dollarcents  (etwa  80  Pf;,  und  ausser- 
dem hat  jeder  Reisende  noch  ein  erhebliches 
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Strassenbahnen  in  de»  Vereinigten 
Staaten 

7  a  Iii  /1a 

Aani  ue 

am  1. 

188S 

r  Bahnen 

Januar 

1897 

Gleislänge  der 
Bahnen 

um  1.  Januar 
1888  1897 

Zahl  der  Wagen 

am  1.  Januar 
1888  1897 

566 

1C7 

5  474 

1010 

21 786 

3  664 

18 

3* 

217 

515 

2777 

5  957 

mit  besonderen  Lokomotiven  .... 

36 

83 

21Ö 

145 

423 

318 

(ausschliesslich  der  Hochbahnen) 

21 

698 

86 

13  580 

,,, 

37  097 

Im  ganzen    .    .  . 

5998 

16  250 

2510H 

47  03Ö 

oder  1  auf  241950  Zugmeilen  und  1  Reisender  stellt  sich  das  gegenseitige  Verhältnis*  auch 
auf  235941.  Hiernach  würde  die  Zahl  der  bezüglich  der  Verletzungen  wesentlich  günsti- 
Todesfällc  bei  den  Hauptbahnen  das  71/»facho  ger  für  die  Straßenbahnen,  als  für  die  Voll- 
mer bei  den  Strassenbahnen  betragen;  ähnlich  bahnen. 


Hochbahnen  mit  Dampfbetrieb 

S  t  r  a  s  s  e  n  b  a  Ii  n  c  n 

1887 

1896 

Unter- 
schied 

in  % 

18*7 

189;; 

Unter- 
schied 

'»  % 

8691  139 
4  962 149 
57,08 
172  868  (WO 
109,« 

11896  1K1 
7  1&4  5K1 
60,ii 
235  3*)  000 
167,7» 

■ 

8  205022 
2192  332 

3,oo 
62972WN) 
67,w 

■Mi,* 
44,2 

:>2,» 

17  96661H 

18  291  «56 
73,w 

361  544000 

908,9 

2K  808  899 
17  818759 
61, M 
672  499000 
1737 

i 

10842  381 
4556904 
12,(w 
310  956  000 

828,» 

60,4 

34,3 

—  16,96 

86,1 
91,» 

79141 
45  im 

5,04 

70  922 
42653 

5,00 

—  «219 
-2451 
0,o. 

! 

—  10,« 
—  5,41 
0,» 

19766 
14  622 

4,w 

16  591 
10276 
4,»» 

-3174 
—  4  346 
-0,u» 

-  18>>7 
-29,68 

-  13,9 

5  136 

3,04 

7  12<» 

0,1* 
1984 

6,Jt 
3«,<* 

3,6« 

18  873 

2,65 

23  952 

1 

—  1,0j 
10  079 

i 

—  28,00 
72,3 

Gewicht  Freigepück.  Die  Wagen  der  3.  Klasse 
sind  nach  Art  unserer  offenen  Pferdebahn  - 
wagen  gebaut:  sie  sind  einfach,  aber  luftig 
und  praktisch  eingerichtet  und  werden  von 
den  Europäern  und  den  ihnen  dort  gesell- 
schaftlich gleichstehenden  Chinesen  benutzt. 
Chinesen  leiten  auch  die  Maschine. 

Ks  fahrt  titglich  ein  Zug  in  jeder  Uichtung. 
Die  Fahrzeit  betrügt  ohne  Aufenthalt  5,  mit 
Aulenthalt  7  Stunden.  Jeder  Zug  besteht  aus 
7  10  Wagen  und  wird  stets  von  einem  Militär- 
kommando, bestehend  aus  3  bis  5  Mann  fran- 
zösischer Kolonialtruppc  infanterie  de  marine» 
und  etwa  10  Mann  eingeborener  nnliciens,  be- 
gleitet. 

Der  Güterverkehr  beschränkt  sich  auf  die 
Vermittlung  des  Waarenaustausches  zwischen 
den  kleinen  an  der  Bahn  liegenden  Markten. 

Mit  dem  Bau  der  Verlängerungen  der 


Bahn  nach  Hanoi  einerseits  und  nach  der 
chinesischen  Grcuzc  andererseits  ist  mau  be- 
schädigt. Die  Strecke  Hanoi  -  Phu  -  lang- 
thnong,  43  km  lang,  ist  bis  auf  die  Brücken 
fertig  gestellt.  Auf  «1er  nördlichen  Verlänge- 
rungsstrecke arbeitet  man  an  einigen  Stellen 
zwischen  Langsou  und  Dongdang  (14  km)  am 
Fahrdanun.  In  zwei  Jahren  hofft  man  die 
ganze  Strecke  vou  Hanoi  bis  zur  chinesischen 
Grenze  befahren  zu  können  Die  geplante, 
56  km  lauge  Fortsetzung  auf  chinesischem 
Gebiete  bis  Lungchow  ist  noch  nicht  in  An- 
griff genommen  worden:  es  ist  auch  noch  un- 
bestimmt, ob  die  Chinesen  ebenfalls  die  Spur- 
weite von  1  m  anwenden  werden. 

Erbauerin  der  Bahn  ist  die  Gesellschaft 
Five  Lille. 
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Durchführung  des  Verkehr« 
der  Straßenbahnwagen  von  Brooklyn  Ober 
die  Kast-River-Brücke 

Nach  einer  Mittheilung  der  Railroad  Gazette 
ist  ara  23.  August  d.  J.  der  Vertrag  vollzogen 
worden,  wonach  den  Gesellschaften  der  Brook- 
lyncr  Strassen-  und  Hochbahnen,  deren  Linien 
seither  auf  der  Brooklyncr  Seite  der  grossen 
East-River-Brückc  endigten,  gegen  eiue  Ver- 
kehrsabgabe die  Durchführung  ihrer  Wagen 
auf  der  genannten  Brückenach  der  New- Yorker 
Seite  gestattet  werden  soll.  Die  nöthigen  bau- 
lichen Umgestaltungen  an  den  beiden  End- 
stationen der  Brücke  sollen  unverzüglich  in 
Angriff  genommen  werden.  Die  Brooklyner 
Gesellschaften  erhoffen  von  dieser  Massregel 


eine  wesentliche  Steigerung  des  Verkehrs  und 
damit  eine  Erhöhung  der  Einnahmen  auf  ihren 
Linien. 

Auf  der  New- Yorker  Seite  soll  ein  beson- 
deres Geschoss  unter  den  jetzigen  Bahnsteigen 
der  Endstation  errichtet  werden,  in  dem  die 
Wendekurveti  (Loops)  für  vier  Strassenbahu- 
gleise  augelegt  werden  sollen.  In  jedem  Gleise 
soll  Platz  für  die  Aufstellung  von  zwei  Wagen 
zum  Besteigen  und  Verlassen  der  letzteren 
vorgesehen  werden.  Dieses  neue  Geschoss 
soll  durch  zwölf  Aufzüge  mit  der  Strassenhöhe 
und  mit  den  darüber  liegenden  Stationen  der 
Dritten-Avenuc-Linic  in  Verbindung  gesetzt 
werden.  Eine  Skizze  der  geplanten  Anord- 
nung ist  in  der  Kailroad  Gazette  vom  24.  Sep- 
tember d.  J.  (S.  664)  abgebildet  und  erläutert 


BUcherschau. 


Koch,  Dr.W.,  und  Opitz,  C.  Eisenbahn- 
un<l    Verkehrsatins    von  Europa. 
Abthciluug  I:  Deutsches  Reich.    2.  ver- 
besserte Auflage.    Leipzig  1807.  Verlag 
von  ,J.  .1.  Arnd. 
Die  vorliegende  Abtheiluug  I  umfasst 
26   Sektionen    (einschliesslich    16  Neben- 
karten) in  neunfachem  Farbendruck,  eine 
Eisenbahn-Uebcrsichtsknrte.   einen  L'ebcr 
sichtsplan  der  Sektionen  sowie  alphabetische 
Uebersichteu,  Stations-  und  Ortsverzeich- 
nisse.   Sie  ist  im  Massstabe  1:600000  ge- 
halten.   Die  Nebenkarten  von  Herlin.  Hain 
bürg.  Dresden,  Leipzig.  München,  Stuttgart, 
Breslau,  Frankfurt  a.  M.,  Cüln  und  Strass- 
burg  sind  im  Massstabe  1:100000  darge- 
stellt, die  des  rheinisch-westfälischen  Kohlen  - 
und  Industriegebiets  und  des  obcrschlesi- 
sehen  Kohlen-  und  Industriegebiets  sind  in 
1  :  200000     und     die     de?»  sächsischen 
(Zwiekauer)  Kohlen-  und  Industriegebiets, 
des  Saargel. iet>.  von  Mannheim  und  wei- 
terer   Umgebung    und    der    Bahnen  des 
Siebengebirges  in  1:H000U0  gegeben. 

Die  Eisenbahnen  sind  stets  als  Haupt- 
bahnen mit  Durchgangs-  und  Schnellzugs- 
verkehr  und  mit  periodischem  Schnellzugs 
verkehr  (im  Sommer;  oder  als  Mahnen  ohne 
Schncllzug-verkehr.  ,-ds  doppelgleisige  Mah- 
nen, vollspurige  und  schmalspurige  Neben- 
bahnen und  Kleinbahnen  oder  als  Dampf- 
slrasscuhnhiicu.  Zahnradbahnen  und  In- 
dustriebahnen kenntlich  gemacht.  Die 
einzelnen  Bahnhöfe  erscheinen  nach  ihrer 
Verkehrs!, e-iinuiinng    aN    Stationen  mit 


vollem  Verkehr,  mit  beschränktem  Verkehr, 
mit  Personenabfertigung  ohne  Güterverkehr 
oder  nur  mit  Güterverkehr. 

Grosse  Sorgfalt  ist  darauf  verwendet, 
das  grosse  und  wichtige  Gebiet  der  Klein 
bahnen  in  möglichster  Vollständigkeit  und 
Ausführlichkeit  nach  dem  Standpunkte  vom 
1.  Oktober  1897  zur  Darstellung  zu  bringen. 

Durch  Karten  sind  sowohl  die  verschie- 
denen Eisenbahn  -Verwaltungsgebiete,  als 
auch  das  Chausseen-  und  Strassennetz,  die 
Dampferlinien,  die  wichtigsten  Flüsse  und 
Kanüle  und  durch  besondere  Zeichen  die 
Telegraphenkabel,  die  See  und  Flusshäfeu. 
Dampfschiffsstationen  und  Leuchtthürnie 
und  die  Bergspitzen  mit  Höhenangaben  in 
Metern  hervorgehoben. 

Das  Stationsverzeichniss  enthält  nur  die 
Eisenbahnstationen  mit  Bezeichnung  derer, 
die  nur  Personen-  oder  nur  Güterverkehr 
haben,  und  derer,  auf  denen  das  Ueberein 
kommen  über  das  internationale  Fracht- 
recht  Anwendung  littdet.  wogegen  das  Ort>- 
verzeiehniss  am  Schluss  des  Werkes  sännnt- 
liehe  in  den  Karten  vorkommende  Namen 
enthält  mit  Kennzeichnung  derer,  die  Dampf - 
sehiffsslationen  und  Postorte  sind  oder  Post 
Verbindung  haben. 

Dieses  mühsame  und  in, jeder  Beziehung 
mit  besonderem  Fleiss  bearbeitete  Werk 
kann  jedermann  und  besonders  auch  den 
sich  für  Kleinbahnen  intcressirenden  Krei- 
sen warm  empfohlen  werden.  Möge  es  aller- 
seits eine  wohlwollende  Aufnahme  finden: 

Rckbg. 
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Die  Schmalspurbahn.  18Ü7. 

[3.  Jahnj.,  No.  21,  S.  565.) 
Die  elektrische  Strassenbahn  derStadt 
Bergen. 

Ein«  ausführliche  Beschreibung  der  am 
20.  Juni  1807  eröffneten  Bahn.  Diese  Buhn  ist 
von  der  Union  Elektrizitttts-Gesellschaft  in 
Berlin  ausgeführt  und  umfasst  vier  eingleisige 
Strecken  mit  einer  Gleislitnge  von  km.  Die 
Hallte  aller  Strecken  liegt  in  Krümmungen, 
dereu  kleinster  Halbmesser  auf  eine  Bogen- 
länge von  41  m  17,3  in  beträgt.  r  7  der  Bahn 
liegen  in  Steigungen,  der  Sieigungsgrnd  beträgt 
wiederholt  7%  und  einmal  10%. 

Besonders  eingehend  werden  die  techni- 
schen Einrichtungen  beschrieben.  Die  Strom- 
jsuführuug  ist  oberirdisch  mit  Schiencnrück- 
leitung.  Schwachstromdrähte,  die  die  Kontakt- 
leitungen  kreuzen,  sind  mit  gut  isolirten 
Hauseinführungen  und  unmittelbar  dahinter 
geschaltetem  Schmelzdraht  versoheu. 

(3.  Jahrg..  No.  21,  X.  572. | 
Die  Wallückebahn. 

Fortsetzung  aus  No.  2i>. 

[,?.  Jahn)..  No.  21,  S.  576.) 
Die    wtrassenbahntechiiische  Ausstel- 
lung. 

Fortsetzung  des  Berichts. 
Elektrotechnische  ttundse.lum.  1897/1(8. 

[15.  Jahrtj.,  No.  1,  S.  1.) 
Zweiachsige  elektrische  Vollbahnloko- 
motive für  gemischten  Dienst.  (Mit 
Abbildungen   im   Massstab    1  : 40  nat. 

Grösse.i 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Voll- 
bahnlokomotive für  den  elektrischen  Betrieb 
mit  oberirdischer  Stromzuleituug;  die  Maschine 
besitzt  (»75  kg  Zugkraft  und  wiegt  betriebs- 
fähig 20  I;  jeder  der  beiden  Motoren  ent- 
wickelt Kl  l'S;  die  Maschine  zieht  einen  120  t 
schweren  Zug  auf  wagerechter  Bahn  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  5<»  km/Std.  Die  Strom- 
abnahme erfolgt  durch  zwei  auf  dem  Dache 
der  Maschine  angebrachte  Bronzewalzen,  die, 
auf  Blattfedern  Gefestigt,  von  diesen  gegen  die 
Arbeitsteilung  gepresst  werden.  Der  normale 
Stromverbrauch  betrügt  für  jeden  Motor  etwa 
IUI  Arap.  bei  600  Volt  Spannung. 

Engineering.  I8H7. 

\m.  tu,  No.  itöi.  s.  m.\ 

The   Hakans  Coupled   Loeo  tu  <>  t  i  v  c.  Mit 
Abbildung. 
Beschreibung  der  von  Hentschel  und  Sohn 
erbauten  vollspurigeu  Ha  £H  n  s  1  o  k  o in o 1 1  v e n. 


wie  sie  für  die  preussischen  Staatsbahnen  be- 
stellt und  geliefert  sind.  (Vergl.  auch  S.  39« 
dieses  Jahrgangs  und  S.  425  des  Jahrgangs 
1896  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.) 

|ß</.  64,  No.  1661,  S.  538.] 
The  Rehr  Monorail  Kailway. 

Weitere  Mittheilung  über  das  Schicksal 
der  ein^chienigen  Bahn  von  Behr  auf  der 
Brüsseler  Ausstellung  (vergl.  S.  414  dieses 
Jahrgangs  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen), 
über  dem  ein  Unstern  gewaltet  zu  haben 
scheint.  Die  Anlage  der  Bahn  inachte  wegen 
der  Grunderwerbsvorhandlungen  mit  den 
200  belgischen  Bauern,  deren  Grundstücke 
die  Linie  durchschneidet,  ganz  ausserordent- 
liche Schwierigkeiten,  die  aber  schliesslich 
glücklich  überwunden  wurden.  Nicht  minder 
schwierig  war  der  Bau  des  eigeuthiimlichen 
Wagens,  bei  dem  es  späterhin  im  einzelnen 
noch  mancherlei  zu  verbessern  gab.  Aber 
lange  nachdem  Bahn  und  Wagen  vollendet 
fertig  standen,  war  die  elektrische  Kraft  Station 
uoch  ein  Chaos,  und  erst  am  14.  Juli  d.  J. 
wurde  endlich  Strom  geliefert,  so  dass  die 
Probefahrten  beginnen  konnten.  Nach  Ab- 
stellung einiger  kleiner  Mängel  konnte  der 
Wagen  seine  Fahrten,  wenn  auch  nicht  ganz 
mit  der  beabsichtigten  Geschwindigkeit,  unter- 
nehmen —  so  oft  Strom  genug  in  der  Kraft- 
station vorhanden  war.  Vor  allein  scheint  der 
Wagen,  der  schwerer  ausgefallen  ist,  als  an- 
fangs angenommen  war,  noch  einer  Umge- 
staltung und  erheblichen  (iewichtserleichte- 
rung  zu  bedürfen,  mit  der  man  sich  angeblich 
bereits  beschalligt.  Die  Bahn  soll  mit  dem 
Schluss  der  Ausstellung  in  Brüssel  noch  nicht 
sofort  wieder  verschwinden,  sondern  zunächst 
noch  von  einem  Ausschuss  der  Regierung,  den 
Ingenieuren  Görard,  Degraux  und  Flamache 
begutachtet  werden. 

Engineering  New*.  1897. 

[Bd.  38,  No.  12,  S.  m.\ 

Electric  Traction  on  the  Metropolitan 
Elevated  Railroad  Chicago. 

Vortrag  des  Ingenieurs  M.  H.  Gerry,  Ma- 
schineuinspektors  der  städtischen  Westseiten- 
hochbahn in  Chicago,  bei  der  14.  Hauptver- 
sammlung des  amerikanischen  Vereins  elektro- 
technischer Ingenieure  in  Eliot,  Maine,  vom 
2(5.  bis  -J8.  Juli  d.  J. 

Die  bisherigen  zweijährigen  Erfahrungen 
des  Betriebes  der  Wcstseitenhochbahn  von 
Chicago  mit  der  elektrischen  Zugkraft,  sowie 
die  Ergebnisse  einiger  besonders  angestellter 
Versuchsfahrten  auf  Mieser  werden  eingehend 
miluelheilr  und  erörtert. 
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[Bd.  38,  Xo.  lö,  S.  228.] 

Reports  of  Experience  with  Compressed 
Air  Motors  on  Elevated  and  Street 
Kailroads. 
Mittheilung  verschiedener  Berichte  über 
die  Erfahrungen  und  wirthschafllicheii  Ergeb- 
nisse des  Betriebes  mit  Druckluft  auf  Strassen- 
uud  Hochbahnen  in  Nordamerika,  und  zwar 
des  Generals  Hermann  Haupt,  Ingenieurs 
der  amerikanischen  Druckluftgcsellschaft,  an 
den  Herausgeber  der  Engineering  News;  fer- 
ner von  Edward  G.  Eniack,  von  W.  M.  Black 
und  von  W.  A.  Mc.  Earland,  snmmtlich  Staats- 
iugeuicure  in  Washington,  D.  C,  an  die  Auf- 
sichtsbehörde des  Distrikts  Columbia  Da  in 
Washington  ebenso  wie  auf  der  New- Yorker 
Halbinsel  die  Ortabehörden  die  Anwendung 
oberirdischer  Stromleitungen  zum  Betriebe 
elektrischer  Strasseubuhncn  nicht  mehr  ge- 
gestatten, so  stand  man  in  Washington  vor 
der  Wahl  zwischen  Druckluft-  oder  elektri- 
schem Betriebe  mit  Anwendung  unterirdischer 
Strouizuleituugen;  die  Eckingtou  &  Soldiers 
Home  and  Belt  Line-Eisenbahnen  von  Washing- 
ton haben  die  Anwendung  vou  Druckluft- 
motoren in  Aussicht  genommen  und  hatten 
die  Genehmigung  hierzu  bei  der  Eisenbahn- 
uufsichtsbehörde  nachgesucht.  Die  von  den 
Ingenieuren Emack  und  Black  dementsprechend 
erstatteten  Gutachten  über  den  Druckluft- 
betrieb  nach  dein  System  Iloadley-Knight  auf 
den  Strasscnbahncn  der  Eckington  Ji  Soldiers 
Home  und  Belt  Line-Gesellschaft  an  die  vor- 
gesetzte Eisenbahn  ■  Aufsichtsbehörde  von 
Washington  werden  wörtlich  mitgetheilt.  Der 
erstgenauute  Bericht  von  Haupt  bezieht  sich 
auf  die  neueren  Ergebnisse  des  Probebetriebes 
mit  einer  Druckluftlokomolive  von  K.  Hardie 
auf  der  New-Yorker  Hochbahn,  und  der  Be- 
richt von  Mc.  Farlaud  auf  die  Versuchsfahrten 
der  Metropolitan  Street  Uailway  Company  von 
New- York  mit  Druekluftinotorwagcn  nach  dem 
Iloadley-K night  Verbundsystem. 

\lid.  38,  So.  10,  S.  233.\ 

The  (oinparati  ve  Economy  of  Com- 
pressed Air  and  Electric  Traction. 
Erörterung  über  die  auf  S.22->  (vergl.  vor- 
stehend) desselben  Heftes  der  Engineering 
News  mitgetheilten  Gutachten  über  die  Er- 
gebnisse des  Druckluftbetriebes  auf  Strassen- 
und  Hochbahnen.  Nach  einem  Bericht  von 
Gerry  über  elektrische  Zugkraft  auf  der  Metro- 
politan Iloi-hbahn  von  Chicago  betrug  dort 
der  von  den  Generatoren  auf  die  Wagenachse 
übertragene  Nutzeffekt  47  UA,.  wahrend  dieser 
Werth  für  die  Druckluftmotoren  zu  49%  »n- 
gegebeu  wird.  Auf  nahezu  wagercditcn 
Strecken  mit  weiter  Stationsentternung  würde 
der  Druekluflinotor  günstig  arbeiten,  da  er 
hier  stets  die  nahezu  gleiche  Kraft  verbraucht. 
Bei  häutigem  Anhalten  und  wechselnden 
Widerständen,  sdiarl'cti  Krümmungen  u.  s.  w. 
würde  der  I  '.  le  k  t  niim  >tor,  der  sich  dein  Wechsel 


des  Kraftbedarfs  gut  anpasse,  vortheilhaft  sein, 
wahrend  es  fraglich  erscheint,  ob  hier  der 
Druckluftmotor  geeignet  sein  würde.  Auf  der 
andern  Seite  scheint  es  ein  Vortheil  der  Druck- 
luft gegenüber  dein  elektrischen  Betriebe  zu 
sein,  das«  diese  sich  in  Zeiten  geringer  Be- 
lastung des  Motors  leicht  und  ohne  irgend 
welche  Werthvcrminderung  des  Speichcrappa- 
rats  aufspeichern  lässt,  während  in  dieser  Hin- 
sicht die  elektrischen  Akkumulatorenbatterien 
sehr  maugelhaft  sind.  Nach  den  in  den  Be- 
richten aus  Washington  mitgetheilten  Kosten- 
anschlägen für  die  daselbst  in  Aussicht  ge- 
nommenen Einrichtungen  scheinen  die  Kosten 
der  ersten  Anlage  beim  Druckluftbetrieb  er- 
heblich niedriger  zu  werden,  als  beim  elektri- 
schen Betriebe,  wenn  auch  eine  hohe  Auf- 
speichertiugsfähigkcit  der  Druckluft  nur  mit 
beträchtlichen  Kosten  zu  erlangen  ist.  Jene 
Anschläge  beziehen  sich  indess  nur  auf  Niveau- 
bahnen mit  unterirdischer  elektrischer  Strom- 
Zuleitung  oder  mit  elektromagnetischer  An- 
lage in  geschlossener  Leitung  (Theillciterbe- 
trieb),  wahrend  für  Hochbahnen  noch  das 
System  der  Zuleitung  mit  dritter  Schiene,  das 
in  der  Anlage  erheblich  billiger  sein  dürfte, 
in  Betracht  kommt.  Zum  Schluss  wird  die 
Austeilung  weiterer  Probeversuche  von  län- 
gerer Dauer  mit  einigen  Druckluftlokomotivcu 
auf  einer  der  bestehenden  Hochbahnen  em- 
pfohlen, damit  aus  dem  Vergleiche  der  Kosten 
mit  den  Betriebskosten  des  daneben  geführten 
Dampfbetriebes  ein  zuverlässiges  Unheil  über 
den  Druckluftbetrieb  gewonnen  werden  kaun. 

/,' Eamomiste  fran^ai*. 

[25.  Jahrg..  So.  42.  S.  Mi.) 
Le  chemin  de  fer  metropolitain. 

Eine  abfällige  Besprechung  des  Stadtbahn- 
plans des  Pariser  Munizipalraths.  Obwohl 
grundsätzlicher  Gegner  auch  des  Staatsbahu- 
gedankeus  lässt  der  Verfasser  diesen  Stand- 
punkt nur  durchblicken;  er  greift  vor  allem 
die  Einzelheiten  des  Plans  an.  Er  fürchtet, 
die  Herstellung  des  Unterbaues  werde  den 
Stadthaushalt  zu  sehr  belasten,  wie  ja  auch 
eine  Privatgesellschaft  sich  hierfür  nicht  ge- 
funden habe;  der  Stadt  des  Lichts  (la  Villc- 
Lumicre;  sei  es  vorbehalten,  offenen  Auge6 
dem  Ruin  entgegen  zu  eilen.  Ironisch  wird 
der  Einwand  zurückgewiesen,  dass  die  Ueber- 
nahme  des  ganzen  Baues  durch  Private  die 
Spekulation  übermässig  anreizen  werde,  die 
Festsetzung  der  Arbeitsbedingungen  für  die 
Angestellten  durch  die  Stadt  sei  höchst  be- 
denklich, da  dies  ein  sozialistischer  Gedanke 
sei.  Nainentlidi  wird  die  Annahme  der  Voll- 
spur verlangt,  damit,  der  vorauszusehenden 
Entwicklung  der  Stadt  entsprechend,  der  Ver- 
kehr der  Vororte  unmittelbar  auf  die  Stadt- 
bahn geleitet  werden  könne.  Die  Unterlagen 
für  die  finanziellen  Berechnungen  sowohl  der 
Kosten,  als  auch  des  voraussichtlichen  Ertrages 
seien  ungenügend. 
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Die  Einzelheiten  des  Plans  sind  so  ange- 
geben, wie  sie  auch  im  Genie  civil  enthalten 
waren.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S  570  ) 

Mitteilungen  den  Vereins  für  die  Forderung  de* 
Lokal-  und  Straxtenbahnicesens.  1897. 

\Bd.  .5,  Heft  10,  S.  563.] 
Ucber  den   mechanischen  Betrieb  bei 
den  amerikanischen  Strassenbah- 
nen   und   aligemeine  Betrachtun- 
gen hierüber.   Vortrag  des  Zivilinge- 
nicurs  F..  A.  Ziffer. 
Besprechung  des  Berichts,  den  die,  von  der 
Glasgow  Corporation  Tramway  zum  Stadium 
des   Strassenbahnbctriebes   entsendete  Kom- 
mission hierüber  an  die  Behörde  in  (Hasgow 
erstattet  hat   (Street  Railway  Journal  1H<J7, 
S  28).   Veranlassung  zu  dieser  Untersuchung 
bo:   die  Absicht,   den  Pferdebahnbetrieb  in 
Glasgow    in    mechanischen  Betrieb  umzuge- 
stalten und  hierbei  das  beste  Zugkraftsystem 
zu  wählen. 

[Bd.  5.  Urft  10,  S.  683.] 
l'eber  das  elektrische  Zugkraftsystem 
auf  den  Linien  von  La  Madolcine 
nach  Courbevoie,  Neuilly  und  Le- 
val  lois. 

Vortrag  des  Ingenieurs  J.  F.  Lasnicr  im 
Internationalen  Verein  der  Elektrotechniker 
in  Paris.  Das  System  gründet  sich  auf  An- 
wendung von  Akkumulatoren  nach  der  von 
der  Societe  Tudor  hergestellten  Form  mit  soge- 
nannter Schnei lladung.  Die  «Irei  Linien 
von  La  Madeleine  nach  Lcvallois,  Courbevoie 
und  Neuilly  sind  zusammen  17,u  km  lang. 
Es  wurde  die  Benutzung  von  Akkumulatoren- 
wagen  und  die  Herstellung  einer  Kral  (Station 
ausserhalb  von  Paris  in  Puteaux  am  Quai 
National  ins  Auge,  gefasst,  die  den  Strom 
mittels  unterirdischer  Kabel  bis  an  die  End- 
punkte der  Strecken  führt,  wo  die  Ladung 
der  Wagen  erfolgt. 

\Hd.  5.  He.fl  10,  S.  605.] 
Die    Automobilen    (Selbstfahrer!.  Kr- 
gänzungsnetz    für  gemeinschaft- 
liche Transporte.' i    (Nach  Moniteur 
industriel. 

Erörterungen  über  die  Vortheile  desAuto- 
mubilbetricbes  bei  Strassenbahnen:  Wegfall 
der  Schienenglei>e.  der  Pferde,  der  Stallungen 
und  des  zahlreichen  Personals,  das  zur  War- 
tung der  Pferde  erforderlieh  ist.  endlich  Fort- 
fall der  Zufälligkeiten,  die  durch  das  Schwan- 
ken der  Futterpreise,  Ausbruch  von  Thier- 
seuchen u.  dergi.  hervorgerufen  werden.  Zur 
Einrichtung  des  Autoinobilbetricbes  hat  .sich 
in  Frankreich  eine  Gesellschaft  gebildet  unter 
der  Firma:  Compugnic  generale  des  Services 
mnnieipaux  et  departcnicntaux  de  France  pour 
Transports  automobiles. 

')  Vcrffl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1397,  s.  35:3. 


Street  Railway  Journal.  1837. 

\Rd.  13,  -V...  10,  S.  Ö8Ö.} 
The  Electric  Kailways  of  the  Niagara 
River  Region. 

Uobcrsicht  über  die  allgemeine  Entwick- 
lung von  Buffalo  und  seiner  Strassenbahnen 
:  seit  dem  Jahre  1S80  bis  zur  Gegenwart  und 
'  Darstellung  des  gegenwärtigen  Zustandcs  der 
elektrischen  Bahnen  des  Bezirks  von  Buffalo 
und  Umgebung  einschliesslich  der  Niagara- 
fälle.  In  Buffalo  .selbst,  einer  Stadt  von  336000 
Einwohnern  085)5),  sollen  in  diesem  Winter  be- 
reits 10000  PS  aus  der  Wasserkraft  der  Nia- 
garafällc  ausgenutzt  werden.  Die  Stadt  ist 
ziemlich  weitläufig  augelegt  und  es  entfallen 
0,i6i  Quadratmeilcn  engl.)  Fläche  auf  1000 
Einwohner,  während  diese  Zahl  beispielsweise 
für  Chicago  o,m,  für  New- York  0,w«  Quadrat- 
meilcn beträgt. 

Das  Wach9thum  der  Strassenbahnen  in 
den  verschiedenen  Bezirken  von  Buffalo  seit 
dem  Jahre  1880  wird  durch  vier  Pläne  für  die 
Jahre  1890,  1885,  1890  und  1897  veranschau- 
licht. 

Die  Linien  der  verschiedenen  Strassen- 
und  Vorortbahnen  der  Umgebung  von  Buffalo 
sind  auf  einem  Plane  dargestellt,  und  die  An- 
lagen einschliesslich  der  in  den  Orten  Tona- 
wanda,  Niagara  Falls  und  Lewiston  werden 
ausführlich  beschrieben. 

Die  Kraftstationen,  die  Oberbauanorduuu- 
gen,  die  Stromzulcitungen,  die  Betriebsmittel 
und  die  Nebenanlagen  sind  durch  Abbildun- 
gen in  den  wesentlichsten  Theilen  dargestellt. 

■Bd.  13,  No.  10,  S.  t;i2.} 
Eugines   for   Electric   Railway  Power 
Stations.     Von   Charles   E.  Etnery, 
Ph.  D.    Mit  zahlreichen  Abbildungen. 
Ausführliche  Abhandlung  über  den  Bau 
der  Dampfmaschinen  für  die  Kraftstationeu 
der  elektrischen  Bahnen. 

[//</.  13,  Xo.  10,  S.  633.} 
The  Ncw-York  State  Street  Railway 
Assoctati  o  n. 
Ausführliche  Berichterstattung  über  den 
Verlauf  und  die  Vorträge  der  15.  Jahresver- 
sammlung des  Strasscnbahnverbandes  des 
Staates  New-York  vom  lt.  bis  16.  September 
dieses  Jahres  in  Niagara  Falls.  Besonders  der 
Vortrag  von  W.  .1.  Clark  über  „Die  Ent- 
wickln n  g  d  e  r  elektrischen  Eisenbahnen 
in  den  letzten  zehn  Jahren"  giebt  zahl- 
reiche statistische  Mittheilungen  von  allge- 
meinerem Interesse,  von  denen  die  wichtigsten 
au  anderer  Stelle  (S.  67S  dieses  Heftes)  ver- 
öffentlicht sind. 

[J3</.  13,  So.  10.  s.  6,9).) 
The  Batttc  of  tlie  Motive  Powers. 

Eingehende  Erörterung  der  Vor- und  Nach- 
theile  der  verschiedenen  Betriebssysteme  von 
Strassenbahnen  nach  der  angewendeten  Trieb- 
kraft; hierbei  werden  unterschieden: 
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Zeitschriftenschau. 


f  Zeiwcbrili 
[fltr  Kleinbahnen. 


I.  Systeme  mit  einer  Kraftquelle. und  Kraft- 
vertheilung: 

1.  Kabelbahnen, 

2.  elektrischer  Betrieb: 

a)  oberirdische  Stromzuleitung-, 
b'i  unterirdische  Stromv.uleitung-  mit  offe- 
nem Schlitzkanal, 

c)  Oberflächen-Kon  taktsystem, 

d)  System  mit  Stromleitung  durch  die 
dritte  Schiene  (für  Strassen  kaum  ver- 
wendbar). 

II.  Systeme  mit  unabhängigen  Motoren: 

1.  Dampflokomotiven, 

2.  Druckluftmotoren, 

3.  elektrische  Akkumulatorenbatterien. 

[Bd.  13,  No.  10,  s.  mi.\ 
Railway   System   of  Sydney,  Nensüd- 
wales. 

Mittheilung  über  die  Strasstiibahnen  in 
Sydney  (4B0000  Einwohner),  auf  denen  gegen- 
wärtig zum  Thell  elektrischer  Betrieb  einge- 
richtet wird;  das  ganze  Netz,  soweit  es  sich 
zur  Zeit  im  Betriebe  befindet,  ist  132  km  lang, 
Eigcnthuin  der  Kolonialregierung  und  wird 
von  dieser  auch  betrieben.  Gegenwärtig  wer- 
den vorwiegend  kleine  Dampflokomotiven  ver- 
wendet, ferner  werden  zwei  Linien  als  Kabel- 
bahnen, eine  mit  Pferden  und  eine  elektrisch 
betrieben.  fXach  den  Jahresberichten  der 
Eisenbahnkommissare  von  Neusüdwales  für 
das  Jahr  bis  zum  3n.  Juni  1897  )  Der  Oberbau 
der  neu  einzurichtenden  Strecken  besteht  aus 
breitfüssigen  Rillcnschienen.  152  mm  hoch, 
40,s»  kg/m  schwer,  mit  flacheisenfürmigen  Quer- 
verbindungen auf  Betonbettnng.  Die  für  den 
elektrischen  Betrieb  neu  angelegten  Kraft- 
stationen sind  ausführlich  beschrieben. 

Street  Itai/uni,  Review.  18if7. 

[Bd.  7.  No.  10,  S.  SSO.] 
Street   Kailways  of  Niagara.    Mit  zahl- 
reichen Abbildungen. 

Ausführliche  Darstellung  der  verschiede- 
nen elektrischen  und  sonstigen  Slrassenbahuen 
in  der  Umgebung  der  Niagarafälle:  der 
Niagara  Falls  &  Suspension  Bridge  Railway, 
der  Niagara  Falls  &  Lewision  Railway,  der 
Lewiston  \-  Youngstown  Frontier  Railroad,  der 
Ruffalo  &  Niagara  Falls  Electric  Railway,  der 
Straßenbahnen  der  Buffalo  Railway  Company, 
der  Niagara  Falls,  Park  \-  River  Railway  oder 
der  sogenannten  Canadian-Routc. 

[Bd.  7.  No.  10,  ,S.  6V>.) 
The  Niagara  Falls  Power  Company. 

Eingehende  Beschreibung  und  Abbildung 
der  Anlagen  der  Niagara  Falls  Power  Com- 
pany und  der  Niagara  Falls  Hydraulic  Power 
&  Manufacturing  Company  zur  Ausnutzung 
der  Wasserkraft  der  Niagarat'ällo. 

[Bd.  7,  No.  1(1,  S.  <;S7.j 

Cablo  Lim-  «perated  \>y  Electric  Motor. 
Von  Charles  (.  i  over. 


Mittheilung  über  eine  Kabelbahn  in  Kansas 
City,  Missouri,  die  von  der  dortigen  Metro- 
politan Street  Railway  Company  unter  Ver- 
wendung von  elektrischen  Motoren  betrieben 
wird.  Die  Strecke  hu  doppelgleisig,  3,5  km 
lang  und  weist  Steigungen  auf  von  10%.  Die 
Ermittlung  der  Kosten  des  elektrischen  Be- 
triebes im  Vergleich  zu  denen  des  Dampf- 
betriebes zeigt,  dass  der  elektrische  Antrieb 
hier  auch  vom  wirtschaftlichen  Standpunkte 
vorzuziehen  ist. 

The  Railroad  Gazette,  l&ff. 

[Bd.  29,  No.  43,  S.  742.\ 
Track  Renewal  on  the  Olive  Street 
Cable  Road,  St.  Louis. 
Mittheilung  über  die  Erneuerung  der 
Schienen  auf  der  Olivestrassenkabelbahnlinie 
der  Lindelleisenbahn  in  St.  Louis,  wobei  mit 
Rücksicht  auf  die  Möglichkeit  einer  künftigen 
Umwandlung  des  Kabelbetriebes  in  elektri- 
schen Betrieb  die  Schienenstösse  nach  dem 
Giessvcrfahren  verschweisst  wurden.  Der 
Verkehr  auf  der  doppelgleisigen,  6,4  km  langen 
Strecke,  die  sich  aus  dem  Mittelpunkt  des  ge- 
schäftlichen Lebens  an  der  Vierten  Strasse 
bis  zum  „Waldpark"  erstreckt,  ist  ungewöhn- 
lich lebhaft,  indem  die  Wagen  in  Zwischen- 
räumen von  zwei  Minuten  einander  folgen. 
Die  Bahn  war  im  Sommer  18S7  vollendet  wor- 
den, und  die  Schienen  sind  seit  dieser  Zeit  in 
den  Köpfen  fast  bis  zur  Hälfte  verschlissen. 
Da  theilweise  vorzunehmende  Ausbesseningen 
keinen  Erfolg  versprachen,  so  schritt  man  zu 
einer  vollständigen  Erneuerung  der  Schienen; 
die  neuen  Schienen  wiegen  ruud  31  kg.m, 
zeigen  den  Stufenquerschnitt,  sind  115  mm 
hoch  und  in  Längen  von  lb,»9  m  (=  60  Fuss 
engl.)  hergestellt.  Da  die  Befestigung  der 
Schienen  auf  den  gusseisernen  Jochen  des 
unterirdischen  Kanals  der  Kabelbahn  erfolgen 
muss,  so  ist  die  Auswechslung  des  Gestänges 
ziemlich  umständlich  und  zeitraubend.  Das 
Versch  weissen  der  Stossverbindungen  wird 
nachts  bewirkt. 

[Bd.  29,  No.  43,  S.  743.] 
Train  Acceleration  and  Braking. 

Ausführliche  Mittheilung  von  VV.  B.  Potter, 
Oberingenieur  der  Eisenbahnabtheilung  der 
Allgemeinen  Elcktrizitätsgcsellschaft,  über  die. 
Ergebnisse  einiger  Versuche  über  Beschleuni- 
gung und  Bremsung:  im  Betriebe  auf  drei 
elektrisch  betriebenen  Hochbahnen  in  Chicago, 
verglichen  mit  Versuchen  auf  den  Dampfbah- 
nen  der  Illinois  Central-  und  der  New- Yorker 
Hochbahn. 

[Bd.  29,  No.  43,  S.  7iH.\ 
The  General  F.lectric  Surface  Contact 
System.  Mit  &  Abbildungen. 
Mittheilung  über  die  von  der  Allgemeinen 
Elektrizitats  C.esellschaft  in  Schenektady  ge- 
planten Versuche  mit  dein  Betriebe  des  Ober- 
flächenkontaktsystems  für  elektrische  Strassen- 
bahnen.  Das  System,  bei  dein  in  derStrassen- 
flnehe  liegende  Kontaktknöpfe  von  den  am 
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Untergestelle  der  in  Bewegung  befindlichen 
Wagen  befestigten  langen  Schienen  berührt 
werden  und  dadurch  den  Stromschluss  be- 
wirken, soll  jetzt  auch  von  der  französischen 
Thomson  •  Houston  -  Gesellschaft  bei  der  etwa 
5  km  langen  elektrischen  Bahn  in  Monte 
Carlo  angewendet  werden. 

[Bd.  29,  So.  43,  S.  747. \ 
American  Street  Railway  Association. 

Bericht  über  den  Verlauf  der  16.  Jahres- 
versammlung des  amerikanischen  Strassen- 
bahnverbandes  in  Niagara  Falls  vom  1».  bis 
22.  Oktober  d.  J.,  mit  der  zugleich,  wie  üblich, 
eine  Ausstellung  aller  Arten  von  Erzeugnissen 
der  Industrie  verbunden  war,  die  bei  Strassen- 
und  Kleinhahnen  Verwendung  finden.  Den 
Vorsitz  der  Versammlung  führte  Robert 
Mc.  Culloch  aus  St.  Louis.  Es  wurden  fol- 
gende Vorträge  gehalten:  von  P.  F.  Sullivan 
aus  Lowell,  Mass.,  über  Strasseneisenbahnen 
in  städtischem  Besitz,  von  G.  W.  Knox  aus 
Chicago  über  einige  Schwierigkeiten  beim  Bau 
und  Betriebe  elektrischer  Strassenbahnen, 
von  Charles  Hewitt  aus  Philadelphia  über 
den  Gebrauch  von  Akkumulatorenbatterien 
als  Zugkraft  im  elektrischen  Betriebe,  und  von 
Maurice  Hoopes  aus  Lynn,  Mass.,  über  Kraft- 
vertheilung  und  Anwendung  der  Fortleitung 
mehrphasiger  Ströme  für  gewöhnliche  Strassen- 
bahucn. 

[Bd.  Z%  So.  44,  8.  7(3.) 
Application  of  Electricity  to  Railroads 

now    operated    by    Stcam  Power- 

Mit  mehreren  Abbildungen. 
Vortrag  von  H.  N.  Heft,  gehalten  bei  der 
Jahresversammlung  des  amerikanischen  Stras- 
senbahnverbandes  in  Niagara  Falls,  über  die 
Anwendung  elektrischer  Zugkraft  bei  Eisen- 
bahnen, die  bisher  Dampfkraft  benutzt  haben, 
wobei  über  die  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  der  bekannten  Nantaskct  Beach- 
Eisenbahn  und  die  dabei  bisher  erzielten 
wirtschaftlichen  Ergebnisse  eingehend  be- 
richtet wird.  Von  dem  Querschnitt  der  dritten 
Schiene,  die  zur  Stromabnahme  dient,  und  von 
den  stromleitenden  Stossverbindungen  der 
Fahrschienpu  sind  Abbildungen  mitgetheilt. 

\lid.  Xi,  So.  44,  .V.  765.  J 

Municipal  ownership  and  Operation 
of  Street  Railroads. 

Abdruck  eines  Vortrags,  den  der  General- 
direktor der  Lowell  &  Suburban  Street  Rail- 
way Company,  P.  F.  Sullivan,  auf  der  Niagara- 
Versammlung  des  amerikanischen  Strassen- 
bahn- Verbandes  gehalten  hat. 

Sullivan  bespricht  die  Erfolge,  die  in  eng- 
lischen Städten  mit  städtischem  Betriebe  der 
Strassenbahnen  erzielt  worden  sind,  und  stellt 
fest,  dass  nur  Glasgow  ein  befriedigendes  Er- 
gebnis.* aufzuweisen  hat.  dass  hier  aber  auch 
nur  73  Meilen  Strassenbahnen  auf  eine  Be- 
völkerung von  über  SO 000  .Seelen  entfallen; 
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die  anderen  Städte  betreiben  ihre  Bahnen  mit 
Verlust  oder  erzielen  wenigstens  keine  ange- 
messene Verzinsung  des  Aulagekapitals,  ob- 
wohl z.  B.  in  Plymouth,  Huddersfleld  und  Shef- 
field Knaben  im  Alter  vou  14  bis  16  Jahren 
mit  einem  wöchentlichen  Lohn  von  2,so  Doli, 
die  Wagen  begleiten. 

Sullivan  stellt  dann  —  nach  the  Yale  Re- 
view vom  Mai  1897  —  eine  Anzahl  von  engli- 
schen undamerikanischenStädtcnmitannfthcrnd 
gleicher  Einwohnerzahl  neben  einander  und 
zeigt  an  dieser  Tabelle,  dass  durchgehend  das 
Stritsscnb&hnnetz  in  Amerika  ganz  bedeutend 
enger  als  in  England  ist.  Er  geht  noch  kurz 
auf  die  brasilianischen  und  französischen 
Staatsbahnen  ein  und  weist  schliesslich  darauf 
hin,  dass  die  Stadtverwaltungen,  wenn  sie  die 
Strassenbahnen  selbst  betreiben,  innerhalb  der 
Stadt  niedrige,  ausserhalb  hohe  Fahrpreise  zu 
erheben  pflegen  und  dadurch  die  Bewohner 
der  Vororte  zu  gunsten  der  in  der  Stadt 
Wohnenden  belasten. 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
A  rr  Infekten  verein».  IHH7. 

\4H.  Jahrg.,  So.  45,  S.  ÖÖ7.) 

Weiche  mit  ununterbrochenem  Haupt- 
gleise für  Abzweigung  von  Indu- 
striebahnen.  Mit  5  Abbildungen. 
Beschreibung  einer  nach  dem  Vorbilde  der 
Blauel'schen  und  SchefTler'schen  Weichenkon- 
struktion  ohne   Unterbrechung  des  Haupt- 
gleises durchgebildeten  Weiche  für  die  Ab- 
zweigung von  Industriebahnen  aus  Haupt- 
gleiseu,  von  dem  Ingenieur  M.  Schmid  von 
Schmidsfelden  in  Villach. 

Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
uesen. i8!ff. 

[Heft  H,  S.  4,57.1 

Der  Umbau  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahn Klotzsche— Königsbrück  in 
eino  vollspurige  Nebenbahn  im 
Jahre  1896  97.  Von  Oberfinanzrath 
L.  Neu  mann  in  Dresden.  Mit  6  Abbil- 
dungen. 

Ausführliche  Erörterung  der  Vorgeschichte 
und  der  Gründe  für  den  Umbau,  ein- 
gehende Beschreibung  der  Bauausführung 
und  Mittheilung  der  Kosten  und  der  wichtig- 
sten Erfahrungen  bei  diesem  Umbau.  Von 
besonderem  Interesse  ist  der  angestellte  Ver- 
gleich der  Beziehungen  zwischen  Zugkraft, 
Nutzlast  und  todter  Last  bei  der  Vollspur  und 
der  Schmalspur  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Gütern  unter  Annahme  voller  und 
halber  Ausnutzung  der  verfügbaren  Plätze  und 
Ladeflücheu.  .Vergl.  auch  den  Aufsatz  S.  410 
dieses  Jahrgangs  der  Zeilschrift  für  Klein- 
bahnen.' 
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686    Mittheilungen  d.  Vereins  Deutscher  Straasenbahn-u.  Kleinbahn-Verwaltungen,  [fur^i^i1,'1" 


Mi  tl  heil  linken  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Fiir  diese  Abtheilung  der  Zeitschrift  bestimmte  Aufsätze,  Mittheilungen  oder  Notizen  wollen  die 
Vereins-  Verwaltungen  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M.,  Bleichstrasse  iO.  einsenden. 


Geschaftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutseher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellsehaft  in  Hamburg,  Stadthausbrücke  11-13. 


Bekanntmachung. 

Die  Mittheilungen  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  werden  mit  Genehmigung  des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen  Arbeilen 
vom  i.  Januar  1898  ab  als  eine  regelmässige  selbständige  Beilage  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  unter  Verantwortlichkeit  eines  von  der  ge sc  häftsfültr enden  Verwaltung  zu 
bezeichnenden  Vereinsmitgliedes  erscheinen.  ]Vir  sind  infolge  dieser  Aenderung  in  der 
Lage,  die  Mittheilungen  wesentlich  zu  erweitern  und  auch  für  die  uns  zugehenden  Hei- 
träge eine  angemessene  Vergütung  zu  zahlen. 

Die  Vereinsverwaltungen  werden  durch  ein  besonderes  Rundschreiben  von  diesen 
Aeuderungen  Kennt»  iss  erhalte».  Wir  dürfen  wohl  erwarten,  dass  die  den  Vereins  Ver- 
waltungen angehörenden  Ingenieure,  Techniker  und  Arbeiter  sich  reger  als  bisher  an  den 
literarischen  Arbeiten  des  Vereins  beiheiligen;  wir  die  gemeinsame  Arbeit  aller  vor- 
handenen Kräfte  verspricht  einen  dauernden  Erfolg. 

Die  literarische  Kommission  des  Vereins. 


Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
K  leinbahn  -Verwaltungen 
in  Hamburg  am  6.  nnrt  7.  August  1*97. 

Yersamuilungspiotokoll. 

( Rclllus*  von  8-it*  643., 

Yor*itzctid<  r:  „Mein.-  ge<  hrten  Her 
reu!  Wir  kommen  jetzt  zu  l'unkt  4  unserer 
Tagesordnung:  „Die  Anforderungen  der 
l'ost,  der  Kisenbalmeu.  Miwir  d>  r  physika- 
lischen Institute  hinsichtlich  der  Stark 
Stromleitungen  elektrisch  betriebener  Hah- 
In  n".  Wir  haben  im  Vorjahre  denselben 
Gegenstand  heratlieu.  .1.  .»  Ji  ist  der  Wimseil 
auf  nochmalige  Besprechung  so  vielseitig 

laut  pMViii'ili'll.  dass  hei  der  Wich- 
ligkeil     dieser   Krage    eine    nochmalige  }U- 

ratiuing  angebracht  erschien.    Au>  den  l',e 


rieliten  der  Vereinsverwnltungcn  geht  her- 
vor, dass  hinsichtlich  der  Vorschriften  der 
l'ost  wohl  eine  Steigerung  der  Anforde- 
rungen, nicht  aber  eine  Besserung  der  vor 
geschriebenen  Sehurzninssregeln  erfolgt  i>t. 
Von  der  l'ost  wird  verlangt,  dass  sie  ge- 
schützt werden  müsse  gegen  alle  und  jede 
Schädigung  ihrer  Telegraphen-  und  Kern- 
Sprechanlagen.  durch   unsere  ober 

irdischen  Starkstromleitungen  erwachsen 
konnte.  Dahei  schreibt  die  Post  aber  die 
alten,  langst  als  ungenügend  erkannten 
Schutzmittel  vor.  ohne  auf  unsere  wieder- 
holten Gegenvorstellungen  irgend  Uücksicht 
zu  nehmen.  Während  mau  früher  nach  dem 
Vertrage  nur  dafür  zu  sorgen  hatte,  dass 
durch  Schutzdrähte  und  Schutzleisten  auf 
den  Leitungen  die  Berührung  der  Teh  phon- 
uud  Telegraphenleitiingen  mit  den  Stark 
Stromleitungen  der  Sirassenbahnen  vorhin 
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dert  wurde,  pflegt  «Ii«?  Post  jetzt  zu  for- 
dern, dass  ihre  Anlagen  absolut  zu  schützen 
seien  gegen  Störungen,  die  dem  elektri- 
schen Betriebe  entspringen.  Während  also 
auf  der  einen  Seite  die  Post  bestimmte 
Vorschriften  macht,  will  sie  auf  der  an- 
deren Seite  nach  Erfüllung  dieser  Vor- 
schriften die  Folgen  ihrer  eigenen  Anord- 
nungen nicht  übernehmen. 

Wenn  es  auch  ganz  selbstverständlich 
ist,  dass  die  Post  gegen  Störungen  ihrer 
Anlagen  geschützt  sein  muss,  so  ist  ihr 
jetziges  Verlangen,  dass 

1.  die  Starkstromleitungen  durch  Schutz- 
drahte und  Leisten  vor  dem  Berühren 
mit  den  Schwachstromleitungen  der 
Post  u.  s.  w.  geschützt  werden  müssen, 
und 

2.  tlass  die  Buhnverwaltungen  trotzdem 
für  alle  möglichen  und  unmöglichen 
Fülle  zur  Schadloshaltung  und  Ersatz- 
pflicht  sollen  herangezogen  werden 
können, 

unbillig. 

Diese  Stellungnahme  der  Postbehörde 
kann  man  nicht  gelten  lassen,  wenn  unsere 
eigenen  Vorschläge  wie  bisher  unbeachtet 
bleiben. 

Wir  haben  hier  in  Hamburg  wiederholt 
betont,  dass  die  Vorschriften  der  Post,  wo- 
nach die  Telegraphen-  und  Telephonleitun- 
gen durch  Schutzleisten,  die  auf  unseren 
Starkstromleitungen  angebracht  werden, 
vor  dem  Berühren  mit  diesen  geschützt 
werden  müssen,  unzureichend  seion,  und 
dass  diese  Vorkehrungen  nicht  genügend 
Schutz  böten,  weil  erfahrungsgemäss  beim 
Herabfallen  der  Schwachstromleitungen  auf 
unsere  Zuführungsleitungcn  infolge  des  be- 
kannten Aufhaspeins  des  dünnen  Drahtes 
doch  immer  wieder  die  Berührung  von 
unten  zu  befürchten  sei.  Sie  alle  wissen, 
dass  abgerissene  Tclephondrähte  sich  leicht 
um  unsere  Starkstromleitungen  herum- 
schlingen. Wir  führten  nun  weiter  aus, 
es  sei  nach  unserer  Ansicht  nicht  recht, 
uns  in  der  vorbezeichneten  Weise  zu  be- 
lasten, man  solle  vielmehr,  um  einen  siche- 
ren Schutz  zu  haben,  von  unserem  Aner- 
bieten Gebrauch  machen  und  sich  durch 
Schmelzsicherungen  gegen  die  störenden 
Einflüsse  der  Oberleitungen  bei  Berührung 
mit  diesen  schützen:  man  könne  sich  nur 
auf  diese  Weise  gegen  stärkere  Schädi- 
gungen wirksam  schützen. 

Gelegentlich  unserer  ersten  Hauptver- 
sammlung in  München  haben  wir  solche 
Schmelzsicherungen  vorgeführt  und  ge- 
zeigt, dass  wir  selber  bestrebt  sind,  hilf- 


reiche Hand  zu  leisten,   uud  wir  haben 
imiuer  betont,  dass  das.  was  die  Post  vor- 
schlägt,   nicht   richtig   sei.  Nichtsdesto- 
weniger lautet  noch  immer  die  Vorschrift 
dahin,  dass  Schutzleisten  u.  s.  w.  anzubrin- 
gen seien.   Diese  Vorschriften  haben  sich 
längst  als  unpraktisch  herausgestellt.  Sie 
sehen  oft,  dass  sich  an  der  Leitung  beim 
Passiren  der  Kontaktrollc   kleine  Licht- 
bogen bilden.   Das  kommt  von  der  Kon- 
taktrolle, die  mit  Isolirscheiben  versehen 
i  sein  soll,  damit,  wenn  eine  Telephonleitung 
1  auf  unsere  mit  Schutzleisten  versehene  Lei- 
tung fällt,  erstere  nicht  mit  stromführenden 
Thcilen   der   Kontaktrollc   in  Berührung 
kommt.   Wenn  der  Telephondraht  auf  der 
Schutzleiste  liegt,  ist  es  keine  Kunst,  ihn 
abzuschnellen.     Der  Draht   kann  sogar 
lange  auf  unserer  Leitung  liegen,  ohne 
dass  er  mit  dem  Koutaktdraht  selbst  in 
Berührung  kommt.      Die  Kontaktstange, 
selbst  war  nach  der  von  der  Post  erlasse- 
nen Vorschrift  mit  Isolirmaterial  zu  um- 
kleiden.  Mit  dieser  Vorschrift  war  die  Post 
zu  weit  gegangen,  und  sie  hat  diese  Forde- 
rung denn  auch  fallen  lassen  und  uns  ge- 
stattet, statt  dessen  die  Stange  mit  Lack 
zu  überstreichen,  und  zwar  so  lange,  bis 
kein  Strom  mehr  durchging.  Trotzdem 
von  verschiedenen  Seiten,  auch  in  Post- 
kreisen von  fachmännischer  Seite,  ziemlich 
allgemein  anerkannt  wird,  dass  diese  Vor- 
schrift unpraktisch  und  ohne  allen  Werth 
ist,  sind  wir  bis  heute  noch  nicht  um  einen 
einzigen  Schritt  weiter  gekommen.  Des- 
halb bleibt  auch  in  «len  allgemeinen  Vor- 
schriften di<*  Klausel,  dass  auf  Verlangen 
der  Post  für  Rechnung  der  Strassenbahncn 
Schmelzsicherung«'n  eingelegt  w«>rden  sollen. 
Wir  haben  ja  selber  ein  Interesse  daran, 
dass  die  Oberpostdirektion  entweder  die 
Erfindung   eines  Dritten   anwendet  oder 
selbst  so  weit  kommt,  etwas  Brauchbares 
zu  erfinden.   Es  ist  nicht  zu  verkenn«in, 
dass  gewisse  Dinge  nicht  ganz  leicht  zu 
lösen  sind.   Wir  werden  aber  mit  den  bis- 
her bekannten  Schmelzsicherungen  immer- 
hin erreichen,  dass  zwar  bei  Kontakt  zwi- 
schen den  Leitungen  einzelne  Apparatth«'ile 
beschädigt,  grosse  Schäden,  Verletzungen 
von  Personen,  Inbrandsetzen  von  Gebäude- 
theilcn.  Apparaten  u.  s.  w.  aber  vermieden 
werden. 

Di«-  Post  hat  inzwischen  Versuche  ge- 
macht mit  sehr  empfindlich«-])  Schmelz- 
sicherungen, die  dann  bei  einem  Gewitter 
in  grosser  Zahl  «lurchgeschlagen  sind.  Jetzt 
hat  man  anscheinen«!  «*incn  anderen  Stand- 
punkt eingenommen  un«l  g«'sagt,  «'s  sei 
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nicht  nöthig,  derartige  Schmelzsicherungen 
einzulegen.  Ich  selbst  habe  mich  bemüht, 
nachzuweisen,  dass  die  dadurch  bedingte 
HnanzielleBelastungunsererGesellschaftcine 
minimale  sei.  wenn  uns  durch  die  Anbrin- 
gung der  Sicherungen  die  schweren  Scha- 
den sicher  von  der  Hand  gehalten  werden 
könnten,  die  ein  Berühren  der  beiderseiti- 
gen Leitungen  in  der  Regel  im  Gefolge 
hat.  Zumal  die  im  Fernsprech-  und 
Telegraphendienst  angestellten  Beamten 
befinden  sich  in  steter  Gefahr,  durch  der- 
artige Berührungen  von  Drähten  verletzt 
oder  geschadigt  zu  werden.  Wenn  z.  B. 
eine  Telephondame,  die  ja  wahrend  des 
Dienstes  die  Hörer  vermittelst  der  Bügel 
am  Ohr  hat,  beim  Ein-  oder  Umschalten 
durch  einen  überspringenden  Funken  ge- 
troffen wird,  so  kann  sie  leicht  Störungen 
ihrer  Gesundheit  davontragen.  Es  ist  hier 
einmal  eine  Dame  durch  solchen  Unfall  für 
sehr  lange  Zeit  nervös  geworden. 

Auch  die  Fernsprechapparate  u.  s.  w. 
werden  infolge  Kontaktes  der  Fernspreeh- 
leitungen  mit  Starkstromleitungen  leicht 
beschädigt.  Es  sind  an  verschiedenen 
Orten  schon  umfangreiche  Brande  entstan- 
den, man  möchte  wohl  sagen,  an  allen 
Orten  haben  schon  grössere  oder  kleinere 
Brandschaden  stattgefunden.  Auch  in  Ham- 
burg sind  einzelne  Theile  eines  Klappen- 
schrankes beschädigt  worden.  —  Diese 
Feuerschäden  und  schweren  Beschädigun- 
gen von  Personen  könnten  unter  allen  Um- 
ständen vermieden  werden,  wenn  die  Tele- 
phondrahte durch  Schmelzsicherungen  von 
den  Apparaten  oder  Schalttafeln  getrennt 
würden. 

Wir  kommen  nun  zu  einer  anderen 
Vorschrift.  "Während  man  früher  versuchte, 
Störungen  dadurch  zu  beseitigen,  dass  man 
Rückleitungen  legte,  um  die  Induktionsge- 
räusche unserer  Betriebe  zu  paralysiren 
und  dadurch  jede  Störung  zu  beseitigen, 
werden  jetzt  umfangreichere  Verlegungen 
von  Telephondrähten  gefordert.  Es  ist  vor- 
gekommen, dass  lang«\  oberirdische  Leitun- 
gen in  unterirdische  Leitungen  umgewandelt 
werden  mussteti.  Wie  weit  diese  Vorschrift 
bei  dem  Umfange  des  heutigen  Telephon- 
Wesens,  wo  die  Menge  der  Drahispanuun- 
gen  schon  die  Schönheit  der  Stadt  beein- 
trächtigt, führen  wird,  niuss  jedem  klar 
sein.  Ich  will  deshalb  auch  nicht  in  die 
Einzelheiten  eingehen.  sondern  nur  im 
Namen  des  Vereins  «lern  Wunsche  Ausdruck 
gehen,  dass  die  l'ost  einmal  zu  der  Ein- 
sicht kommen  möge,  dass  diese  finanziellen 
Belastungen  der  elektrischen  Stras-eiihah- 


nen  endlich  einmal  eine  Grenze  haben 
müssen.  Wenn  die  Post  es  für  gut  be- 
findet, alles  zu  sichern,  so  müssen  wir  na- 
türlich als  die  Störenfriede  Abhilfe  schaffen. 
Wir  sind  doch  aber  nicht  dazu  da.  Wünsche 
zu  erfüllen,  die  der  Post  im  eigenen  Inter- 
esse am  Herzen  liegen,  sondern  unsere 
Verpflichtung  geht  nur  dahin.  Schäden  vor- 
zubeugen oder  abzuwenden  und  zu  er- 
setzen, die  wir  selbst  verursacht  haben. 
Wenn  von  technischer  Seite  anerkannt 
worden  ist,  dass  die  Vorschriften,  die  uns 
die  Post  macht,  nicht  richtig,  sondern  im 
Gegentheil  werthlos  und  unpraktisch  sind, 
so  sollte  sich  doch  die  Postverwaltung  be- 
mühen, das  Unpraktische  baldigst  zu  ändern, 
und  nicht  sagen:  „Wir  haben  zwar  nichts 
Besseres,  aber  wir  wollen  trotzdem  die 
Strassenbahnen  andauernd  belasten.41 

Was  nun  ferner  die  Anforderungen 
physikalischer  Institute  betrifft,  so  erseheint 
es  doch  sehr  zweifelhaft,  ob  bei  der  Frage 
der  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
ein  Institut,  das  wissenschaftliche  Beobach- 
tungen anstellt, schliesslich  ausschlaggebend 
und  massgebend  sein  soll,  oder  ob  nicht 
vielmehr  viele  Tausende  das  Recht  haben, 
befördert  zu  werden.  Wir  wissen  aber, 
dass  einfach  Konzessionse.ingaben  abge- 
lehnt worden  sind,  weil  ein  wissenschaft- 
liches Institut  durch  die  beabsichtigte  Bahn- 
anlage gestört  werden  würde,  ohne  dass 
man  auf  die  Bereitwilligkeit  der  Ballge- 
sellschaft eingegangen  wäre,  dieses  Insti- 
tut durch  geeignete  Massregeln  zu  schützen 
oder  dasselbe  zu  verlegen  an  einen  Ort. 
wo  es  durch  den  Betrieb  der  Bahn  weniger 
geschädigt  würde.  Diese  Bereitwilligkeit 
ist  aber  von  der  Post  sofort  benutzt  wor- 
den, auf  anderen  Strecken  die  Umwand- 
lung der  oberirdischen  Tclephonlcitungen 
in  unterirdische  Leitungen  zu  verlangen 
und  ferner  zu  bestimmen,  dass  diese  oder 
jene  Linie  nicht  elektrisch  betrieben  wer- 
den dürfe.  Wir  müssen  sehen,  wie  hier 
Abhilfe  geschaffen  werden  kann;  denn  der 
Strasscnbahnverkehrist  doch  nicht  geduldet, 
solidem  nothwendig.  Es  ist  daher  erforder- 
lich, meine  Herren,  dass  wir  die  von  den 
Postverwaltungen  den  verschiedenen  Bahn- 
betrieben geinachten  Vorschriften  immer 
wieder  unserer  gcsehäfisführeiiden  Verwal- 
tung einreichen,  damit  wir  sie  Wissenschaft 
lieh  bearbeiten  und  das  den  massgebenden 
Behörden  vorzulegende  Material  auswählen 
können. 

Es  muss  aber  zur  Erreichung  unserer 
Zwecke  jeder  einzelne  Betrieb  der  ge- 
schät'lstührenden   Verwaltung  Bericht  er- 
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statten,  wenn  die  Anforderungen  der  Post 
und  sonstiger  Institute  über  das  allgemeine 
Mass  hinausgehen.  Ferner  müssen  wir  bei 
Unfällen  der  Sache  auf  den  Grund  gehen 
und  nachzuweisen  suchen,  dass  die  von 
der  Post  erlassenen  Vorschriften  unprak- 
tisch und  technisch  nicht  richtig  sind. 
Schliesslich  müssen  wir  unsere  Erfahrungen 
zusammentragen,  die  wir  nach  der  Rich- 
tung hin  machen,  wie  mau  am  wirksamsten 
Telegraphen  uiidTclcphoue  gegen  Beschädi- 
gungen schützen  kann,  ohne  dass  so  un- 
verständige Forderungen  an  die  Bahnver- 
waltungen  gestellt  zu  werden  brauchen. 
Ich  weiss  z.  B.,  dass  für  eine  Linie  von 
nur  3  bis  4  km  Länge  die  Post  Anforde- 
rungen stellte,  die  30  bis  40 000  M  ver- 
schlangen. Solche  Belastung  geht  natür- 
lich über  das  vernünftige  und  vom  Oesetz 
gewollte  Mass  weit  hinaus."  (Beifall.) 

Direktor  Rötelmanu  -  Darmstadt: 
„Meine  Herren!  Ich  halte  es  für  sehr  ge- 
rechtfertigt, dass  wir  hier  gegen  die  sieh 
immer  mehr  steigernden  Forderungen  Stel- 
lung nehmen.  Wir  müssen  dann  aber  die 
Sache  sehr  eingehend  behandeln.  Die  Ent- 
wicklung der  elektrischen  Bahnanlagen 
kann  durch  übermässiges  Verlangen  von 
Schutzvorrichtungen  sehr  erheblich  ge- 
hemmt werden.  Wir  müssen  deshalb  unser 
Augenmerk  vor  allem  auf  die  bezüglichen 
Bestimmungen  des  Reichs  Telegraphen- 
gesetzes, namentlich  auf  die  12  und  13, 
richten. 

Dass  die  Post  ein  Recht  hat.  ihre  An- 
lagen möglichst  zu  sichern,  ist  einfach 
selbstverständlich.  Wie  steht  aber  die 
Sache  jetzt?  Die  Post  weiss  selbst  nicht, 
welche  Vorkehrungen  zu  trotten  sind.  Vor 
allen  Dingen  aber  verlangt  *ie.  dass  rite 
Sicherungen  an  den  Leitungen  derStrassen- 
bahueu  anzubringen  sind,  nicht  aber  an 
den  Leitungen  der  Post.  Ich  halte  diese 
Stellungnahme  für  einen  prinzipiellen  Fehler 
und  würde  es  mit  Freuden  begrüssen,  wenn 
die  Bleisicherungen  allgemein  eingeführt 
würden.  Aber  was  thut  statt  dessen  die 
Post?  Anstatt  bestimmte  endgiltige  For- 
derungen aufzustellen,  darüber  mit  den 
Strassenbahnen  zu  verhandeln  oder  aber 
die  Frage  des  Schutzes  ihrer  Leitungen  1 
auf  dem  Prozesswege  vor  dem  ordentlichen 
Richter  zum  Austrag  zu  bringen,  macht  die 
Post  Verwaltung  den  l'inweg  über  das 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  und 
bestimmt  dieses,  dass  die  <  ieiiehinigung 
zum  Bau  und  Betriebe  elektrischer  Bahnen 
von  der  Erfüllung  der  von  der  Postver- 
waltung gestellten  Bedingungen  abhängig 


gemacht  wird.  Jedenfalls  ist  es  nicht  dem 
Sinne  des  Telegraphengesetzes  entspre- 
chend, wenn  das  Oesetz  auf  diesem  Um- 
wege einfach  bei  Seite  geschoben  wird. 
Auf  diese  Weise  aber  werden  die  Strassen- 
bahnen nicht  nach  den  Bestimmungen  des 
Reichstelegraphengesetzes  behandelt,  son- 
dern «b-ni  Gutdünken  der  Verwaltungs- 
behörden unterstellt.  Wenn  die  Post  durch 
Vermittlung  der  Landespolizeibehörde  un- 
seren Bahnverwaltungcn  Auflagen  macht, 
so  müssen  wir  diese  Auflagen  erfüllen, 
aber  wegen  der  Kostenfrage  könnten  wir 
es  doch  auf  einen  Prozess  ankommen 
lassen.  Die  Polizei  kann  uns  zwar  zwingen. 
Anlagen  zu  machen,  aber  nicht,  sie  zu  be- 
zahlen. 

Ich  habe  die  Erfahrung  gemacht,  dass 
die  Oherpostdirektion  sich  bei  energischer 
Stellungnahme  unsererseits  immer  zurück- 
zieht. Sie  giebt  halb  und  halb  nach,  aber 
man  weiss  nie  genau,  woran  man  ist.  Nach- 
dem wir  in  Wiesbaden  die  Bedingungen 
der  Postverwaltung  erhalten  hatten,  fragten 
wir  bei  der  Oberpostdirektion  an.  ob  sie 
die  geforderten  Vorkehrungen  für  genügend 
erachte,  andernfalls  möge  sie  erklären,  was 
sie  noch  für  nöthig  halte.  Die  Post  gab 
indessen  eine  ausweichende  Antwort.  Da- 
mit mussten  wir  uns  zunächst  begnügen, 
wir  entlasteten  unsere  Unternehmer,  nahmen 
uns  aber  vor.  die  Sache  endgiltig  zum  Aus- 
trag zu  bringen.  Die  Post  niüsste  jeden- 
falls veranlasst  werden,  selbst  anzugeben, 
welche  Sicherungen  sie  für  nothwendig 
hält  gegen  die  äusseren  Gefahren  ihrer 
eigenen  Anlage,  damit  es  nicht  vorkommen 
kann,  dass  die  Beamten  geschädigt  werden. 
Bis  jetzt  haben  wir,  wenn  ein  Schaden 
entsteht,  dafür  aufzukommen.  Das  kommt 
aller,  weil  die  Post  selbst  nicht  weiss,  wie 
sie  sich  gegen  Störungen  schützen  soll. 
Sie  sollte  aber  selbst  in  ihren  eigenen  An- 
lagen Bescheid  wissen.  Wir  müssen  erst 
einmal  den  Rechtsweg  beschreiten  und 
eine  massgebende  Auslegung  des  Reichs- 
tclegraphongcsetzes  herbeiführen." 

Direktor  Krüger- Hannover:  „In  Han- 
nover haben  wir  auch  in  einigen  Fällen 
grosse  Summen  zahlen  müssen.  Man  ver- 
angte  von  uns  die  Einlegung  einer  Rück- 
leitung.  Nachdem  dieselbe  angelegt  war. 
sagte  man.  es  seien  doch  immer  noch 
störende  Oeräuschc  vorhanden  und  ver- 
langte dagegen  Abhilfe.  Wir  haben  dabei 
nachträglich  noch  enorme  Ausgaben  ge- 
habt, die  sich  auf  rund  600  M.  für  das 
Bahnkilometer  stellten.  In  einem  anderen 
Falle  verlegte  die  Post  ein  Telegraphen- 
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kabel  mich  Hildesheim,  und  zwar  gerade 
auf  der  Strasse,  wo  wir  die  Anlage  der 
Gleise  vorgenommen  haben.  Wir  bitten 
die  Post  um  Auskunft,  ob  die  Kabel  liegen 
bleiben  können.  Die  Post  erklärt  sich  je- 
doch hiermit  nicht  einverstanden  und  ver- 
langt, das»  wir  die  Kabel  auf*  unsere  Kosten 
hcrausuehmen  und  auf  der  ganzen  Strecke 
neu  verlegen.  Man  wollte  damit  also  nur 
auf  Kosten  der  Strassenbahn  ein  neues 
Kabel  haben.  Demgegenüber  erklärten  wir, 
das»  wir  unsere  Gleise  so  verlegen  würden, 
dass  das  fragliche  Kabel  nicht  unter  unsere 
Leitung  zu  liegen  komme.  Ich  glaube 
auch,  dass,  da  diese  Frage  für  alle  Bahn- 
verwaltungen, die  sich  mit  der  Absicht  der 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  tra- 
gen, von  höchstem  Interesse  ist,  es  not- 
wendig sein  wird,  dass  wir  eine  Kommission 
von  drei  Mitgliedern  wählen,  die  (bis  ganze 
Material  prüft  und  dann  eine  im  Namen 
des  Vereius  zu  machende  Eingabe  ent- 
wirft." 

Direktor  Prins-Oberrnd:  »Bei  uns  ist 
es  schon  so  weit  gekommen,  wie  Kollege 
Krüger  sagte,  indem  wir  die  Sache  zum 
Austrag  gebracht  haben.  Auch  bei  uns 
verlangte  die  Post,  dass  wir  die  in  Betracht 
kommenden  Kabel  auf  unsere  Kosten  neu 
verlegen  sollten.  Sie  hat  später  anerkennen 
müssen,  dass  sie  die  Kosten  selbst  zu  tra- 
gen hat.  Die  Postverwaltung  hat  nun  die 
Telegraphenkabel  an  beiden  Seiten  der 
Strasse  verlegt,  so  dass  Kreuzungen  mit 
unseren  Schienen  auf  der  ganzen  Strecke 
nicht  vorkommen.  Bei  jeder  neuen  Lei- 
tung, die  wir  verlegen,  müssen  wir,  wenn 
unsere  Leitung  über  den  Telegraphen-  und 
Telephonleitungen  liegt,  die  Kosten  für 
Schutzmassrcgcln  der  letzteren  tragen; 
wenn  aber  die  Post  Leitungen  über  unseren 
Kontaktdraht  verlegt,  so  muss  sie  selbst 
die  Kosten  tragen.*4 

Direktor  Fromm -Berlin:  „Wenn  irgend 
eine  Bahnverwaltung  Schwierigkeiten  mit 
physikalischen  Instituten  gehabt  hat,  so 
ist  es  jedenfalls  die  Berlin  •  Charlotten- 
burger Strassenbahn.  Ich  bin  überzeugt, 
wir  hätten  mindestens  2  Jahre  früher 
den  elektrischen  Betrieb  bekommen,  wenn 
die  Charlottenburger  Hochschule  nicht  an 
der  Stelle  gestanden  hätte,  wo  sie  steht. 
Im  Jahre  1893  hatten  wir  das  Gesuch  um 
Umwandlung  in  elektrischen  Betrieb  einge- 
reicht: man  hat  uns  bis  1895  in  völliger 
Unklarheit  darüber  gelassen,  oh  dagegen 
Einspruch  erhöhen  werde  oder  nicht.  Erst 
im  Jahre  1895,  nachdem  die.  technische 
Hochschule    ihr   Einveivtändniss  ausge- 


sprochen hatte,  kam  die  physikalische 
Kciehsanstalt  mit  ihrem  Einspruch,  so  dass 
wir  erst  1896  definitiven  Bescheid  erhielten. 
Es  sind  von  unserer  Gesellschaft  alle  mög- 
lichen Versuche  gemacht  worden,  um  end- 
giltigen  Bescheid  zu  erlangen.  Wir  er- 
fuhren aber  nicht  einmal,  gegen  was  denn 
die  Keichsanstalt  protestire;  wir  wissen  so- 
gar heute  noch  nicht,  was  sie  auszusetzen 
gehabt  hat.  Es  sind  seitens  der  bauaus- 
führenden Firma  Siemens  &  Halske  die 
verschiedensten  Vorschläge  gemacht  wor- 
den, um  die  Anstalt  zu  schützen.  Die 
Firma  hat  sich  bereit  erklärt,  sie  wolle 
Schutzvorrichtungen  anbringen  und  die- 
selben dauernd  überwachen;  alles  wurde 
abgewiesen.  Man  verlangte  von  uns  ein 
stromloses  Viereck  von  2  km  Seitenlänge 
in  der  Gegend  der  Reichsanstalt.  Das  be- 
deutet also  eine  Herausnahme  der  Gleise.  Er- 
bauung unterirdischer  Stromzuführung  oder 
Einführung  des  Akkumulatorenbetriebes. 
Dies  würde  aufs  neue  500000  M  gekostet 
haben.  Ausserdem  liegen  über  den  Akknmu- 
latorenbetrieb  so  geringe  Erfahrungen  vor, 
dass  wir  uns  auf  diese  Anforderung  nicht 
einlassen  konnten.  Wir  gingen  bis  zum 
Minister.  Es  wurde  ein  Termin  anberaumt, 
in  der  die  Absehlachtung  mit  vertheilten 
Köllen  vorgenommen  wurde.  Der  Vor- 
sitzend»- beruhigte  sich  bei  der  Darstellung 
des  Präsidenten  der  Keichsanstalt.  Wir 
wurden  gar  nicht  gehört.  Nach  10  Minuten 
wurde  uns  der  Bescheid,  die  oberirdische 
Stromzuführung  würde  nicht  genehmigt. 
Man  hatte  uns  also  nicht  weniger  als  drei 
Jahre  auf  Bescheid  warten  lassen. 

Wir  haben  uns  natürlich  mit  diesem 
Bescheide  zufrieden  geben  müssen  und 
uns  entschlossen,  Akkumnlatorenhetrieb 
einzuführen.  Ich  mache  besonders  darauf 
aufmerksam,  dass  von  der  physikalischen 
Reichsanstalt  ängstlich  vermieden  worden 
ist.  bestimmte  Forderungen  zu  stellen;  mau 
hat  es  bei  dem  einfachen  Protest  bewenden 
lassen.  Wollte  man  der  Sache  einmal  auf 
den  Grund  gehen,  so  hiess  es  einfach: 
„Wir  behalten  uns  alles  Weitere  vor.  Seht 
Ihr  zu.  dass  wir  nicht  gestört  werden  " 

Ich  stimme  dem  Kollegen  Krüger  voll- 
ständig bei;  <-s  muss  Material  gesammelt 
und  dein  Minister  unterbreitet  werden. 
Keine  Baluiverwaltung  kann  vorsichtig 
genug  sein  in  der  Prüfung  der  ihr  ge- 
machten Aullagen,  und  man  sollte,  ehe 
man  sich  von  den  Behörden  breitschlagen 
lä>st,  alle  nur  möglichen  Wege  zur  Abwehr 
versuchen." 

Ingenieur  E u g e I in a ii n  Aachen :  „Auch 
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dm-  Aachener  Kleinbahn  -  Gesellschaft 
gegenüber  hat  die  Reichspostvcrwaltung 
wiederholt  erhebliche  Anforderungen  für 
die  Sicherung  der  Fcnisprechleitungen  ge- 
stellt. Namentlich  hat  die  Post  verlangt, 
das«  die  den  Strassenbahnlinien  parallel  ver- 
laufenden Fernspreehleitungen  auf  Kosten 
der  Bahngesellschaft  mit  metallischen  Küek- 
leitungen  versehen  werden. 

Es  scheint,  das»  noch  eine  weitere 
Reihe  von  Telephonleitungen  mit  Kück- 
leitung  versehen  werden  muss.  Ferner 
haben  wir  bei  Eschweiler  ein  Gestänge  ver- 
setzen müssen,  an  dem  24  Telephonleitun- 
geii  angebracht  waren.  Dagegen  licsse 
sich  nun  nicht  viel  einwenden,  wenn  nicht 
die  Postverwaltung  und  die  Staatsbahnver- 
waltung  zuweilen  ganz  entgegengesetzte 
Vorschriften  machten.  Die  Post  verlangte 
im  vorliegenden  Falle  eine  Höherlegung 
ihrer  Leitungen,  während  die  Eisenbahn 
unterirdische  Leitungen  vorschrieb." 

Direktor  Rötelmann-Dannstadt:  rDie 
Post  verlangt  jetzt  ziemlich  allgemein,  dass 
überall  da,  wo  ihre  Telephonleituugen  selbst  i 
ohne  Küekleitir.igcn  sind.  Rückh-itung  auf 
Kosten  der  Strasscnbahneu  hergestellt  wird, 
trotzdem  sie  selbst  nur  noch  Teleplionlei- 
tuugen mit  Kücklcitungen  legt.    Mit  Rück- 
sicht auf  die  fortwährende  Vermehrung  der 
Strassenbahnen  ist  die  Postverwaltung  selbst  j 
zu  der  l'eberzeugung  gekommen,  dass  sie 
infolge   der  Kraftübertragung  durch   die  | 
Elektrizität  ohne  Kücklcitungen  nicht  mehr 
auskommt.   Sie  verlegt  jetzt  überall  Rüek- 
leitungen,  verlangt  aber  von  den  Strassen- 
bnhnen,   dass    bei   Zusammentreffen  der 
beiderseitigen  Leitungen  die  Strassenbnhn 
die  Kücklcitungen  auf  ihre  eigenen  Kosten 
ausführt." 

■ 

Vorsitzender:    „Es  ist  von  Herrn 
Direktor  Krüger  die  Niedersetzung  einer  i 
Kommission  zur  wissenschaftlichen  Bear- 
beitung dieser  Frage  beantragt  worden. 
Ich  mache  darauf  aufmerksam,  dass  die 
der  Kommission  angehörenden  Herren  dann 
aber  auch  sehr  energisch  arbeiten  müssten. 
Gleichzeitig  möchte  ich  Ihnen  anheimgeben, 
zu  erwägen,  ob  es  nicht  rathsatner  wäre,  j 
wenn    die  geschäftsführende  Verwaltung 
die  Sache  in  die  Hand  nähme  und  vielleicht  : 
auch  dem  Verein  nicht  angehörende  Herren 
heranzog«-  zur  Mitarbeiterschaft,  natürlich 
gegen  Bezahlung." 

Direktor    Krüger  -  Hannover:     „Ich  < 
möchte  doch  meinen  Antrag  befürworten 
und   eher  anheimgeben,    dn.-s    die  Kom- 
mission mit  Herrn  Direktor  Köhl  und  dem 


jedenfalls  anzustellenden  Vereiussekretär 
zusammenarbeitet." 

Vorsitzender:  „Ich  lasse  jetzt  über 
den  Antrag  abstimmen  und  bitte  diejenigen 
Herren,  die  Hand  zu  erheben,  die  für  den 
Antrag  des  Herrn  Krüger  sind. 

Der  Antrag  ist  mit  allen  gegen  zwei 
Stimmen  abgelehnt. 

Es  bleibt  also  übrig,  dass  die  Verwal- 
tungen der  geschäftsführeuden  Verwaltung 
alles  verfügbare  Material  zugehen  lassen. 
(Zustimmung.) 

Meine  Herren !  Wir  gehen  nun  zur 
Besprechung  über  die  Errichtung  von 
Pensionskassen  üher.  Es  ist  nicht  zu 
bezweifeln,  und  keine  Verwaltung  hat  es 
verkannt,  dass  die  Schattung  von  zweck- 
dienlich eingerichteten  und  den  Betriebs- 
verhältnissen entsprechenden  Pensions- 
kassen eine  Notwendigkeit  ist.  um  unsere 
Angestellten  nach  längerer  Dienstzeit  und 
bei  eintretender  Invalidität  gegen  Sorgen 
zu  schützen. 

Zu  meiner  grossen  Freude  kann  ich 
heute  feststellen,  dass  ich  von  allen  Ver- 
waltungen, bei  denen  ich  wegen  der  Er- 
richtung einer  Pensionskasse  angefragt 
habe,  eine  zustimmende  Antwort  erhalten 
habe.  Einige  grössere  Gesellschaften  haben 
derartige  Unterstützungskassen  bereits  ein- 
geführt, in  hervorragendster  Weise  vielleicht 
die  Strasscneiscnhahngesellschaft  in  Ham- 
burg, welche  Krankenkasse,  Pensionskasse 
und  Unterstützungskasse  hat.  Auch  andere 
Gesellschaften  haben  bereits  die  eine  oder 
andere  Kasse,  einige  Gesellschaften  haben 
schon  den  Beschluss  gefasst,  eine  Pensions- 
kasse zu  errichten,  andere  haben  bereits 
Vereinbarungen  getroffen  wegen  An- 
schlusses an  die  Pensionskasse  der  deut- 
schen Privateisenbahnen.  Darin,  meine 
Herren,  sind  wir  alle  einig,  dass  die  Er- 
richtung von  Pensionskassen  eine  humani- 
täre Notwendigkeit  ist,  der  sich  heute 
keine  Bahnverwaltung  verschlussen  kann. 
Nur  ist  es  für  kleine  Bahnverwaltungen 
schwer,  eine  solche  Kasse  aus  eigenen 
Mitteln  zu  gründen.  Da  tritt  die  Frage  au 
uns  heran,  auf  welchem  Wege  auch  bei 
kleineren  Bahnunternchniungen  solche 
Kassen  geschaffen  werden  können.  Es 
würde  natürlich  zu  weit  führen,  wollten 
wir  heute  schon  über  die  zukünftige  Ge- 
staltung einer  gemeinsamen  Pensiouskasse 
verhandeln  oder  gar  schon  eine  bestimmte 
Nonn  ins  Auge  fassen.  Wir  können  viel- 
mehr heute  nichts  weiter  thun,  als  dass  wir 
un-ere  Geneigtheit  zur  Errichtung  einer 
gemeinsamen  Kasse  zu  erkennen  goben. 
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Zelt*  dum 


Das  Endresultat  würde  doch  sein,  dass  wir  kassenwesen  muss  über  den  Zeitraum  hin- 
in ruhiger  sorgfältiger  Arbeit  die  einzelnen    aus  ausgedehnt  werden,  in  welehem  unsere 

Lebensdauer  erlischt.  Dies  zu  können, 
müssen  wir  alle  in  unseren  Städten  und 
Ländern  dafür  Sorge  tragen,  dass  die  Be- 
hörden diese  unsere  Bestrebungen  zu  den 
ihrigen  niaehen.  Wir  haben  das  Glück  ge- 
habt, das*  die  Münchener  Behörden  zuge- 
geben haben,  dass  sie  für  den  Fall,  dass 
die  Münehener  Trambahn-Gesellschaft  auf- 
hört, zu  bestehen,  die  Kasse  selber  oder 
unter  einem  neuen  Vorstande  weiterführen. 
Wenn  iSie  also  heute  eine  Kommission 
wählen,  so  möchte  ich  ihr  diese  Anregung 
mit  auf  den  Weg  geben." 

Direktor  Haumann-Düsseldorf:  „Unser 
Ideal  würde  jedenfalls  sein,  da-ss  von  un- 
serer Vereinigung  eine  gemeinsame  Kasse 
ins  Leben  gerufen  werden  könnte.  Ich 
will  aber  nicht  unterlassen, auf  dieSchwicrig- 
keiten  aufmerksam  zu  machen,  die  damit 
verbunden  sind.  Sie  wissen,  dass  jede 
Kasse  von  der  Regierung  besonders  zuge- 
lassen werden  muss.  In  Preussen  werden 
nun  hinsichtlich  der  Rentabilität  sehr  grosse 
Anforderungen  an  die  Privatkassen  ge- 
stellt, denen  kleinere  Gesellschaften  gar 
nicht  entsprechen  können.  Wenn  nun  also 
die  Kommission  zu  der  Ansieht  kommen 
sollte,  dass  es  sich  aus  diesem  Grunde 
nicht  empfehlen  dürfte,  eine  gemeinsame 
Kasse  zu  errichten,  so  möchte  ich  empfeh- 
len, dass  wir  uns  einer  der  bereits  be- 
stehenden grösseren  Privatpensionskassen 
anscliliessen.  Als  solche  möchte  ich  be- 
zeichnen die  Pensionskasse  des  Deutschen 
Privatbeamtenvereins  in  Magdeburg  oder 
den  Bergisch  -  Märkischen  Knappschafts- 
verein, die  ich  beide  genau  kenne.  Letz- 
terer besitzt  auch  eine  Wittwen-  und 
Waisenkasse.  In  erster  Linie  muss  natürlich 
geprüft  werden,  ob  für  unseren  Verein 
nicht  eine  selbständige  gemeinsame  Kasse 
ins  Leben  gerufen  werden  kann." 

Direktor  Fromm -Berlin:  „Ueber  die 
Notwendigkeit  der  Errichtung  einer  Pen- 
sionskasse noch  zu  reden,  halte  ich  für 
nnnöthig.  Darin  sind  wir  bereits  einig. 
Es  handelt  sich  nur  noch  um  das  Wie.  Da 
möchte  ich  denn  auch  auf  die  Schwierig- 
keiten aufmerksam  machen,  die  mit  der 
Gründung  einer  gemeinsamen  Kasse  nach 
einer  bestimmten  Richtung  hin  verbunden 
sind.  Die  Hauptschwierigkeit  dürfte  die 
sein,  dass  die  Konzcssionsdaiicr  der  ver- 
schiedenen Bahngesellschaften  eine  sehr 
verschiedene  ist.  Ausserdem  ist  der  Ge- 
danke des  Herrn  Hippe  bezüglich  der  Ver- 
pflichtung   des    betreffenden  Nachfolgers* 


Systeme  prüfen  und  danach  eine  Vorlage 
ausarbeiten  müssten.  die  wir  dann  den  ein- 
zelnen Gesellschaften  oder  der  nächsten 
Hauptversammlung  vorlegen  würden.  Da 
ich  nun  nicht  nöthig  habe.  Sie  erst  für 
diesen  Gedanken  zu  erwärmen,  so  kann 
ich  Ihnen  gleich  empfehlen,  eine  Kom- 
mission niederzusetzen,  und  zwar,  da  es 
eine  allgemeine  und  populäre  Frage  ist, 
eine  nicht  zu  kleine  Kommission,  damit 
fliese  ziemlich  umfangreiche  Arbeit  recht 
eingehend  behandelt  werden  kann.  Ich 
möchte  ferner  beantragen,  dass  diese  Kom- 
mission spätestens  bis  zur  nächsten  Haupt- 
versammlung dem  Verein  positive  Vor- 
schläge zu  machen  hat," 

Direktor  Rötelmann-Darmstadt:  „Die 
grössere  Anzahl  der  deutschen  Privateisen- 
bahnen hat  eine  gemeinsame  Pensionskasse 
gegründet,  die  sehr  gut  funktionirt.  Meine 
Anregung  geht  deshalb  dahin,  dass  dieje- 
nigen Gesellschaften,  die  noch  keine  eige- 
nen Kassen  besitzen,  sich  dieser  Pensions- 
kasse der  deutschen  Privateisenbahnen  an- 
scliliessen. Ich  möchte  ferner  bitten,  dass 
die  zu  wählende  Kommission  Auftrag  er- 
hält, sich  mit  dieser  Kasse  in  Verbindung 
zu  setzen." 

Direktor  Hippe  -  München:  ,.lch  be- 
grüsse  die  vom  Kollegen  Röhl  ausgegangene 
Anregung  zur  Gründung  einer  gemeinsamen 
Pensionskasse  auf  das  lebhafteste,  weil  wir 
damit  einen  humanitären  Schritt  zu  unter- 
nehmen im  Begriffe  sind.  Gewiss  ist  es 
unsere  Pflicht,  trotz  aller  Widerwärtigkeiten, 
die  wir  in  unseren  Betrieben  haben,  für 
das  Wohl  unseres  Personals  in  ausreichen- 
der Weise  zu  sorgen,  so  weit  wir  können. 
Jeder  thut.  «las.  und  jedes  Mittel  muss  uns 
willkommen  sein,  das  geeignet  ist.  uns  dem 
Ziele  dieser  Fürsorge  näher  zu  bringen. 
Wir  haben  vor  5  Jahren  in  München  eine 
Pensionskasse  gegründet;  sie  soll  eine 
eigen«-  Institution  derjenigen  sein,  die  darin 
versichert  sind,  und  zwar  ist  diese  Kasse 
auf  denselben  Voraussetzungen  gegründet, 
auf  welchen  auch  das  Reichsgesetz  b«-tretfs 
Invalidenversicherung  beruht.  Ich  bin  sehr 
dafür,  dass  wir  eine  Konimission  zur  B«'- 
arbeitung  dieser  Frage  einsetzen.  Wir 
müssen  ihr  aber  gleichzeitig  die  Aufgab«« 
stellen,  dafür  zu  sorgen,  dass  auf  irgend 
eine  W«ise  die  Garantie  dafür  g«,l«*istet 
wird,  das»  «lie  Bezüg«-  der  Mitglieder  auch 
dann  gesichert  sind,  wenn  «Ii«-  Bahiiff«'sell- 
schafteil  nach  Ablauf  ihrer  Konzessionen 
nicht  mehr  bestehen.    Das  ganz«-  iVnsions- 
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durchaus  nicht  leicht  zu  nehmen.  Ich 
möchte  hierbei  auf  diejenigen  Verwaltungen 
hinweisen,  die  an  verschiedenen  Orten  zu- 
gleich domiziliren:  welcher  Ort.  welche 
Gemeinde  übernimmt  in  solchem  Falle 
die  Verpflichtung,  für  eine  Weiterführung 
der  Pensionskasse  zu  sorgen?  Bei  der 
Berlin-Charlottenburger  Strasscnbahn  sind 
es  z.  B.  vier  Gemeinden,  die  in  Betracht 
kommen.  Verschiedene  Strassenbahnen 
werden  also  nicht  wissen,  an  wen  sie  sich 
bei  Erlöschen  ihrer  Konzession  wenden 
sollen.  Ich  mOchte  der  zu  wählenden  Kom- 
mission auch  eine  Berathung  darüber  an- 
heimgeben, auf  welche  bestmögliche  Weise 
eine  gedeihliche  Lösung  dieser  hochwich- 
tigen Frage  herbeigeführt  werden  kann." 

Direktor  Behringer- Frankfurt  a.  M.: 
„Wir  sind  in  Frankfurt  a.  M.  bei  der  Ab- 
sicht, eine  Pensionskasse  ins  Leben  zu 
rufen,  auf  Schwierigkeiten  gestossen,  die 
vorläufig  nicht  zu  beseitigen  sind  und  es 
uns  rathsam  erscheinen  Hessen,  zunächst 
davon  abzusehen  und  dafür  eine  Sparkasse 
einzurichten.  Ich  habe  mir  erlaubt,  eine 
Uebersicht  über  diese  Sparkasse  hekto- 
graphisch zu  vervielfältigen,  um  sie  nach- 
her an  die  Herren  Kollegen  zu  vertheilen. 
Zuvörderst  erlauben  Sie  mir,  Ihnen  den 
Bericht  über  diese  Sparkasse  vorzulesen. 

Sparkasse. 

Die  Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft 
hat,  so  lange  eine  Pensionskasse  noch  nicht 
eingerichtet  werden  kann,  zu  gunsten  ihres 
Personals  eine  Sparkasse  seit  dem  Jahre 
1894  eingerichtet.  In  diese  Sparkasse  zahlt 
nur  die  Gesellschaft  Geld  ein,  der  Be- 
dienstete hat  nichts  dazu  zu  leisten. 

Zunächst  wurde  ein  im  Jahre  1894  vor- 
handener Fnterstützungsfonds  im  Betrage 
von  etwa  32000  M  unter  die  Betreffenden 
je  nach  dem  Dienstalter  vertheilt  und  je- 
dem Angestellten  wurde  dann  ein  Konto 
eröffnet. 

Vom  1.  Januar  1894  ab  werden  alsdann 

1.  jedem  Angestellten  auf  sein  Sparkasscn- 
konto  3%  des  im  laufenden  Jahr  bezoge- 
nen Gehalts  gutgeschrieben.  Hierbei  wer- 
den Kranken-  und  l'rl.iuhstagc  nicht  in 
Abzug  gebracht,  diese  werden  vielmehr  als 
bezahlte  Arbeitstage  betrachtet.  Der  Jahres- 
verdienst wird  durch  Multipliziren  des  Ta- 
gesgehaltes  mit  3G5  beZW.  360  festgestellt. 

2.  Diese  Beträge  werden  mit  3%  verzinst 
und  «Ii«-  Zinsen  »lein  Konto  zugefügt. 

Ks  lautet  z.  B.  das  Konto  des  Kut- 
schers Christian  am  31.  Dezember  1896 
folgendermassen: 
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1894  Dezember  31. 
Beider  Vertheilung  der 

32000  M  erhalten    .   .  406,67  M, 

3%  vom  Gehalt  für  1894 

(1350.50  M.)  ....    .   40.52  „,  447,19  M, 

1895  Dezember  31. 

3%  Zinsen  von  447.19  M    13.42  M, 

3'70  vom  Gehalt  pro  1895 

(1350.50  M.)   40,52  .,  .  58,94  „  , 

1896  Dezember  31. 

3%  Zinsen  von  501.13  M   15.03  M. 

3%  vom  Gehalt  für  1896 

(1354.20  M)      ...    .   40.63,,,  55.66  .. 

556,79  M. 

Vom  1.  Januar  und  1.  Juli  1897  ab  trat 
vom  Kondukteur  abwärts  eine  Gehalts- 
erhöhung ein,  die  bis  auf  4  M  für  den 
Tag  steigt  mit  der  Bedingung,  dass  Be- 
träge über  3,80  M  nicht  ausgezahlt,  sondern 
am  Ende  des  Jahres  ebenfalls  dem*  Be- 
treffenden auf  seinem  Konto  gutgebracht 
werden. 

Diejenigen  Angestellten,  die  mindestens 
3  Jahre  ununterbrochen  im  Dienst  der  Ge- 
sellschaft sich  befinden  und  aus  irgend 
•w  elchen  Gründen  freiwillig  aus  dem  Dienste 
austreten,  erhalten  bei  ihrem  Anstritt  — 
und  nur  beim  endgiltigen  Austritt  ist  das 
Sparkassengeld  auszahlbar  —  den  durch 
ihr  Konto  nachgewiesenen  Betrag,  zuzüg- 
lich desjenigen,  der  ihnen  für  das  ange- 
fangene Jahr  bis  zum  Tage  des  Austrittes 
im  Verhältnis«  noch  zusteht,  baar  ausge- 
zahlt. 

Stirbt  ein  Angestellter  im  Dienst  mit 
Hinterlassung  einer  Wittwe  oder  von 
Kindern,  so  erhalten  diese  die  betreffende 
Summe. 

Tritt    dagegen    ein   Angestellter  aus, 
ohne  3  Jahre  ununterbrochen  im  Dienst 
gewesen  zu  sein,  oder  muss  er  aus  irgend 
i  einein  Grunde  aus  dem  Dienst«-  ausscheiden, 
,  so  verfallt  der  ihm  gutgeschriebene  Be- 
trag zu  gunsten  der  übrigen  Angestellten." 

Direktor  Rötel  mann -Dannstadt :  „Es 
I  ist  mir  interessant,  diese-  Aushilfsmittel  zu 
erfahren.    Wir  in  Darmstadt  gehören  der 
:  Privatpensionskasse  der  deutsehen  Privat 
■  eisenbahnen  an.     Es   besteht   bei  dieser 
Kasse  für  die  Angestellten  kein  Zwang, 
,  ihr  beizutreten,  der  Beitritt  ist  vielmehr 
ganz  freiwillig.    Aufgenommen  wird  jeder 
sich  Meldende,  nur  Beamte  mit  schweren 
körperlichen  Fehlem  sind  ausgeschlossen. 
Dabei  haben  wir  ferner  eine  Filterst  ützungs- 
kasse.    Auf  einen  Punkt  möchte  ich  hin- 
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weisen,  der  bei  Pensionskassen  eine  wesent- 
liche Rolle  spielt.  Bekanntlich  sind  die 
niederen  Beamten  äusserst  inisstrauisch 
einer  Kasse  gegenüber,  die  von  der  Bahn- 
direktion aus  geleitet  wird,  ebenso  aber 
auch  den  Kassen  gegenüber,  die  von  ihres- 
gleichen geleitet  werden.  Etwas  anderes 
ist  es  dagegen,  wenn  eine  ganz  unabhän- 
gige Kusse  gegründet  wird,  wie  die  Pensions- 
kasse der  Privateisenbahnen  Deutschlands. 
Ich  beantrage  deshalb,  dass  die  Konimission 
sich  mit  dieser  Kasse  in  Verbindung  setzt." 

Vorsitzender:  „Es  ist  von  verschiede- 
nen Seiten  «1er  Antrag  gestellt  worden,  eine 
Kommission  zur  Behandlung  dieser  so 
überaus  wichtigen  Frage  zu  wählen.  Darf 
ich  tragen,  aus  wie  vielen  Personen  die 
Kommission  bestehen  soll?  (Zuruf:  5!) 
Fünf  also,  dann  schlage  ich  vor,  die  Herren 
Hippe,  Behringer.  Ilauniann,  Kötelmaun  und 
Ulrich  zu  wählen.  Sind  Sie  damit  einver- 
standen?" 

Direktor  Kötelmaun -Darmstadt:  „Ich 
schlage  an  meiner  Stelle  ineinen  Kollegen 
Wolf  vor." 

Vorsitzender:  nE>  ist  also  an  Herrn 
Rotelmanns  Stelle  Herr  Wolf  vorgeschlagen. 
Wer  für  die  Wahl  der  genanntem  Herren 
ist.  den  bitte  ich,  die  Hand  zu  erheben. 

(Einstimmig  angenommen.) 
Ich  frage  nun  diese  Herren,  ob  sie  die  auf 
sie  gefallene  Wahl  annehmen. 
(Die    anwesenden  Kommissionsmitglieder 
bejahen.) 

Wir  kommen  dann  zu  dem  Antrag  auf 
Ausstellung  von  Vereinskarten,  die  auf 
allen  Bahnen  der  Vereinsmitglieder  zur 
freien  Fahrt  berechtigen  und  je  einem  Mit- 
gliede  jeder  Vereinsverwaltung  bewilligt 
werden  sollen. 

Dazu  ist  ein  l'ntcrautrag  eingegangen, 
der  dahin  geht,  dass  den  Gesellschaften  bei 
10  km  Betriebslänge  eine  Karte,  bei  50  km 
zwei  Karten,  bei  100  km  drei  Karten 
u.  s.  w.,  für  jede  weitere  50  km  eine  weitere 
Karte  zur  Verfügung  gestellt  werden  sollen, 
weil  grössere  Gesellschaften  in  der  Kegel 
mehrere  höhere  Beamte  und  zwei  oder 
mehren'  Direktoren  haben.  Schon  auf  der 
letzten  Versammlung  ist  diese  Frage  an- 
geregt worden,  weshalb  die  geschäftsfüh- 
rende Versammlung  glaubte,  sie  auf  die 
heutige  Tagesordnung  setzen  zu  müssen. 

Einen  finanziellen  Werth,  meine  Herren, 
hat  dieser  Antrag  nicht,  es  zeugt  aber  von 
einem  freundschaftlichen  kollegialen  Ent- 
gegenkommen, wenn  wir  uns  gegenseitig 
auf  unseren  Mahnen  Freifahrt  gewahren. 
Darf  ich  die  Herren  Kollegen  fragen,  wie 


sie  über  diesen  Punkt  denken?  (Zwischen- 
rufe: Einverstanden!)  Ich  mache  darauf 
aufmerksam,  dass  bindende  Beschlüsse  hier- 
über nicht  herbeigeführt  werden  können, 
weil  das  den  Statuten  zuwiderlaufen  würde: 
es  kann  nur  jede  Verwaltung  ihr  Einver- 
ständniss  kundgeben.  Kollege  Hippe  hat 
zwar  schon  vorgeschlagen,  .dass  die  Ver- 
waltungen, die  sich  darin  entgegenkommen 
wollen,  einfach  ihre  Karten  untereinander 
austauschen  sollten,  aber  welche  Kartenzahl 
würde  da  zusammenkommen?  In  Hamburg 
tauschen  wir  schon  unsere  Karten  mitein- 
ander aus,  aber  für  den  Verein  würde 
dieses  Verfahren  zu  umständlich  sein,  da 
man  auf  Reisen  doch  nicht  immer  ciue 
grössere  Anzahl  Karten  bei  sich  führen 
kann. 

Ich  empfehle, dass  diegeschäftstührende 
Verwaltung  mittels  Rundschreibens  bei  je- 
der einzelnen  Verwaltung  anfragt,  ob  sie 
sich  mit  dem  Antrag  einverstanden  erklärt. 
(Kufe:  Rundschreiben  erlassen!)  Ich  lasse 
darüber  abstimmen.  Wer  dafür  ist.  erhebe 
die  Hand.  (Geschieht.)  Wer  ist  dagegen? 
(6  Verwaltungen.)  Der  Antrag  ist  ange- 
nommen. 

Ich  ertheile  nunmehr  Herrn  Dr.  Koll- 
mann das  Wort  zum  Bericht  der  literari- 
schen Kommission." 

Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.  M.:  „Für 
die  literarische  Kommission  habe  ich  Ihnen 
folgendes  zu  berichten: 

Es  ist  in  München  beschlossen  worden, 
fortlaufende  Veröffentlichungen  durch  den 
Verein  stattfinden  zu  lassen.  Wir  haben 
zu  diesem  Zweck  einen  Vertrag  mit  der 
„Zeitschrift  für  Kleinbahnen"  auf  die  Dauer 
von  zwei  Jahren  abgeschlossen,  der  nun 
mit  Schluss  dieses  .Jahres  zu  End»-  geht. 
Es  handelt  sich  jetzt  um  die  Frage,  ob  wir 
den  Vertrag  in  der  bisherigen  oder  in  einer 
neuen  Form  verlängern  wollen,  ob  der  An- 
schluss  an  eine  andere  Zeitschrift  versucht 
werden  soll  oder  ob  wir  endlich  eine  eigene 
Zeitschrift  ins  Leben  rufen  wollen.  Das 
letztere  ist.  wie  ich  vorausschicken  will, 
ungemein  schwierig:  denn  ich  kann  der 
grossen  Mehrhe  it  der  Herren  Kollegen  den 
Vorwurf  nicht  ersparen,  dass  sie  uns  mit 
literarischen  Arbeiten  »ehr  wenig  unter- 
stützt. Auf  die  Dauer  ist  solcher  Zustand 
nicht  möglich,  und  Ich  hoffe,  dass  wir  mehr 
Mitarbeiter  gewinnen,  wenn  sich  der  Verein 
erst  intensiver  entwickelt.  Ein  eigenes 
Vereiusorgan  zu  gründen,  ist  zu  gewagt; 
ich  für  meine  Person  möchte  jedenfalls  die 
Verantwortung  hierfür  nicht  fibernehmen. 
Dagegen  i»t  die  Frage  wohl  zu  erörtern, 
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ob  man  vielleicht  mit  einem  anderen  Organ 
in  Verbindung  treten  soll.  Die  ineisten  j 
von  Ihnen  haben  wohl  das  Gefühl,  dass 
wir  zu  der  amtlichen  „Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen" in  i'inem  gewissen  Abhängigkeits- 
verhältniss  stehen,  das  eine  freie  Meinungs- 
äusserung mindestens  erschwert.  Ich  muss 
andererseits  hervorheben,  dass  die  Verbin- 
dung mit  der  Kleinbahnzeitsehrift  für  den 
Verein  sehr  bequem  und  kostenlos  ist.  Wenn 
wir  andere  Dispositionen  treffen,  werden 
wir  recht  erheblich«'  Aufwendungen  zu 
machen  haben.  In  Bezug  auf  einen  ferneren 
Abschluss  mit  der  Kleinbahnzeitschrift  ist 
zu  bemerken,  dass  wir  uns  wieder  auf  einige 
Jahre  werden  binden  müssen.  Dies  ist 
nach  gewissen  Richtungen  hin  etwas  ge- 
wagt, und  wir  stehen  daher,  wie  gesagt, 
vor  der  Frage,  ob  wir  die  Kleinbahnzeit- 
schrift weiter  behalten  wollen  oder  ob  wir 
unter  Aufwendung  grosserer  Kosten  uns 
an  ein  anderes  Organ  anschliessen,  um 
freie  Hand  zu  gewinnen  und  keine  Rück- 
sicht auf  die  Tendenzen  nehmen  zu  müssen, 
denen  die  jeweilige  Regierung  bezüglich 
des  Kleinbahnwesens  huldigt.  Ich  will  zu- 
nächst keine  bestimmten  Anträge  stellen, 
sondern  erst  die  Meinung  der  Kollegen 
hören,  worauf  wir  dann  schlüssig  werden 
können." 

Direktor  Krüger  -  Hannover:  „Es  ist 
doch  wohl  richtiger,  eine  Zeitschrift  als 
Organ  zu  wählen,  bei  der  wir  völlig  unab-  I 
hängig  dastehen;  denn  wir  können  doch  J 
z.  B.  bei  erheblichen  Meinungsverschieden- 
heiten mit  massgebenden  Staatsbehörden 
und  bei  etwaigem  Kampf  um  unsere  ge- 
meinsamen wirtschaftlichen  Interessen  nicht 
die  amtliche  Zeitschrift  des  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  als  unser  Vcrcins- 
organ  in  derjenigen  Weise  benutzen,  die 
etwa  nothwendig  werden  kann.  Ich  bin 
deshalb  dafür,  dass  wir  uns  ein  selbstän- 
diges Organ  schaffen  oder  mit  einer  Zeit- 
schrift in  Verbindung  setzen,  die  sieh  un- 
seren Ansichten  anschlichst  und  unsere 
Artikel  ungeschmälert  aufnimmt.  Ich  für 
meine  Bahnunternelnuung  will  lieber  den 
dreifachen  oder  auch  vierfachen  Beitrag 
zum  Verein  zahlen,  dabei  aber  auch  etwas 
erreichen,  als  kostenlos  eine  Zeitung  be- 
nutzen, bei  der  man  in  seiner  freien  Mei- 
nungsäusserung mindestens  gehemmt  ist.  , 
Deshalb  bin  ich  dafür,  dass  wir  eher  noch  j 
die  Beitrüge  erhöhen,  um  grössere  Kosten 
decken  zu  können." 

Baurath  Ulrich  -  Altona:  „Soviel  mir 
erinnerlich,  wurde  s.  '/..  in  München  gerade 
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Werth  darauf  gelegt,  dass  wir  die  „Zeitschrift 
für  Kleinbahnen"  gewännen,  um  dadurch 
unsere  Beschwerden  dem  Herrn  Minister 
gleich  direkt  vorbringen  zu  können." 

Direktor  Fromm -Dessau:  „Ich  muss 
darauf  erwidern,  dass  wir  damals  Werth 
darauf  legen  mussten,  ein  Organ  von  Be- 
deutung zu  haben,  das  in  allen  Kreisen 
gelesen  wird.  Wenn  wir  einmal  eine  ab- 
weichende Meinung  hatten,  so  ist  diese 
meines  Wissens  noch  nie  von  der  Redaktion 
beschnitten  worden,  und  wir  können  ja  für 
unsere  Meinungsäusserungen  eine  solche 
Form  wählen,  dass  das  Blatt  keine  Ursache 
hat,  die  Artikel  abzulehnen.  Ich  befür- 
worte, dass  wir  die  Angelegenheit  vorläufig 
so  belassen,  wie  sie  ist,  später  können  wir 
ja,  wenn  irgend  ein  Grund  vorliegen  sollte, 
immer  wieder  ein  anderes  Arrangement 
treffen.  Die  Kosten  für  ein  eigenes  Blatt 
sind  jedenfalls  ganz  enorme,  und  ich  be- 
fürworte deshalb,  dass  wir  zunächst  einen 
neuen  Vertrag  mit  der  Kleinbahnzeitschrift 
ins  Auge  fassen." 

Dr.  Kollmann  -  Frankfurt  a.  M.:  „Als 
wir  in  München  unseren  Verein  gründeten, 
wussten  wir  noch  nicht,  welches  Material 
für  unser  Organ  zur  Verfügung  stehen 
würde.  Damals  musste  es  uns  angenehm 
sein,  ein  viel  gelesenes  Blatt  zu  haben.  Es 
hat  sich  mit  der  Zeit  aber  herausgestellt, 
dass  eine  selbständigere,  erweiterte  und 
unabhängigere  Form  unserer  Mittheilungen 
erwünscht  ist.  Auch  können  wir  natürlich, 
wenn  wir  ein  bestimmtes  Organ  haben, 
unsere  Interessen  nicht  wohl  in  anderen 
Blattern  vertreten.  Nun  ist  ja  auf  der  an- 
deren Seite  nicht  zu  bezweifeln,  dass  ver- 
schiedene andere  Zeitschriften  einen  nicht 
viel  kleineren  Leserkreis  haben,  und  es  ist 
nun  die  Frage,  ob  für  unserii  Verein  die 
„Zeitschrift  fürKleinbahnen"  bei  andererGe- 
staltung  unserer  Miuheilungen  zweckmässi- 
ger erscheint  als  die  anderen  etwa  in  Be- 
tracht kommenden  Fachblätter.  .Jedenfalls 
ist  die  zu  treffende  Entscheidung  für  die 
Weiterentwicklung  unseres  Vereins  von 
massgebender  Bedeutung." 

Direktor  Fromm -Dessau:  „Ich  möchte 
doch  meinen  Vorschlag  sehr  befürworten, 
dass  wir  die  jetzige  Zeitschrift  beibehalten 
und  die  Beziehungen  zu  ihr  nicht  fallen 
lassen:  denn  wir  können  nicht  wissen,  ob 
diese  uns  nicht  noch  einmal  von  Nutzen 
sein  können." 

Vorsitzender:  „Meinem  verehrten 
Herrn  Vorredner  muss  ich  erwidern,  dass 
wir  bei  der  Gründung  des  Vereins  24  Mit 
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glieder  waren,  während  wir  heute  63  sind. 
Ich  halt«  es  für  das  praktischste,  wenn  wir 
heute  die  literarische  Kommission  beauf- 
tragen, zu  versuchen,  ob  wir  nicht  einen 
günstigeren  Vertrag  mit  der  bisherigen 
Zeitsehritt  erhalten  können.  Die  Zeitschrift 
hat  mehr  Nutzen  von  uns  als  wir  von  ihr, 
weil  nicht  nur  viele  Abonnenten  durch  un- 
seren Verein  hinzugekommen  sind,  sondern 
auch  viele  Inserenten  das  Blatt  benutzen, 
eben  weil  dieses  Blatt,  unser  offizielles 
Organ  geworden  ist." 

Dr.  K  oll  mann -Frankfurt  a.  M.:  „Nun. 
meine  Herren,  wir  haben  Zeit  bis  Ende 
dieses  Jahres.  Ks  handelt  sich  meines  Er- 
achtens hier  um  eine  schwierige  Frage,  die 
wohl  überlegt  werden  muss.  Jedenfalls 
können  wir  den  Versuch  machen,  mit  der 
bisherigen  Zeitschrift  einen  für  unseren 
Verein  günstigeren  Vertrag  abzusehliessen, 
ohne  uns  auf  h'ingere  Dauer  zu  binden." 

Vorsitzender:  „Vielleicht  lässt  sieh 
darin  ein  Ausweg  finden,  dass  wir  der  ge- 
Bchäftsführenden  Verwaltung  in  Gemein- 
schaft mit  der  literarischen  Kommission 
Vollmacht  ertheilen.  nach  Anhörung  der 
verschiedenen  Meinungen  nach  bestem  Er- 
messen zu  entscheiden,  ob  es  für  den 
Verein  vortheilhafter  ist,  das  Vcrtragsver- 
hältuiss  mit  dcr„Zeitschrift  für  Kleinbahnen-* 
zu  erneuern  oder  ein  anderes  Organ  an  ihre 
Stelle  zu  setzen.  Wer  ist  dafür,  dass  wir 
in  dieser  Weise  verfahren? 

(Einstimmig  angenommen.) 

Herr  Direktor  Krüger  wird  uns  nun- 
mehr einige  .Mittheilungen  über  den 
Akkumulatorenbetrieb  in  Hannover 
machen." 

Direktor  Krüger  -  Hannover:  „Meine 
Herren!  Ich  will  Ihnen  heute  nur  einige 
kurze  Mitthcilungcti  inachen  und  die  Er- 
fahrung-Ii. welche  die  Praxis  des  gemisch- 
ten Betriebssystems  in  Hannover  ergeben 
hat.  hier  vortragen. 

In  Hannover  wurden  wir  seiner  Zeit 
gezwungen,  den  Akkumulatorenbetrieb  ein- 
zuführen, und  wir  haben  uns  damals  fügen 
müssen,  um  überhaupt  Herren  im  eigenen 
Hause  bleiben  und  eine  eigene  Kraftstation 
bauen  zu  können.  Der  Akkumulaturen- 
betrieb  wird  allgemein  als  Gespenst  ange- 
sehen, das  grosse  Kosten  mit  sieh  bringt 
und  so  lange  als  möglich  von  der  Hand 
zu  weisen  ist.  Die  Erfahrungen,  die  wir 
in  Hannover  inzwischen  machten,  haben 
uns  eines  Besseren  belehrt.  Was  die  An- 
lagekosteu  anbetrifft,  so  sind  >ie  ziemlich 


gleich  gross  wie  die  für  Oberleitungsbetrieb, 
es  hängt  dies  ja  ganz  davon  ab.  wie  gross 
man  die  automobil  zu  befahrende  Strecke 
anlegt.  Was  nun  die  gemachten  Erfahrun- 
gen angeht,  so  würde  es  nicht  richtig  sein, 
zu  behaupten,  dass  die  Bedingungen  fin- 
den Akkutuulatorenbctricb  in  anderen 
Stibltcn  gleich  gute  wie  in  Hannover  seien. 
Im  Gegentheil,  bei  abweichender  Anlage 
wachsen  auch  die  Kosten  an.  Wir  hatten 
mit  der  bauausführenden  Gesellschaft,  der 
Hagener  Akkumulatorenfabrik,  einen  Ver- 
trag abgeschlossen,  wonach  diese  für  eine 
bestimmte  Summe  unsere  Wagen  unter- 
halten müsste.  Nach  einem  halben  Jahre 
nahmen  wir  die  Sache  selber  in  die  Hand. 
Dabei  ist  wieder  nothwendig.  dass  man 
durchaus  geschultes  Personal  hat,  und  wir 
haben  glücklicherweise  einen  Obermonteur 
gefunden,  der  ein  Interesse  daran  hat.  die 
Unterhaltung  so  billig  wie  möglich  zu  ge- 
stalten. Wir  haben  den  Mann  dadurch  an- 
gespornt, dass  wir  ihm  von  di  u  Minder- 
kosten gegenüber  der  früheren  Wagen- 
unterhaltung 10"/rt  vergüten,  sobald  die  jähr- 
lichen Unterhaltungskosten  von  900  M  für 
den  Wagen  vermindert  werden.  Ich  habe 
nun  hier  eine  Uehersicht  zur  Hand  über 
den  Materialienverbrauch  und  die  gezahlten 
Löhne  für  die  Akkumulatoivnwagen  über 
die  Zeit  vom  1.  August  1896  bis  zum 
31.  Juli  1897. 

Die  aus  dieser  Uehersicht  sieh  ergeben- 
den Ziffern  sind  folgende:  (stehen  auf 
S  «97  oben). 

Die  Akkumulatoren  halten  nach  unseren 
Erfahrungen  3  bis  4  Jahre,  aus  dem  alten 
Material  kann  man  indessen  so  viel  wieder- 
verwenden,  dass  man  mit  CO  M  für  den 
Monat  und  Wagen  auskommt.  Im  März 
1897  trat  bereits  der  Fall  ein,  dass  wir  eine 
Anzahl  von  Negativ-  und  Positivplatten  aus- 
wechseln mussten.  weil  eine  nicht  genügend 
sorgfältige  Behandlung  der  Akkumulatoren 
stattgefunden  hatte.  Es  wuchsen  daher, 
wie  aus  der  Uebersicht  hervorgeht,  die 
Ausgaben  sehr  erheblich,  in  den  folgenden 
Monaten  gingen  sie  dann  wieder  auf  50  M 
zurück.  Wenn  man  diese  Zahlen  auf  die 
geleisteten  Wagenkilometer  vertheilt,  so 
ergiebt  sich,  dass  die  Kosten  für  Akku 
mulatorenunterhaltung  im  gemischten  Be- 
triehe, ungefähr  1  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer  betragen  haben.  Wenn 
die  ungünstigsten  Verhältnisse  auf  drei 
Jahre  vertheilt  werden,  so  werden  sich  die 
Durchs«- hnittskosten  der  Akkumulatoren- 
unterhaltung  einschl.  Erneuerung  vielleicht 
auf  2  Vi  für  das  Wagenkilometer  stellen. 
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A  n  zahl 
der 

Akku- 
mulatorcn- 

wagen 


M  o 


n  a  t 


Jahr 


AnBgaben  Aufgaben 
fllr  Materialien      für  Materialien 
und  I^Jhne  bei  den  and  Lahne  bei  den 
Kurswagen      geflammten  Wagen 
llir  den  Wagen      fOr  den  Wagen 

M  M 


Ausgaben  Ausgaben  für  Ma 
fhr  Materialien  terialien  und  Lohne 
nnd  Lahne  für  das   lur  das  Wagen- 
Wagenkilometer  kilometer  bei  den 
bei  den  Akku  Akkntnnlatoi  wa- 
mulatorwagcn  gen  o.  Oberleitung 
I'f  IT 


August  . 
September 
Oktober . 
November 
Dezember 
Januar  . 
Februar . 
März  .  . 
April  .  . 
Mai    .  . 
Juni   .  . 
Juli    .  . 


189«; 

1896 
169t) 
199« 
1698 
1697 
1897 
1897 
1897 
1*97 
1897 
1897 


39 
45 

50 
58 
63 
63 
68 
70 
62 
88 
90 
102 


87,99 

29,w 

1  MM 

38,?4 

29,»» 

1.034 

0,7»9 

SM 

20,77 

1,1« 

0,721 

24,« 

l,m 

0.M1 

24.4.» 

19,  u 

1.016 

0rM4 

27,si 

21*2 

1.120 

87  ,W 

27,3> 

1,«J 

(»,*<7 

92,i<: 

66,»t 

3.<»ab 

1,970 

63,w 

12,76 

2,i7l 

1.3« 

56,i» 

35tt  i 

1,3*3 

1,1*'» 

53.ii 

41,90 

2,on 

1^40 

68,«.', 

48,» 

2,167 

1.17* 

47,oo  33,9» 

1,190 

1.01» 

Im  Durchschnitt 


Das»  die  Koston  noch  grösser  werden,  ist 
nicht  wohl  anzunehmen. 

In  der  ersten  Zeit  des  gemischten  Be- 
triehes luihou  wir  natürlich  vielerlei  aus- 
probiren  müssen.  Hei  Akkumulatoren  kön- 
nen durch  die  aus  den  (lefasson  heraus- 
geschüttelte oder  herausspritzcndeSchwcfel- 
st'lurc  sehr  erhebliche  Beschädigungen  der 
Wagen  herbeigeführt  werden.  Diese  Frage 
hat  uns  viel  Kopfzei brechen  verursacht, 
und  wir  hüben  in  der  ersten  Zeit  grosse 
Kosten  auf  die  Wagenuntorhaltung  ver- 
wenden müssen.  Bei  den  früher  mit  (iummi 
ausgekleideten  Wagenkasten  wurde  der 
Gummi  faserig  und  gab  dadurch  zu  Kurz- 
schlüssen Veranlassung,  so  dass  uns  auf 
diese  Weise  Heparnturkosten  entstanden. 
Wir  haben  jetzt  eine  Fabrik  gefunden, 
welche  uns  die  Kästen  für  die  Akkumula- 
toren in  viel  haltbarerer  Form  anfertigt. 
Es  sind  dieses  HartgnnimikAsten  mit  einem 
Boden  aus  Porzellan  oder  Hartglas.  Der 
ganze  Kasten  steht  in  einem  l'orzcllan- 
untersatz.  der  die  etwa  übertiiessende  Saure 
auffangt  und  nach  dem  Bloihoden  abfliessen 
lilsst,  so  dass  keinerlei  Wagenthejle  durclt 
Siiure  angegriffen  werden  können.  Von 
grosser  Wichtigkeit  ist  ferner  eine  Luft- 
isolirung  zwischen  den  Ilartgummiküsten 
und  den  Seitcnwänden  des  Wagens.  Durch 
diese  wesentlichen  Verbesserungen  in  der 
Unterbringung  der  Batterien  sind  die  auf 
die  Unterhaltung  der  Akkumulatoren  und 
der  Wagenkasten  entfallenden  Arbeitslöhne 
im  Verhältnis-  zu  den  Cesamintkosteu  be- 
reits erheblich  vermindert  worden,  wie  sich 
aus  folgenden  Ziffern  ergiebt. 


Anzahl 

Kosten 

Von  diesen 

der  Akkn- 

der  l'nter- 

Kosten 

M  o  u  a  t 

Jahr 

mulatoren- 

haliung 

entfallen 

der  Akku 

auf  Arbeits- 

wagen 

löhne 

Stuck 

II 

M 

November  . 

1896 

58 

1342,sr 

876,71 

Dezember  . 

1896 

63 

1184,2t 

775^» 

Marz  .   .  . 

1897 

70 

4622,9% 

1369,w 

April  .   .  . 

1897 

82 

8500.77 

1164,47 

Mai    .    .  . 

1897 

88 

3090,s« 

148«*« 

Juni   .   .  . 

1697 

90 

3771,» 

1653,»« 

Juli    .   .  . 

1897 

102 

4997,»  s 

2084,1» 

Wenn  es  gelingt,  die  Akkumulatoren 
vollständig  zu  isoliren.  so  werden  die  Ar- 
beitslöhne nur  noch  einen  ganz  geringen 
Theil  der  Unterhaltungskosten  ausmachen. 

Es  wird  Ihnen  ausserdem  vielleicht 
interessant  sein,  zu  hören,  was  wir  seit 
dem  1.  Juli  dieses  Jahres  eingerichtet 
haben.  Wir  haben  jetzt  zwei  Systeme,  ein 
gemischtes  System  und  ein  rein  automobiles 
System.  Letzteres  kann  aber  mit  prakti- 
schem Erfolge  nur  da  angewandt  werden, 
wo  kleinere  Strecken  in  Betracht  kommen. 
Bei  grösseren  Strecken  würden  die  Kosten 
für  das  erforderliche  bedeutende  Heserve- 
niatcrial  viel  zu  hoch  und  auch  der  Betrieb 
erschwert  werden.  Die  Vorbedingungen 
für  rein  automobilen  Verkehr  sind  nun 
allerdings  in  Hannover  die  denkbar  gün- 
stigsten. Wir  können  von  einer  Station  aus 
unsere  Linien  tierartig  zusammenlegen,  <lass 
wir  einen  konslauten  Verkehr  haben.  Die 
Ladung  der  Akkumulatoren  für  den  auto- 
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mobilen  Botrieb  erfolgt  mit  500  Volt  Span- 
nung. Aus  den  vorliegenden  Ladekurven 
ergiebt  sieh,  dass  in  den  ersten  10  Minuten 
fast  die  Hälfte  der  Ladung  erfolgt,  der 
liest  in  weiteren  40  Minuten.  Wir  wurden 
nun  darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  man 
das  Nachladen  mit  höherer  Spannung  in 
viel  kürzerer  Zeit  bewirken  könne  und 
machten  erfolgreiche  Versuche.  Jetzt  haben 
wir  eine  automatisch  wirkende  Vorrichtung 
zum  Nachladen  mit  560  Volt  Spannung  her- 
gestellt und  können  auf  diese  Weise  inner- 
halb 20  Minuten  die  Akkumulatoren  der- 
artig laden,  dass  die  Wagen  etwa  20  km 
mit  dieser  Ladung  zurücklegen.  Diese 
Leistung  genügt  für  die  Verhältnisse  des 
automobilen  Betriebes  in  Hannover  voll- 
kommen. Interessant  ist  es  nun,  die  Kosten 
unserer  Stromerzeugung  zu  vergleichen. 
In  unserer  Maschinenstation  Vahrenwald 
erzeugten  wir  früher  mit  einer  mit  Auspuff 
arbeitenden,  halb  belasteten  Maschine  mit 

1  kg  Kohle  (Deisterkohle  zum  Preise  von 
111  M  für  10  t)  192  Wattstunden,  die  Kohlen- 
kosten  für  die  Kilowattstunde  betrugen 
also  5.78  Pf.  Arbeitet  die  Maschine  aber 
mit  Kondensation,  so  erzeugt  bei  halber 
Belastung  1  kg  Kohle  251  Wattstunden,  die 
Kilowattstunde  erfordert  also  4,41  Pf  für 
Brennmaterial.  Ist  die  Maschine  mit  Kon- 
densation normal  belastet,  so  erzeugt  1  kg 
Kohle  826  Wattstunden,  so  dass  die  Kilo- 
wattstunde nur  8.40  Pf  für  Kohle  erfordert. 
In  unserer  Zentrale  Gloeksee  ferner  er- 
zeugen wir  mit  Stückkohle  von  Gottessegen 
(Preis  185  M)  mit  1  kg  Kohle  530  Watt- 
stunden, so  dass  die  Kilowattstunde  einer 
Ausgabe  von  3,49  Pf  für  Kohle  entspricht. 
Diese  Resultate  sind  jedenfalls  als  erheb- 
licher Fortsehritt  zu  bezeichnen."  (Beifall 
der  Versammlung.) 

Direktor  Kib bentr o p p •  Braunschweig: 
„Die  Abneigung  gegen  den  Akkumulatoren- 
betrieb entspringt  wohl  nicht  dem  (Hauben, 
dass  er  schwieriger  zu  handhaben  und  viel- 
leicht auch  weniger  zuverlässig  sei  als 
andere  Betriebsarten,  als  vielmehr  der  Er- 
fahrung, dass  mit  dem  Akkumulatorcn- 
betrieb  erheblich  höhere  Betriebskosten 
verbunden  sind.  Ganz  besonders  stellen 
sich  die  Unterhaltungskosten  der  Akkumu- 
latoren höher,  als  man  allgemein  annimmt. 
Die  Akkumulatorenfabrik  Hagen  giebt  als 
Zugk osten  bei  Akkumulatorenbetrieb  16.4  Pf 
für  das  geleistete  Wagenkilometer  an.  Wenn 
nun  in  Hannover  für  die  gesummte  Unter- 
haltung der  Akkumulatoren  im  Maximum 

2  Pf  für  das  Wagenkilometer  erfordert 
werden,  s.)  muss  doch  jedermann  einsehen, 


dass  sich  die  Hagener  Angabe  mit  der  Er- 
fahrung  in  Hannover   nicht  vereinbaren 

lasst." 

DirektorK rüger-Hannover:  rDer Akku- 
mulatorenbetrieb in  Hagen  ist  mit  dem  in 
Hannover  gar  nicht  zu  vergleichen.  Han- 
nover braucht  790  Wattstunden  für  das 
Wagenkilometer.  Wir  stellen  zur  Zeit  eine 
Betriebsstatistik  auf,  wodurch  wir  in  die 
Lage  kommen,  den  Stromverbrauch  genau 
festzustellen  und  zu  kontroliren.  Die  Zahlen 
aber,  wie  ich  sie  angegeben  habe,  sind 
richtig.  Es  hangt  indessen,  wie  schon  vor- 
hin gesagt,  dabei  viel  von  den  Leuten  ab, 
und  ich  kann  es  keinem  Kollegen  verden- 
ken, wenn  er  sich  den  Akkumulatoren- 
betrieb vom  Leibe  zu  halten  sucht.  Aber 
jedenfalls  ist  die  Sache  nicht  so  schlimm, 
wie  sie  vielfach  dargestellt  wird." 

Direktor  Geron-Cöln:  „Ich  möchte  an 
Herrn  Direktor  Krüger  die  Anfrage  richten, 
wie  sich  in  Hannover  das  Verhältnis*  zwi- 
schen gemischtem  und  automobilem  System 
stellt.« 

Direktor  Krüger  -  Hannover:  „Wir 
haben  ungefähr  je  zur  Hälfte  gemischtes 
und  automobiles  System." 

Vorsitzender:  „Es  wird  interessant 
sein,  die  weiteren  Betriebsergebnissc  des 
Akkumulatorenbetriebes  abzuwarten  und 
die  Frage  dieses  Betriebes  nicht  aus  den 
Augen  zu  lassen.  Aus  dein  heute  Gehörten 
schon  endgUtige  Schlüsse  ziehen  zu  wollen, 
würde  ich  nicht  wagen. 

Wir  wollen  nun  diesen  Gegenstand 
verlassen.  Der  vorgerückten  Zeit  wegen 
sehe  ich  mich  gezwungen,  den  uns  in  Aus- 
sicht gestellten  Vortrag  des  Herrn  Regie- 
rungsbaumeisters Braun  bis  zum  Schluss 
zu  verschieben  und  erst  die  Tagesordnung 
zu  erledigen.  Ich  erlaube  mir,  Ihnen  fol- 
genden Haushaltungsplan  für  1897/98  zur 
Genehmigung  v<  »rzulegen. 

Haushaltnngsplan  für  1897/98. 

E  i  n  n  a  h  m  e  n : 

Beitrüge  von  GO  Verwaltungen  .    5550  M. 

Ausga  hon: 

a)  Sekretariat   2000  M, 

b)  Porto.  Drucksachen.  Bureau 

bedarf  u.  s.  w   500  „ , 

c)  Literarische  Kommission: 

1.  für  Hilfsarbeiter  720  M. 

2.  Porto  u.  Druck- 
sachen ....  280  r  ,    1000  „  , 

Seite   3500  M 
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Leb.'rtrag    3500  M 

d)  Hauptversammlung: 

Protokollführung.     I  >ruck 

sachen.  AussK-lIungskosten    1000  „ . 

«■)  Unvorhergesehenes  u.  i'vcii- 

tucller  Ucbcrschuss  .    .    .    .  10n0„. 

5550  M. 

IVbcr  »hm  vom  Vorhin  anzustellenden 
Sekretär  möchte  ich  bemerken,  »lass  ich 
di«'  Absicht  habe,  bei  meinem  Aufsicht* 
rath  »lie  Anstellung  eines  höheren  Beamten 
zu  beantragen,  »1er  ein  (iehalt  von  4000  M, 
und  zwar  .je  zur  Hälfte  aus  der  Kasse  der 
Gesellschaft  und  aus  der  Vereinskasse,  er- 
halten soll.  Die  literarische  Kommission 
muss  unbedingt  einen  Hilfsarbeiter  hüben 
und  hat  sieh  bisher  mit  einer  Sehreibhilfe 
begnügen  müssen,  wofür  60  M  für  den 
.Monat  gezahlt  worden  sind. 

Ich  stelle  den  Haushaltungsplau  hiermit 
zur  Debatte.  Da  sieh  Niemand  zum  Wort 
meldet,  lasse  ich  über  diesen  Voranschlag 
abstimmen. 

Wird  einstimmig  angenommen.) 

Die  Jahresbeiträge  brauchen,  wie  ich 
schon  im  Jahresbericht  erwähnt  habe,  vor- 
läutig  nicht  erhöht  zu  werden,  da  wir  mit 
ihnen  aller  Voraussicht  nach  auskommen 
werden,  zumal  ja  ein  weiterer  Zuwachs  an 
Mitgliedern  zu  erwarten  ist. 

Ks  ist  nun  zu  beschliessen,  wo  wir  im 
nächsten  Jahre  unsere  Hauptversammlung 
abhalten  wollen.  Ich  schlage  Dresden  vor. 
Dresden  bietet  manche  Anziehungspunkt!', 
es  ist  Residenzstadt,  hat  eine  schone  Lage 
und  zwei  grosse  Strassenhahnbctriebe,  und 
ich  glaube  auch,  dass  uns  die  Dresdener 
Kollegen  sehr  gern  bei  sieh  aufnehmen." 

(Vdii  anderer  Seite  wird   Leipzig  vorge- 
schlagen.» 

Direktor  Hille  Leipzig:  „Meine  Herren: 
Ich  würde  Sie  gern  nach  Leipzig  einladen, 
aber  auf  ein  anderes  Mal:  denn  nächstes 
Jahr  kann  ich  Sie  bei  uns  noch  nicht 
brauchen,  weil  ich  Ihnen  noch  nichts  zeigen 
kann.  Wir  sind  in  voller  Arbeit  mit  der 
Einführung  des  elektrischen  Betrieb. -s.  ,m,| 
sobald  di.  se  vollendet  ist.  sollen  Sie  mir 
alle  willkommen  in," 

Vorsitzender:  ,.|)a  hören  Sie  es  seil  »er. 
meine  Herren.  dass  mau  uns  in  Leipzig  für 
nächstes  Jahr  nicht  halten  will:  ich  denke, 
es  bleibt  dale  i,  <la>s  wir  nach  Dresden  ev- 
hen.  Ich  bitte  die  Herren,  die  damit  ein- 
verstanden sind,  dass  u  jr  die  nächste  Haupt- 


versammlung in  Dresden  abhalten,  die  Hand 
zu  erheben. 

(Angenommen.) 

Es  ist  nun  schon  fast  4  Llir  und  wir 
haben  noch  den  Vortrag  des  Herrn  Regie- 
rungsbaumeisters Braun  vor  uns.  Wenn  der 
Vortrag  sich  in  wenige  Worte  zusammen- 
fassen Hesse,  so  könnten  wir  ihn  noch 
hören.  Wie  lange  Zeit  gebrauchen  Sie. 
Herr  Regiernugsbaumeister?" 

Regierungsbaumeister  Hraun  -  Berlin: 
„7  Minuten!" 

Vorsitzender:  -Daun  also  ertheile 
ich  Ihnen  das  Wort." 

Regierungsbaumeister  Braun  -  Berlin 
hält  nunmehr  seinen  Vortrag  über  die  An- 
lage- und  Betriebskosten  bei  gemischten 
Betriebssystemen.  Der  Vortrag  ist  auf 
Seite  702  dieses  Heftes  abgedruckt. 

Vorsitzender:  „Ich  danke  zunächst 
Herrn  Regieruugsbauineister  Braun  für  sei- 
nen interessanten  Vortrag,  der  unserem 
Protokolle  einverleibt  werden  wird,  so  dass 
wir  ihn  in  aller  Ruh»-  nachh'seu  können: 
denn  in  »lieser  (Jeschw  indigkeit  wird  es 
wohl  niemandem  möglich  gewesen  s.'in. 
alle  Zahlen  im  Kopf  zu  verarbeiten. 

Du   weiten-   Mittheilungeii    nicht  vor- 
liegen,  schlmsse   ich  hiermit  die  Sitzung 
und  ersuch«'  Sie.  an  der  auf  41/,  Vhr  ang.- 
setzten  Rundfahrt  auf  «l»-r  AUt»  r  thcilzu- 
nehtuen.-' 

i'Sehhiss  der  Wrsammlung  4  I  hr  •">  Min.) 


Versammlung  von   Betriebsleitern  west- 
deutscher Strasseubahnen  und  Kleinhahnen 
in  Aachen  am  20.  Oktober  1897. 

i 

=  Die  im  <  »ktoberlieft  »lieser  Zeitschrift 
(Seile  585)  ber»-i!s  angekümligt»-  Versamm- 
lung westdeutscher  und  auch  smldeutscher 
Betriebsleiter  wurde  von  Herrn  Dir»-ktor 
Haselmann  Aachen  hegrüsst  und  geleitet. 
Es  watvii  24  Theilnehnier  erschien»'!!,  »b  l  eu 
einstimmige  Leberzeugung  dahin  ging,  dass 
»lies«-  von  früheren  Jahn  a  her  beliebten 
zwanglosen  Zusamin«'nkünfie  von  sehr 
grossem  Werthc  für  die  »'in/.clnen  Bahn- 
verwaltung»-n  seien  und  dass  aus  »liesen 
Ibiathungeii  namentlich  auch  wichtiges 
Material  für  unseren  allgemeinen  deutschen 
Strasscnbahn-  und  Kleinbahnverein  gewon- 
nen werden  könne.  Der  Vorsitzen»b-  wies 
mehrfach  ganz  besonder-:  daraufhin,  dass 
die  Zusammenkunft»',  die  nunmehr  wieder 
regelmässig  statttindeii  werden,   sich  stets 
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innerhalb  d«-s  Kahmens  unseres  deutschen 
Voreins  halten  und  in  iler  Zugehörigkeit 
der  Tlnilnehtner  zu  «lern  deutschen  Verein 
ihre  Grundlage  linden  sollen.  Der  erste 
funkt  der  Tagesordnung  betrat'  die  Anfor- 
derungen der  Postverwaltuug  an  elektrisch 
betriebene  Kleinbahnen.  Beiläufig  wurde 
erwähnt.  dass  die  Kleinbahnen  nicht  ver- 
pflichtet sind,  für  die  Postverwaltung  be- 
sondere Leistungen  zu  ganz  minimalen 
Tarifsätzen  auszuführen.  So  hat  z.  B.  die 
Kleinbahn  Cöln— Frechen  durch  Tnrifandc- 
rung  bei  der  Paekethcförderung  erreicht, 
dass  für  die  Folge  die  l'ostverwaltung  das 
Fünffache  der  früheren  Pauschalsumme,  die 
ganz  unzureichend  war.  zahlen  muss.  Die 
Anforderungen  der  Post  wegen  desSchutzes 
ihrer  Telegraphen-  und  Fernsprechanlagen 
sind  sehr  schwankend.  Die  Aachener  Klein- 
bahn z.  B.  hat  bei  denjenigen  Fernsprech- 
anbigcn,  die  mit  ihren  Schienengleisen  auf 
langen»  Strecke»  parallel  laufen,  auf  ihre 
Kosten  nietalJischc  Küekleitungen  herstellen 
müssen.  In  Elberfeld  hat  die  elektrische 
Bahn  die  Anlegung  der  gleichfalls  verlang- 
ten metallischen  Kückleitung  mit  Erfolg 
verweigert:  in  Bayern  verwendet  die  l'ost- 
verwaltung schon  seit  mehreren  Jahren 
Schmelzsicherungen  für  ihre  Fernspreeh- 
apparatc.  Bei  der  elektrischen  Bahn  Düssel- 
dorf—Vohwinkel wurde  die  Verlegung  von 
Kabeln  mit  einem  Kostenaufwand  von 
107000  M  verlangt.  Was  nun  die  Fern- 
sprechstörungen  durch  elektrische  Bahn- 
betriebe angehl.  so  wird  in  der  Besprechung 
darauf  hingewiesen,  dass  die  Telephon 
Störungen  ihren  Grund  in  den  fortgesetzten 
Stromuntcrbrechiinge»  am  Kommutator  der 
Dynamomaschine  haben  und  nicht  in  Be- 
ziehung stehen  zu  den  mehr  oder  weniger 
grossen  Stromschwankungen  in  der  Kon- 
taktleitung, sie  können  also  auch  nicht 
durch  Verwendung  von  Bufferbatterien  in 
den  Zentralen  beseitigt  werden.  Besonders 
starke  Störungen  sind  beobachtet  worden 
bei  häutigem  Sandstreuen  auf  <lie  Schienen, 
weil  dann  die  Kückleitung  des  Stroms  durch 
die  Schienen  fortgesetzt,  unterbrochen  wird. 
Der  Vorsitzende  giebt  Kenntniss  von  einer 
amerikanischen  Erfindung  bezüglich  der 
Anbringung  der  Knutaktleitung,  bei  welcher 
der  Draht  nur  infolge  seiner  Spannung  an 
den  Isolatoren  hangt,  aber  sofort  in  zwei 
luseii  Stücken  herunterfallt,  sobald  er  an 
einer  Stelle  durchschnitten  wird.  Dadurch 
würde  die  Gefahr  der  Berührung  abge- 
rissein-r  Sfarkslroinleitungi'n  mit  F«  rn 
spri-chleitnngen  verhindert  werden.  Von 
verschiedenen  Seiten  wird  berichtet,  dass 


die  sehr  hilufigen  „Klnpponfällc"  in  den 
Verinittlungsümt«>rn  durch  stärken-  Küek- 
leitungen von  den  Schienen  zur  Zentrale 
verhindert  werden  können;  so  wende  man 
jetzt  in  Hamburg  für  diese  Strecke  Küek- 
leitungskabel  bis  zu  1800  «pnm  Querschnitt 
an.  In  München  wird  zur  Verbesserung 
der  Kückleitung  etwa  alle  100  m  noch  eine 
leitend«-  Querverbindung  zwischen  den 
Schienensträngen  angebracht.  In  Stuttgart 
hat  man  beobachtet,  dass  beim  Schmelzen 
der  Bleisieherungen  in  den  Motorwagen 
stets  Klappenfjllle  eintreten.  Der  grosse 
Werth  der  Verwendung  isolirter  Kabel  und 
einer  isolirten  Bückleitung  wird  in  der 
Debatte  besonders  hervorgehoben.  Jeden- 
falls empfiehlt  sich  bei  der  Anlag*'  elektri- 
scher Bahnen  ein  genaues  Durchrechnen 
aller  Leitungen  und  namentlich  der  Küek- 
leitungen zur  Zentrale,  damit  die  Telephon- 
störungen auf  ein  Minimum  beschränkt 
werden.  Es  wird  angeregt,  dass  der  Haupt  - 
verein  über  diese  wichtige  Frage  bei  allen 
Vereinsverwaltnngen  Umfrage  halten  möge. 

Den  zweiton  Punkt  der  Tagesordnung 
bildete  die  Besprechung  der  Niveaukreu- 
zungen zwischen  Kleinbahn-  und  Staats- 
bahngleiscn.  Die  Behandlung  dieses  wich- 
tigen Gegenstandes  erfolgt  bei  den  Eisen- 
bahndirektionen in  sehr  verschiedenartiger 
Weise,  obgleich  in  einzelnen  Fällen  das 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  eine 
die  Kleinbahnen  befriedigende  Entschei- 
dung getroffen  hat.  In  Solingen  z.  B.  kann 
die  elektrische  Bahn  eine  ihrer  Linien  über- 
haupt nicht  befahren,  da  die  Staatsbahn 
verlangt,  dass  nur  ein  einzelner  Wagen  die 
Niveaukreuzung  passirt.  In  Plettenberg  hat 
man  eine  nein-,  eigenartige  Niveaukreuzung 
konstrnirt.  von  der  wir  demnächst  ein*'  Ab- 
ladung veröffentlichen  werden.  Die  Aache- 
ner Kleinbahn  hat  für  ihre  zahlreichen 
Kreuzungen  mit  Nebenhahnglcison  nach 
langen  Verhandlungen  die  Erlaubnis*  er- 
hallen, die  N'ebenbahnsehionen  auf  80  min 
Breilc  und  20  mm  Tiefe  einzukerben  und 
die  Kreuzungen  unter  Wahrung  von  Sicher- 
heitsvorschriften mit  höchstens  drei  Wagen 
zu  befahren.  Auch  von  dieser  Konstruktion 
der  Gloiskreuzuug  werden  wir  unseren 
Lesern  Kenntniss  geben.  Das  Einkerben 
von  Schienen  in  den  mit  Schnellzügen  be- 
fahrenen llauptgleiscn  ist  bisher  nicht  ge- 
stattet worden. 

Eine  länger«;  Erörterung  knüpfte  sich 
an  die  Frage,  in  welcher  Weis*-  di<>  Zahl 
der  von  den  Strassenbahnabonnenten  ge- 
machten Fahrton  festgestellt  werden  könne. 
Es   wird  mitgeteilt,    dass  mit  der  Ein- 
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führung  dos  Einheitstarifs  von  10  Pf  und 
des  Einheitsabonnenx-nts  überall  eine  sehr 
stark«-  Zunahme  der  Abonnenten  eintrete. 
In  Elberfeld  sind  6,48%  aller  Fahrgäste 
Abonnenten,  «-s  ergiebt  sieh  dort  seit  Ein- 
fuhrung des  10  Pf -Tarifs  .  ine  durchschnitt- 
liche  Einnahme  von  9,9  Ff  für  den  Fahr- 
gast, was  einer  Einnahme  von  8,6  Pf  für 
jede  Fahrt  eines  Abonnenten  entsprechen 
würde.  Diese  Zahl  seheint  zu  hoch  zu  sein, 
da  das  Abonnement  sehr  stark  ausgenutzt 
wird.  In  München  werden  die  Abonnenten 
nicht  in  die  Fahrgäste  eingerechnet,  da 
eine  dauernde,  einigermassen  zuverlässig«' 
Zählung  überhaupt  unmöglich  ist.  Man 
rechnet  dort  für  den  Unisteigeverkehr  30u/n 
zu  den  Fahrgästen  hinzu  und  glaubt,  damit 
ziemlich  auf  richtige  Zahlen  zu  kommen. 
In  Cftln  wird  von  Zeit  zu  Zeit  einige  Tage 
hindurch  eine  genaue  Zählung  aller  Abon- 
nenten vorgenommen,  aus  den  auf  diese 
Weise  gewonnenen  Durehsehnittswerthen 
schliesst  man  auf  den  (iesanimtverkehr.  In 
anderen  Städten  nimmt  man  an,  dass  jeder 
Abonnent  durchschnittlich  vier  Fahrten  im 
Tage,  macht.  Eine  genaue  Zählung  ist 
«lauernd  nicht  durchzuführen. 

Zu  der  Frage  «1er  Emeu«Tungsfonds 
bei  Kleinbahnen  legt  der  Referent,  Regie- 
rungsbaumeister  Küchler.  der  Versamm- 
lung «•inen  Entwurf  vor.  in  welchem  der 
Weg  zur  Berechnung  «ler  erforderlichen 
Rücklagen  gezeigt  wird.  Wir  werden  auf 
diese  interessante  Arbeit  eingehend  zurück- 
kommen. Direktor  Hipp«'-München  theilt 
mit,  dass  seine  Gesellschaft  bei  28jähriger 
Konzessious<lan«T  jährlich  4"/,,  Verzinsung 
und  2°;0  Amortisation  des  Anlagekapitals 
rechne,  sie  leg«-  deshalb  6%  der  Brutto- 
einnahnien.  mindestens  aber  120000  M  jähr- 
lich, in  «leii  Emeuerungsfonds.  R«-«lner 
weist  besonders  darauf  hin.  «lass  b«-i  der 
durch  <lie  Konzessionen  beschränkten  Dauer 
«ler  Strass.'iibahn-Unternelimungen  einmal 
gemachte  Fehler  bezüglich  «I«t  Amorti- 
sation nicht  mehr  gut  zu  machen  seien. 
Jedenfalls  sei  es  zweckmässig,  möglichst 
hohe  Rücklagen  zu  machen,  da  ja  dem 
ernsthaften.  dauernden  Aktionär  sehliess- 
lich  doch  das  volle  Erträgnis?,  «les  Unter- 
nehmens zu  gute  komme  und  der  Zufalls- 
aktiouär  ein«;  einseitig«-  Berücksichtigung 
seiner  Interessen  nicht  beanspruchen  k«"»nn«\ 

Die  Entscheidungen  verschiedener  Be- 
zirksausschüsse wegen  Ergänzung  der  Zu- 
stimmung der  W«-geuuterhaltungsptlichtigen 
kommen  hierauf  zur  Verhamllnng.  Auch 
die  Aachener  Kleinbahn«: iesellschaft  hat  in 
dieser  Beziehung  wenig  günstig«-  Erfahrun- 


gen gemacht.  Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.  M. 
führt  an  der  Hand  der  einzelnen  Fälle  aus, 
«lass  der  Zweck  «l«-s  Kleinhahngcs«itzes, 
im  öffentlichen  Verkchrsint«T«'sse  die  Klein- 
bahnen vor  den  ort  ganz  übermässigen 
Forderungen  von  Städten  uml  Lamlgemein- 
den  zu  schützen,  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen in  keiner  W«>ise  envicht  w«»rd«>. 
,  Es  bleibe  nichts  Anderes  übrig,  als  für  j«-«l^ 
Provinz  ein  aus  Sachverständigen  be- 
stehendes Kh'iiibahnamt  einzusetzen,  «las 
an  Stelle  der  Kn  isausschüsse  und  der  Be- 
zirksausschüsse als  Berufungsinstanz  zu 
gelten  habe.  Dieses  Amt  würde  auch  «Ii« 
polizeilichen  Vorschriften  für  «lie  Klein- 
hahm-n  zu  n-vidimi  haben.  Jedenfalls  sei 
d«T  in  Verkehrs  fragen  nicht  sachkundige 
Rezirksausschuss,  der  in  der  Haupt- 
sache nur  mit  Enteignungsfrag.'U  zu  thun 
hab«-  und  die  Mitbenutzung  von  Strassen 
uml  Wegen  für  Bahnzwecke  fast  immer 
als  eine  rein«-  Enteignungsfrage  auffass«-, 
nicht  das  richtige  Cnmium.  Namentlich 
wir«l  auch  der  grosse  Zeitverlust  beklagt, 
der  mit  dem  jetzigen  Verfahren  verbunden 
sei.  Di«- Theilnehmer  werden  um  Mitthei- 
lung ihrer  Erfahrungen  ersucht. 

Zur  Frag«-  der  „Unfallstatistik"  er- 
wartet «lie  Versammlung  das  Resultat  der 
vom  Deutschen  Ver«'in  veranstalt«'ten  Um- 
frage.  Mit  (Jenugthuung  konnte  indess«-n 
festgestellt  werden,  «lass  die  Zahl  der  Un- 
fälle bei  den  deutschen  Kh  inbahnen  im 
Verhältniss  zu  den  jährlich  etwa  geleisteten 
300  Millionen  Wagenkilometern  «  ine  recht 
kleine  ist.  uml  dass  «li«>  Cefahren  des  elek- 
trischen B«'triebes  insbesomlcre  stark  über 
trieben  wonlen  sind.  Direktor  von  Pireh- 
Elberfeld  ladet  die  Versammlung  für 
Januarl898  nach  Elberfeld  ein.  Den  Schluss 
der  Berathungen  bildete  eine  Besprechung 
der  l'eusionskassenfrage,  in  «h-r  soeben  die 
Kommission  «les  Hauptvereins  eingehende 
Erhebungen  anstellt.  Es  wurde  noch  mit- 
getheilt*  «lass  die  Akkumulatoren-Fabrik 
(ielnhaus.-n  einen  mit  Bleistaub  Akku- 
mulatoren ausgerüsteten  Wagen  auf  «h-r 
Kleinbahn  Cölu— Frechen  in  Betri«'b  ge 
stillt  habe.  «ler  bislang  zur  vollen 
Zufrie«lenh«it  arbeit.'.  Schon  früh  mor- 
gens vor  Beginn  der  Verhandlungen 
hatten  die  Theilneliiner  eine  l'rob. -fahrt 
auf  der  Aachener  elektrischen  Kleinbahn 
zur  ,,Wal«lschenke"  gema«'ht.  Dies«-  Linie 
weist  Sti  igungen  bis  zu  10"  ,,  auf,  die  mit 
15  km  (r.  schwindigkeit  befahren  w.nh'ii. 
Nach  .(«'tu  geineinsatnen  Mittagsmahl,  bei 
«lein  auch  eine  tcL-graphische  B«'grüssung 
an  ih  n  Vorsitzenden  des  Hauptvereins  ge 
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richtet  wurde,  unternahm  die  Versammlung 
eine  weiter«'  Fahrt  auf  den  Aussenlinien 
der  Aachener  Kleinbahn,  und  zwar  nach 
Stoiber^  un<l  Eschweilcr.  In  Stolberg  wurde 
die  dortige  Spieg«'lmauufaktur  «'ingehend 
b«'sichtigt,  was  allgein«'in«s  Interesse  er- 
regte, sodann  fuhr  man  weiter  nach  Esc  Ii  - 
weih-r  zu  der  dortig«'ii  Krnftstation,  d«»ivu 
Einrichtungen  in  allen  Th«-ilen  besichtigt 
und  erläutert  wnr«len.  Abends  kehrten  die 
Theiln«'hmer  nach  Aachen  zurück  und 
schieden  von  dort  mit  dem  Bewusstsein. 
einen  hocliinteressantcn  Tag  verlebt  zu 
haben,  «ler  zugleich  «las  sehr  aussichts- 
reich«'  Wiederaufleben  der  früheren  zwang- 
losen Zusammenkünft«-  der  westdeutschen 
Kollegen  eingeleitet  hatte. 


Anlage-  und  Betriebskosten  von  elektrischen 
Bahnen  gemischten  Systems 
mit  unterirdischer  Stromzuführung  und 
Akkumnlatorenbetrieb. 

(Vortrag,  von I lorrn  Rcgierungsbaiimeifiter 
Braun-Berlin  gehalten  auf  der  Hamburger 
Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbalm-  und  Kleinbahn  -  Verwaltungen.) 

Kaum  10  Jahre  sind  -  ubgese  In'ii  von 
den  iilti'sten  Ausführung«^  in  «len  Jahren 
D-79  bis  1884  —  vergangen,  seit  man  mit 
der  Einführung  «l«'s  elektrischen  Betriebes 
hei  Strassenbahnen  in  Europa  den  Anfang 
g«-inacht  hat.  und  bereits  sind  in  Deutsch- 
land  allein,  «las  in  «lies«r  Hinsicht  in  Europa 
sO-ts  an  «I«1!-  .Spitze  gestanden  hat.  über 
100  Millionen  Mark  in  «rh-ktrischen  Bahnen 
angeh'gt.  (i«  ra<h-  in  «ler  Jetztzeit  ist  man 
bestrebt,  allerorts  den  elektrischen  B«*trieb 
bei  Straßenbahnen  anzuwenden.  Bei  jedem 
neuen  Entwurf  spielt  nun  die  Frage  des 
anzu«i'iiib'inlen  Systems  die  Hauptrolle, 
indem  die  Buuko>tcn.  «Ii«-  Betriebskosten, 
die  .Sicherheit  und  Annehmlichkeit  «l«  >  Be 
tricb«s.  die  Bücksicht  auf  die  A«'stlietik 
und  <l<n  übrigen  Wrkchr  und  die  Auwend- 
barkeit  für  die  örtlichen  Verhältnisse  wohl 
zu  beaehten  siml.  Vorzugsweise  gelangen, 
wie  Ihnen  ja  bekannt,  zur  Zeit  das  ober- 
irdische. «Ins  um erir« lisch«* St r« uuzuführuugs- 
systein.    der   rein«-  Akkuinulaton-nbetrieb 

oder  die  gemischten  Systeme  Ohcr- 
uu«l  I 'nterleitung  oder  von  Oberleitung 
und  Akkumulatoren  zur  Ausführung.  In 
folgendem  sei  es  mir  gestattet,  eine  kurz«* 
Attttlieiinng  über  die  Ausführung,  die  Bau- 
kosten und  Bcirieh-erge!ini>>e  der  nnter- 
ir«li>eh«'n  Sti'..mziif:ihrung  zu  niaeh«-n.  wie 


diese  bereits  seit  «lern  Jahre  1887  von  d«r 
Firma  Siemens  &  Ilalske  in  Budapest  b«  i 
d«'r  Anlage  der  Stadtbahn  und  seit  «l«>m 
vergang«'n«'ii  Jahn»  in  etwas  abgeändert«»!' 
Form  bei  «len  Budapester  Strassenbahn«-n 
und  in  Berlin  b«-i  der  Linie  Behrenstrasse 
—Treptow  im  Betriebe  ist.  Die  eigentlich«- 
Konstruktion  di<-ses  Systems  dürfte  w«dd 
den  meisten  der  anwesenden  Fachleute  be- 
kannt  sein,  so  dass  ich  mich  «laher  über 
dies«'ti  l'uukt  kurz  fassen  kann.1)  Zwei 
«'iuauder  gegenüberstehende,  in  einem 
Kanal  unter  «ler  Strass«-nob«'rtlach«'  geführte 
I  -Eisen  dienen  zur  Hin-  und  Bückleitung 
«les  elektrischen  Stroms.  Diese  sin«l  bei 
der  neueren  Ausführung  mit  Is«dator«-n 
an  den  Schienenstegen  b«'festigt  und  durch 
in  der  StrassenoberHücIn'  lii'gende  heraus- 
nehmbar«' Kästchen  leicht  zugänglich  ge- 
macht. Der  Kanal  selbst  ist  in  der  Weis«' 
hergestellt,  «lass  in  gewissen  Abständen 
gusseis«  rne  Bocke  gelagert  sind,  die  den 
Kanahiuersehnitt  utnsehliessen  und  dein 
Kanal  als  Hippen,  zugleich  aber  auch  zur 
Befestigung  «ler  beiden  Fahrschieneu  «les 
einen  Schienenstranges  dienen.  Der  zwi- 
schen den  B«">ck«'ii  liegende  Thcil  «les  Ka- 
nals ist  aus  Stampfbeton  hergestellt. 

DU-  beiden  eben  erwähnten  FahrschU- 
nen  siiul  Schienen  eines  besonderen  Pro- 
fils, die  zwiseln-n  sich  einen  Schlitz  v<»n 
30  mm  Breite  frei  lassen,  wühn  inl  di<-  an- 
«b-re  Schiene  des  Gleises.  «Ii«'  normale 
Rillenschiene,  auf  B«'ton-  o«ler  Kiesb«'ttung 
in  üblicher  Weise  gelagi-rt  ist.  Von  «h-n 
Stromleitungsschii-neii  wird  «lerStrom  durch 
einen  in  <l«'ii  Schlitz  hineinr«'ich«'n«len,  am 
Wagen  befestigt«'ii  Stroniabtiehnier  den 
Motoren  der  Wagen  zugeführt. 

Die  Anordnung  «ler  Leitungsschieiieii 
im  Kanal  ist  aussenlein  so  gewählt,  «lass 
sU-  unter  «ler  FahrschU-ne  vollkommen  ge- 
schützt liegen  und  von  oben  durch  den 
Schlitz  \ved«T  g<  seheii  noch  ohne  weiter«** 
berührt  werden  können.  ( deichzeitig  sind 
sie  über  der  Kanalsohle  derart  hoch  ange- 
l>ra«  lit.  «lass  das  im  Kanal  sich  etwa  an- 
-amiiK-lnde  Tagewasser  unt«r  «len  Leitun- 
gen  hinweg  in  die  städtische  Kanalisation 
tbrtzU'lu'ii  kann,  mit  w«-lch«-r  der  Kanal  in 
gewi»eu  Abstämb-n  «lurch  eingebaute  An- 
schlussscliächte  in  Verbimlung  steht. 

Durch  die  V«'rweu«lung  zw  eier  Leitung*., 
schienen  ist  neben  dem  Schutz  gegen 
vagabundiremb-  Ströme  eine  grosse  Sicher- 
heit «les  Betriebes  ermöglicht.  Denn  durch 
etwa  eintretende  ls< dalionsfehh'f  der  einen 
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Leitung  ist  noch  nicht  eint'  dauernde  Unter- 
brechung des  Betriebes  bedingt,  da  in 
einem  solchen  Falle  einpolig,  d.  Ii.  mit 
einer  isolirten  Leitung,  gefahren  werden 
kiinn,  wahrend  die  andere  Lcitungssehiene 
in  dieser  Zeit  an  Erde  liegt.  Auch  er- 
möglicht die  zweipolige  Anordnung  die 
Ausbesserung  von  Fehlern  bei  Tage  und 
ohne  Störung  des  Betriebes,  so  dass  die 
Anwendung  einer  besonderen  Kücklcitungs- 
scliieue  wenigstens  die  doppelte  Sicherheit 
gegenüber  den  sonst  in  Deutschland  ver- 
wendeten einpoligen  Systemen  bedeutet, 
zumal  auch  Kurzschlüsse  erst  entstehen 
können,  wenn  zufällig  in  beiden  Leitungen 


die  Baukosten  erscheint  im  ersten  Augen- 
blicke hoch,  doch  steht  dem  gegenüber, 
dass  sich  die  Betriebskosten  bei  einer  der- 
artigen Anlage  äusserst  günstig  stellen,  da 
für  Erneuerung.  Tilgung,  Unterhaltung,  ein- 
schliesslich Kanalreinigung  und  Beaufsichti- 
gung der  Strecke,  jährlich  nur  4'/j°A»  d'"s 
Anlagekapitals  zu  berechnen  sind. 

Eine  kleine  Vcrgleichsrcclmung  möge 
noch  näheren  Aufschluss  geben.  Nehmen 
wir  an,  dass  von  eitler  5  km  langen,  zwei- 
gleisigen Strecke  4  km  mit  Oberleitung 
und  1  km  mit  Unterleitung  verschen  wäre. 
Ebenso  nehmen  wir  an,  dass  die  gleiche 
Strecke  wiederum  auf  4  km  mit  Oberh-i- 


gleieh/.eitig  schlechte  Isolation  gegen  die  tung  ausgerüstet,  dagegen  auf  1  km  Lange 
Erde  entstehen  sollte.  Auf  dieser  Sicher- 
heit und  auf  der  sorgfältigen  Durchbildung 
der  Isolation  beruht  somit  auch  wohl  der 
Erfolg  dieses  Systems.  Erwähn. 'nswerth  ist 
ferner  noch,  dass  die  Herstellung  der 
Kreuzungen  und  die  Ausführung  der  Wei- 
chen bei  diesem  System  eine  derart  ein- 
fache ist.  dass  das  Befahren  anstandslos 
vor  sich  geht.  Die  dabei  entstehenden 
stromlosen  Stücke  der  Leitungen  sind  ge- 
gen die  früheren  Ausführungen  von  2  m 
Länge  bei  den  neueren  verbesserten  und 
durch  ratente  geschützten  Ausführungen 
auf  ungefähr  0.6  m  Länge  herabgemindert. 
Hierzu  kommt  noch,  dass  die  von  der 
Firma  Siemens  tv.  Halske  gewählte  Anord- 
nung des  Stromzuführungskanals.  rechts  in 
der  einen  Fahrtrichtung,  links  in  der  an- 
deren, den  Uebergang  von  dem  «  inen 
Gleis  auf  das  andere  wesentlich  erleichtert. 
Durch  diese  Anordnung  wird  einerseits  die 
Durchdringung  zweier  Kanäle  am  Herz- 
stück vermieden,  was  bei  der  Lage  beider 
Kanäle  in  der  Mitte  uothwendig  wird,  an- 
dererseits aber  ist  hei* d<>r  ersteren  Aus- 
führung für  jeden  Wagen  nur  ein  Strom- 
abnehmer erforderlich,  da  ein  Wechsel 
desselben  beim  Befahren  der  Weichen  nicht 
stattfindet,  während  bei  <|cr  letzteren  Aus- 
führung notwendigerweise  jeder  Wagen 
zwei  Stromabnehmer  besitzen  inuss.  Die 
Baukosten  einer  derartigen  unterirdischen 
Stromzuführungsanlage  betragen  nun  für 
ein  Kilometer  eingleisiger  Strecke  60000  M 
und  für  ein  Kilometer  zw-cigleisiger  Strecke 
das  Doppelte,  miiliin  12o000  M.  Einbe- 
griffen sind  hierbei  die  Kosten  für  die  be- 
triebsfertige Herstellung  der  unterirdischen 
Leitungskanäle  in  Asplialtptlaster.  ein- 
schliesslich l.iet'enme;  der  Schienen  und 
alh-r  erforderlicher  Materialien,  aber  aus 
schliesslich   Aufbruch   und  Wiederherstel- 


mit  Akkumulatoren  automobil  befahren 
würde,  so  hätten  wir  in  den  Längen  der 
verschiedenen  Betriebssysteme  ein  Vcrhält- 
niss  von  1:4.  wie  es  häutig  zur  Anwendung 
kommt.  Diese  Strecke  soll  nun  mit  einer 
durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von 
10  km  befahren  werden,  so  dass  mithin  bei 
einem  5 -Minutenbetriebe  12  Wagen  erfor- 
derlich sind:  ausserdem  sollen  für  den 
Akkumulatorenbetrieb  5  Wagen,  für  den 
Betrieb  mit  Unterleitung  3  Wagen  als  Er- 
satz angenommen  werden.  Mithin  ergeben 
sich  für  die  Kosten  der  Unterleitung 

1  km  zu   120000  M, 

Stromabnehmer  für  15  Wagen 

zu  je  650  M  rund  .    .    .    .     10000  „ 

zusammen    130000  M. 

Für  das  mit  Akkumulatoren  befahrene 
Kilometer  ergeben  sich  folgende  Anlage- 
kosten: 

Gleisanlage   45000  M, 

Batterie    für  17   Wagen  zu 

je  5000  M  =  .   .    .    •    ■    .     85000  „ 

zusammen    130000  M. 

so  dass  die  Anlagekosten  für  beide  Be 
triebsarten  gleich  hoch  sind. 

Anders  gestalten  sieh  aber  die  Betriebs- 
kosten. Wie  schon  vorhin  erwähnt,  sind 
bei  (b  r  unterirdischen  Stromznfuhrung  er 
fahrungsgemäss  für  Erneuerung.  Tilgung. 
Unterhaltung,  einschliesslich  Kanalreinigung 
und  Beaufsichtigung  der  Sirecke,  jährlieh 
■Vf., "/„  des  Anlagekapitals  zu  berechnen, 
folglich 

von  120  000  M  4'..,."  =    5400  M. 

für  1">  Stromabnehmer,  wenn 

jährlich  für  einen   150  M 

zu  berechnen  sind.  .    .    .  =    2250  M 


hing  der  Strassendecke.    Diese  Summe  für 


zusammen 


7650  M. 
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Zieht  man  jetzt  in  Betracht,  tliiss  jeder 
Akkumulatorwagen  rund  40  000  Wagen 
kiiometer  im  Jahre  leistet,  ferner  aber,  dass 
der  Akkumulatorwagen  ungefähr  21. »  t 
schwerer  ist  als  ein  sonstiger  Motorwagen, 
schliesslich,  dass  ein  Tonnenkilometer  45 
Wattstunden  gehraucht,  »oerhalt  man  einen  ! 
jährlichen  Mehrverbrauch  an  Energie  für 
einen  Akkumulatorwagen  gegenüber  .lern 
sonst  üblichen  Motorwagen  von  rund  4500 
Kilowattstunden.  Von  den  jährlich  von 
einem  Akkumulatorwagen  zurückzulegen- 
den 40000  km  wenlen  nun  aber  8000  km 
automobil  befahren.  Nimmt  mau  für  ein 
Wagenkilometer  450  Wattstunden  Energie- 
verbrauch an.  zieht  dann  ferner  den  Wir- 
kungsgrad der  Akkumulatoren,  wie  er  von 
den  Werken  augegeben  wird,  mit  0.7  in 
Rechnung,  so  erhält  man  für  das  mit  Akku- 
mulatoren befahrene  Wagenkilometer  ruml 
200  Wattstunden  Mehrverbrauch.  Dies  er- 
giebt  für  dir  8000  Wagenkilometer  einen 
Mehrverbrauch  an  Energie  von  1600  Kilo- 
wattstunden. 

Rechnet  man  diesr  Ziffer  zu  dem  durch 
das  größere  Gewicht  der  Akkumulator- 
wagen  entstandenen  Mehrverbrauch  an 
Energie  von  4500  Kilowattstunden  hinzu, 
so  ergiebt  sich  ein  Gesainmtverbrauch  von 
rund  6100  Kilowattstunden. 

Im  ganzen  stellt  sich  dieser  Verlust 
nicht  so  hoch,  wie  hier  berechnet,  da  bei 
dem  gemischten  Betriebe  von  Akkumula- 
toren und  Überleitung  eine  gleichinässigere 
Belastung  und  bessere  Ausnutzung  der  Ma- 
schinen im  Kraftwerke  stattfindet,  als  bei 
sonstigem  Betriebe.  Wir  wollen  daher  nur 
5000  Kilowattstunden  jährlichen  Mehrver- 
brauchs für  einen  Wagen  in  Rechnung 
zielu-n.  somit  ergiebt  dies  dann  für  die  17 
Wagen  insgesaninit  85000  Kilowattstunden. 
Wenn  die  Kilowattstunde  mit  5  Pf  ange- 
nommen wird,  betragen  die  Mehrkosten  des 
Stromverbrauchs  4250  M.  Bei  diesem  Preise 
für  dir  Kilowattstunde  sind  die  Kosten  für 
Oel.  Kohlen  und  Abnutzung  der  Maschinen, 
falls  der  Strom  in  eigenen  Zentralen  her- 
gestellt wird,  mit  eingerechnet.  Ungünsti- 
ger natürlich  stellt  sich  das  gefundene  Re- 
sultat bei  Entnahme  de-  Stroms  von  frem- 
den Kraftwerken. 

Zu  den  soeben  berechneten  Mehrkosten 

kommen  nun  weiter  die  Kosten  für  die 
Unterhaltung  der  Batterien.  Für  diese  wird 
für  den  Wagen  und  das  Jahr  von  den 
Akkumulatorenwerken  gewöhnlich  300  M 
verlangt,  die-  ergiebt  für  17  Wagen  5100  M. 
Ferner  wird  von  den  Werken  als  Dnrch- 
schnittsjirei-,  für  jede-  automobil  befahrene 
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Wagenkilometer  2.5  Pf  berechnet.  Dies  er- 
giebt für  8000  Wagenkilometer  200  M  und 
für  17  Wagen  3400  M.  Ziehen  wir  also 
zum  Schluss  die  Kosten  des  gemischten 
Betriebes  mit  Akkumulatoren  zusammen, 
so  ergeben  sich: 

4250  M. 
+  5100  „. 
-f   3  400  „ 

zusammen  12  750  M. 

Hierzu  kommt  aber  noch  die  Unter- 
haltung der  (deisanlage  mit  6°  „  des  An- 
lagekapitals in  Höhe  von  2700  M.  folglich 
sind  dir  wirklichen  Gesaniiutkosten 

15450  M. 

Dieser  Summe  stehen  die  Unterhaltungs- 
kosten von  7650  M  bei  einein  gemischten 
Betriebe  von  Ober-  und  Unterleitung  gegen- 
über. 


Die  Wallücke-Kleinbahn. 

Die  Zahl  der  schmalspurigen  Kleinbah- 
nen des  Reiches  Isi  kürzlich  um  eine  in  man 
cherBeziehung  ganz  eigenartige  Bahnaulage 
vermehrt  worden:  am  25.  September  1897 
wurde  nämlich  die  im  Regierungsbezirk 
Minden  gelegene  sogenannte  Wallücke  - 
Bahn  mit  einer  Probefahrt  feierlich  ein- 
geweiht, um  am  1.  Oktober  den  regel- 
massigen Verkehr  mit  Personen.  Klein- 
gütern und  Massengütern  aufzunehmen. 
Der  Name  der  neuen  Bahn  rührt  von  der 
Wallücke  her.  einem  tiefen  Sattel  im  Zuge 
des  östlichen  Wiehengebirges.  etwa  10  km 
westlich  von  der  Porta  Westfalica  bei  der 
Ortschaft  Bergkirchen,  liier  nimmt  die 
Bahn  in  unmittelbarer  Nähe  mächtiger  Erz- 
gruben ihren  Ausgang,  geht  zunächst  west- 
lich bis  Schnathorst  (etwa  3  km),  sodann 
in  südlicher  Richtung  in  die  Nähe  von 
Löhne  (etwa  9  km  Länge),  endlich  von 
hier  westlich  (etwa  5  km  Länge)  bis  zum 
Bahnhof  Kirchlengern  der  Vollbahn  Löhin  — 
Rheine.  Die  gesummte  Betriebslänge  be- 
trägt 17.22  km.  wovon  10.91  km  auf  den 
Kreis  Herford.  5.51  km  auf  den  Kreis  Lüb- 
beeke  und  0.77  km  auf  den  Kreis  Minden 
entfallen.  Die  Bahnanlage  ist  in  erster 
Linie  bestimmt  für  den  Eitransport  aus  den 
an  der  Wallücke  befindlichen  Thoneisen- 
steinlagern  nach  der  Vi dlbahnstation  Kirch- 
lengern, wo  die  Umladung  in  die  Wagen 
der  Vollbahn  erfolgt,  welche  die  Erze  nach 
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den  Hochöfen  der  Georgs-Maricn-Hüttc  be- 
fördern. Als  Bahnunternehnier  trat  des- 
halb auch  der  Besitzer  jener  Erzlager  und 
der  Hochöfen,  der  Ge»>rgs -Marien -Berg- 
werks- und  Hütten-Verein  in  Osna- 
brück, auf,  der  anfänglich  nur  eine  Berg- 
werksbahn bauen  wollte  und  sich  erst  auf 
Anregung  der  Kreise  Herford  und  Lüb- 
becke entschloss,  auch  den  Personenver- 
kehr und  den  allgemeinen  Güterverkehr 
dieser  Gegend  aufzunehmen  und  somit  an 
Stelle  der  Bergwerksbahn  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  alle  Zwecke  des  in 
Betracht  kommenden  Bezirks  anzulegen. 

Mit  «lieser  Rücksichtnahme  auf  den  all- 
gemeinen Verkehr  wan  n  selbstverständlich 
auch  erhebliche  Aendernngen  der  anfäng- 
lichen Linienführung  erforderlich.  Die  be- 
theiligten 1-andkrcise  legten  besonderen 
Werth  darauf,  dass  die  Mitbenutzung  öffent- 
licher Landstrassen,  die  dort  nur  7,5  tu 
Breite  haben,  möglichst  vermieden  wurde 
und  dafür  ein  ausserhalb  der  Baumreihen 
gelegener  ( ieländestreifeii.  den  die  Kreise 
für  die  Dauer  der  Konzession  zur  Verfü- 
gung stellen,  als  Bahnkörper  zur  Verwen- 
dung gelangte.  Der  Bahnunternehmer 
einigte  sich  mit  den  Kreisen  auf  folgender 
Grundlage: 

1.  ITergabe  des  Geländes  auf  freier 
Strecke,  gegen  Gewinnbeteiligung: 

2.  Hergäbe  des  Geländes  neben  der 
Landstrasse,  wo  diese  ursprünglich 
benutzt  werden  sollte,  ohne  Gewinn- 
beteiligung: 

3  unentgeltliche  Strassenbenuttung.  so- 
weit diese  nicht  zu  vermeiden; 

4.  Beihilfe  zu  den  Beförderungskosten 
für  Bettungs-  und  Oherbauinaterialien. 
Diese  Bedingungen  bedeuten  eine  Be- 
iheiligung  des  Kreises  Herford  von  64  500  M 
und  des  Kreises  Lübbecke  von  18000  M 
an  dem  auf  490000  M  veranschlagten  Bau- 
kapital,  es  entfällt  also  ein  Sechstel  des 
Baukapitals  auf  die  interessirten  Land- 
kreise. Der  Kreis  Minden  ist  nur  mit  einer 
kurzen  Strecke  der  Kreisstiasse  betheiligt, 
deren  Mitbenutzung  nach  langen  Verhand- 
lungen gestattet  wurde.  Am  5.  August  1895 
wurde  nun  die  Genehmigung  zum  Bau  und 
Betrieb  der  Wallücke-Hahn  bei  tief  Regie 
rang  in  Minden  nachgesucht,  worauf  am 
6.  Januar  189ß  diese  Genehmigung  zu- 
nächst auf  30  Jahre  und  auf  ein  ferneres 
Gesuch  auf  50  Jahre  ertheilt  wurde.  Auch 
die  Erlhciluug  des  Knteiguungsreclits  ,.r. 
wies  sieh  als  m  ithwendig.  Durch  das  lang 
wierige    Luteiguuugsverfahreu.    über  das 
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von  allen  Seiten  berechtigte  Beschwerden 
erhoben  we.rden,  wurde  der  Habnbau  ein- 
pündlich  aufgehalten  undvertheiiert.andern- 
lälls  hätte  die  neue  Balmanlage  schon  ein 
Jahr  früher  in  Betrieb  genommen  werden 
können.  Als  grösste  Fahrgeschwindigkeit 
setzt  die  Geiiehmigungsurkunde  20  km  in 
der  Stunde  fest,  bezüglich  des  Fahrplans 
und  der  Tarife  gelten  die  Bestimmungen 
des  Kb'inbahngesetzes. 

Leber  die  Linienführung  sei  be- 
merkt, dass  der  ganze  Höhenunterschied  der 
Bahn  86,70  in  auf  rund  16.33  km  Länge 
(ohne  die  Zweiglinie  nach  Löhne)  beträgt: 
die  als  Gebirgsstrecke  zu  bezeichnende 
Linie  Wallücke— Schnathorst  hat  3.89  km 
Länge  und 42,7  m  Höhenunterschied  zwischen 
den  Endpunkten,  die  Hügellandstrecke 
Schnathorst— Hans  Beck  hat  7,5  km  Länge 
und  47,75m  Höhenunterschied.die  Flachland- 
strecke Haus  Heek- Kirchlengern  endlich 
hat  5.5  km  Länge  und  4.75  m  Höhenunter- 
schied. Die  grösste  Steigung  für  die  Berg- 
fahrt von  Kirchlengern  nach  Wallücke,  auf 
der  Züge  vou  52  t  Bruttogewicht  befördert 
werden,  beträgt  1:31,  für  die  mit  20  km 
Geschwindigkeit  zu  befahrenden  Strecken 
ist  indessen  1:34  als  stärkste  Steigung  vor- 
gesehen. Für  die  schweren  Züge  (etwa 
72  t  Bruttogewicht)  der  Thalfahrt  kommen 
nur  Steigungen  von  1 :  56  in  Betracht.  Der  ge- 
ringste Krümmungshalbmesser  beträgt  60  in. 
nur  in  einigen  Weichen  wurde  dieses  Mass 
unterschritten.  Von  der  ganzen  Bahnlänge 
liegen  4,5  km  auf  den  Landstrassen,  die 
übrigen  12.7  km  liegen  theils  neben  den 
1-H-mdstrassen  und  Feldwegen,  theils  auf 
eigenem  Bahnkörper.  Bei  der  Mitbenutzung 
der  Landstrassen  für  die  Bahnzwecke 
wurde  überall  eine  Baumreihe  der  Land- 
strasse entfernt  und  der  Bahnkörper  so 
nach  der  Seite  verschoben,  dass  immer 
noch  6.15  m  Strassenbreite  bis  zum  Bahn 
körper  und  5.75  in  bis  zum  Liehirauinprotil 
von  2.1U  m  Breite  und  3  in  Höhe  verblei- 
ben. An  mehreren  Stellen  musste  man  der 
starken  Steigungen  wegen  die  Landstrasse 
verlassen  und  einen  entsprechend  längeren 
Hahuweg  wählen,  wodurch  z.  B.  die  Um- 
gehungen der  Orte  Tengern  und  Schnat- 
horst entstanden.  Bezüglich  der  Lage  der 
Bahnlinie  zu  den  Ortschaften  hat  man  über- 
haupt das  Durchfahren  geschlossener  Ort- 
schaften mögliehst  vermieden,  ohne  in- 
dessen die  Berührung  der  Orte  durch  die 
Balm  aufzugeben. 

Als  Spurweite  der  Wallücke-Balm  ist 
nach  eingehendem  Studium  das  Mass  von 
HO  mm  gewählt  worden.     Die  Spurweiten 
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von  1435  nun  und  1000  nun  konnten  von 
vornherein  nicht  in  Betracht  kommen,  weil 
die  Mitbenutzung  öffentlicher  Wege  die 
möglichste  Kauniersparniss  verlangte  und 
weil  andererseits  behufs  Verringerung  der 
Baukosten  <lie  Hahnlinie  dem  Gelände  in 
der  weitgehendsten  Weise  angepasst  wer- 
den sollte  Auch  dir  Spurweite  von  750  mm 
schien  bezüglich  der  Betriebssicherheit  und 
der  Leistungsfähigkeit  der  Anlage  keine 
erheblichen  Vortheile  gegenüber  der  Spur 
von  600  mm  zu  bieten,  sobald  nur  ein 
guter  Bahnkörper,  ein  sehr  starker  Ober- 
bau und  zweckmässiges  rollendes  Material 
tür  diese  geringe  Spurweite  hergestellt 
wurde.  Diese  drei  Vorbedingungen  ent- 
sprechen  auch  den  im  Auslande  mit  schmal- 
sparigen  Güterbahnen  gemachten  Erfah- 
rungen, insbesondere  den  Ergebnissen  der 
bekannten  Festiniog-Hahn  in  Xordwalc» 
und  der  Schmalspurbahnen  im  französi- 
schen Departement  Calvados.  Auch  die 
mit  den  Schmalspurbahnen  nach  System  | 
Decauville  erzielten  Erfolge  wiesen  darauf 
hin.  dass  ein  sehr  kräftiger  Oberbau  sehr 
wohl  eine  Spurweite  von  600  m  zulassen 
werde.  Die  in  Deutschland  mit  der  Spur- 
weite von  600  mm  gemachten  wenig  günsti- 
gen Erfahrungen  hatten  aber,  wie  eine 
nähere  Prüfung  ergab,  ihren  Grund  vor- 
zugsweise in  mangelhaftem  1'nterbau.  in 
zu  schwachem  Gleisgcstänge  und  in  der 
unzweckmäßigen  Hauart  der  Betriebsmittel. 
Andererseits  sind  die  Vortheile  der  600  mm- 
Spur  für  den  vollkommenen  Anschluss  der 
Bahnlinie  an  das  Gelände,  sowie  für  den  I 
Anschlussverkehr  vermittelt  leichter  Feld-  ; 
und  Förderbahnen  so  gross,  dass  es  sich 
für  den  Georgs  -  Marien  -  Bergwerks-  und 
Hüttenverein  wohl  verlohnte,  mit  dieser 
eine  vorwiegend  Landwirtschaft  treibende 
Gegend  durchschneidenden  Wallüeke  Bahn 
eitienl  grossen  Versuch  unter  Anwendung 
der  Schmalspur  zu  machen.  Diese  Schmal-  ' 
spur  bietet  den  in  der  Oegend  betriebenen  : 
Ziegeleien.  Steinbrüchen.  Thonlagern.  Ta- 
baksfabriken und  den  landwirtschaftlichen 
Betrieben  die  Möglichkeit  einfachsten  An- 
schltissverkehrs.  Der  l'mfang  de-  Per 
sonenverkc-hi's  wird  zunächst  nicht  sehr 
bedeutend  sein.  die  landschaftliche 
Schönheit  der  Gegend  aber  l.:i>-t  eine  er- 
hebliche Steigerung  i  des  Touristenver- 
kehrs erwarten.  Eine  wesentliche  Ver- 
besserung d<  s  Oberbaues  liegt  in  der  Au- 
wendung Mossfreier  Schienen.    Für  die  .01!" 

öffentlichen  Wegen  liegendi-  Bahnstrecke 
hat  man  das  Sehn  et!.  n-chi.-nensVsfein  Ver- 
wendet,    dessen     K.|ll|--chie||e     hei      ]  30    III  III 
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Höhe.  130  mm  Fussbreite  und  48  mm  Kopt- 
breite 25,4  kg/m  wiegt.  Das  Gleisgewicht 
ohne  Leitschienc  beträgt  38.5  kg/m.  die 
Kronenbreite  der  Bettung  auf  der  Land- 
strasse 1,3"»  m.  Die  Schienenstösse  sind 
bei  10  m  normaler  Schienenlänge  auf  160  mm 
Länge  überblattet,  die  Verwischung  ist 
äusserst  kräftig.  Die  Spurweite  ist  durch 
starke  Flacheisen  mit  augeschweissten 
Winkelendeii  gesichert.  In  den  Wegeübcr- 
gängeu  sind  Leitschicnen  verwendet.  Für 
ilie  weit  grössere,  auf  eigenem  Roilen  lie- 
gende Bahnstrecke  hat  man  den  Quer- 
schwellenobi-rbau  mit  Wcehsclstegverblatt- 
schienen  zur  Anwendung  gebracht.  Hier 
beträgt  die  Kroneiibreite  der  Bettung  2  m. 
das  Schienenge  wicht  bei  90  mm  Höhe, 
73  mm  Fussbreite  und  45  mm  Kopfbreite 
15.8  kg/m.  das  Gleisgewicht  61,9  kg/m. 
Die  Stossverblattung  und  die  Verlaschung 
sind  dem  Schwellenschieneuoberbau  ent- 
sprechend. Die  Schienenlänge  beträgt  10  m, 
auf  eine  Schienenlänge  entfallen  12  Quer- 
schwellen in  Mittenabständen  von  800  mm. 
am  Stoss  von  552  mm.  Die  Querschwelh-n 
wiegen  bei  1.3  m  Länge  18.5  kg,  sie  sind 
200  mm  breit.  60  mm  hoch  und  6.5  mm 
stark.  Die  Enden  sind  durch  Klappen  auf 
75  mm  Tiefe  geschlossen.  Die  Befestigung 
der  Schienen  auf  den  Qucrsehwellen  ge- 
schieht mittels  wendbarer  Zapfenplatten 
und  Kleinmplättchen.  diese  eigenartigen 
Zapfenplatten  gestatten  eine  sehr  bequeme 
Spurregelung.  Von  besonderer  Wichtigkeit 
ist  die  vertikale  Stellung  der  Fahrschieneu, 
die  eine  zylindrische  Form  der  Badreifen 
bedingt.  Man  hat  also,  da  die  Krümmungen 
bei  der  geringen  Spurweite  und  dem  kleinen 
Kadstaud  den  (lang  der  Fahrzeuge  kaum 
noch  beeinflussen,  von  der  üblichen  Nei 
gung  der  Schienen  von  1  : 20  und  der  ent- 
sprechenden Ahschrägung  der  Radreifen 
Abstand  genommen  und  die  vertikale  Stel- 
lung der  Schienen  nach  amerikanischem 
Muster  angewendet,  die  von  der  Mehrheit 
der  Kleinbahntechniker  schon  längst  für 
alle  Kleinbahnen  empfohlen  worden  ist. 
Dadurch  wird  auch  eine  einfache  Form 
und  ein  geringer  Verschleiss  der  Weichen- 
zungen.  der  Herzstücke  und  der  Kreuzun- 
gen erzielt.    Sämmtliches  Schienenmutcrial 

besteht  aus  Bessemerstahl,  für  dessen  hohe 
absolute  Festigkeit.  Härte  und  Dichtigkeit 
vorzügliche  Proben  vorliegen.  Aut  die 
Herstellung  des  Bahnkörpers  aus  vorzüg- 
lichein Schottermaterial  ist  besondere  Sorg 
falt  verwendet  worden,  der  Oberbau  ist 
durchweg  .-.ehr  vorsichtig  uud  genau  ver- 
leg!, wobei  die  gründliche  Trassirung  der 
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Bahnlinie  wesentlich  zu  statten  kam.  Alle 
<li«*se  Umstände  sind  wohl  zu  herücksichti- 
gen,  wenn  man  die  Gesammtheit  der  An- 
lage würdigen  und  mit  anderen  Bahnlinien 
in  Vergleich  bringen  will.  Auch  die  Kon- 
struktion der  Betriebsmittel  spielt  eine  sehr 
wichtige  Bolle  gegenüber  der  600  mm-Spur. 
Grundsätzlich  hat  man  das  gesammu-  rol- 
lende Material  mit  Drehgestellen  versehen. 
Die  Lokomotiven,  von  denen  zunächst  zwei 
im  Betriebe  stehen,  haben  gleichfalls  zwei 
Drehgestelle,  deren  jedes  eine  für  sieh  un- 
abhängige Zwillingsmaschine  trägt.  Die 
beiden  Drehgestelle  der  Lokomotive  sind 
durch  eine  horizontale,  quer  zur  Längs- 
achse der  Maschine  Hegende  Kuppelstange 
zwanglänlig  verbunden.  Die  Maschinen  sind 
als  Doppcltverbundtendcrmasehinen  von 
der  Lokomotivfabrik  von  Arn.  Jung  in 
Jiingenthal  bei  Kirchen  a.  d.  Sieg  nach 
System  Meyer  gebaut,  das  vordere  Dreh- 
gestell trägt  die  Niederdruckzylinder,  das 
hintere  die  Hoehdruekzylinder.  Die  Ma- 
schinen sind  ferner  versehen  mit  Funken- 
fänger. Bauchabführung.  Anfahrvorriehtung, 
Schraubenbremse  und  endlich  das  ge- 
sammte rollende  Material  mit  Luftdruck- 
bremse nach  System  Wcstinghouse.  Die 
Hoehdruekzylinder  haben  225  mm,  die 
Xiedcrdruekzylinder  340  mm  Durchmesser 
bei  350  nun  Hub,  der  Raddurehnn-sscr  be- 
trägt 700  mm,  der  totale  bewegliche  Achs- 
stand 5  m.  derjenige  eines  jeden  Drehge- 
stells 1100  mm,  der  Dampfdruck  12  Afm  , 
die  totale  Heizfläche  50  <pu,  das  Leer- 
gewicht IG  t.  das  Dienstgcwicht  20  t.  die 
effektive  Zugkraft  3000  kg.  Die  sümmt- 
lichen  Güterwagen  sind  wie  auch  die  Per- 
sonenwagen in  den  eigenen  Werkstätten 
der  Georgs  -  Marien  -  Hütte  erbaut  worden, 
der  Schwerpunkt  der  Wagen  Hegt  möglichst 
tief,  das  Drehgestell  ist  für  sämmtliehe 
Wagenarten  das  gleiche.  Die  Erzwagen. 
die  vorzugsweise  in  Betracht  kommen, 
haben  nahezu  5  in  Läng«1,  eine  Tragfähig- 
keit von  10  t  und  sind  als  doppelseitige 
Kipptaschenwagen  ausgeführt.  Die  senk- 
rechten Längswände  sind  als  Klappthüren 
«'ingerichtet.  Die  gewöhnlichen  Güterwagen 
hat  man  thcils  als  olTene  Plattformwagen 
mit  niedrigen  Bordwänden,  thcils  als  ge- 
deckte Wagen  mit  seitlichen  Schicbethüren 
gebaut.  Sie  haben  eint- Tragfähigkeit  von 
7.5  t.  die  Bodenfläi-he  der  offenen  Wagen 
ist  6,5  m  lang  und  1,65  m  breit,  die  Bo«Ien- 
fh'iche  der  g«  «leckt<  n  Wagen  ist  8  m  lang 
bei  gleicher  Kreit«-.  Die  gedeckten  Wagen, 
deren  mittlerer  Theil  zwiseh«-n  den  Dreh- 
g«'stellen  vertieft   liegt,   können  ohne  Im- 
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i  s«>ndcrc  Kampe  auch  zum  Verladen  von  Vieh 
benutzt  werden.  Die  Personenwagen  sind 
konstruktiv  den  gedeckten  Güterwagen 
ähnlich,  «lic  lichte  Weite  beträgt  1650  mm. 
die  Höhe  der  mittleren  Abtheilung  2135  mm. 
Die  beiden  niedrigeren  Abtheilungen  über 
den  Drehgestellen  sind  in  der  Ausstattung  der 

j  zweiten  Wagenklasse  entsprechend,  sie  sind 
von  den  Wngenendcn  zugänglich  und  ent- 
halten j<>  6  Sitzplätze  auf  zwei  Lüngsbünken. 
Die  mittlere  Abtheilung  dritter  Klasse  ist 
von  jeder  Wagenseite  aus  dureh  eine 
Schiebethür  zugänglich,  sie  enthält  18  Sitz- 
plätze auf  zwei  Längsbänken  und  zwei 
Stehplätze.  Der  Personenwagen  enthält 
als«»  im  ganzen  32  Plätze.  Man  kann  aller- 
dings darüber  im  Zweifel  sein,  ob  es  richtig 
war,  für  eine  derartige  Kleinbahn  zwei 
Wagcnklasscn  einzurichten.  Die  Beleuch- 
tung geschieht  durch  Küböllaternen,  die 
Heizung  dureh  eine  Anthrazitkohh-tdcue- 
rung.  Alle  Betriebsmittel  sind  mit  einer 
kombinirten  mittleren  Stoss-  und  Zugvor- 
richtung versehen.  Der  Bau  der  Wagen 
ist  durchaus  eigenartig  und  mit  Recht  nur 
auf  die  ganz  besonderen  Zweck«-  dieser 
Bahnanlage  zugeschnitten,  auch  darf  man 
an  dieses  Versuchsmat«rial  nicht  diejenigen 
Anforderungen  stellen,  die  man  den  Wa- 
genfabrik«'ii  gegenüber  bei  erprobten  Wa 
genm«»dellen  zu  stellen  gewohnt  ist.  Ob 
es  zweckmässig  war.  das  bei  so  geringer 
Spur  etwas  komplizirte  Verbundsystem  der 
Lokomotiven  zu  wählen,  muss  die  Betriebs- 
erfahrung ergeben. 

Der  Hau|>tbetriebshahnhof  beiludet  sich 
in  Kirchlengern.  Hi«T  werden  von  einein 
6  in  Indien  un«l  45  m  langen  Sturzgerüst 
«lie  Erze  aus  den  Kleinbahnwagen  in  die 
Wagen  der  Vollbahn  abgestürzt.  Auf  das 
Sturzgerüst  führt  ein  besonderes  Gleis  mit 
der  Steigung  von  1:30.  Ferner  sind  vor- 
handen ein  Gleis  für  «leti  ankommenden 
Kleinbahnzug.  ein  Aufstellungsgleis  für 
Wagen,  ein  Maschiuengleis  und  ein  0.5  ni 
über  dem  Vollhahngleis  lügendes  Gleis 
für  den  übrigen  Lmladeverkehr.  Das  Sturz- 
gerüst ist  mit  Taschen  eingerichtet,  «leren 
Ende  durch  bewegliche  Klappen  ver- 
schlossen sind.  Unter  «li<  seni  Gerüste  hül- 
fen zw  «-i  Vollhahngleise  zusammen.  Ausser 
dem  befindet  sich  auf  Bahnhof  Kirch 
lengern  ein  Maschinen-  und  Wageiisehup- 
peii.  eine  Reparaturwerkstatt,  sowie  das 
Einpfangsgebäude  u«'l>st  Dieustw  <  .Inning 
Auf  dem  Endbahnhof  Wallücke  w  erden  «Ii.- 

,  Erze  von  «ler  höher  gelegenen  Halde  diivkt 
aus  den  Forderungen  der  Grube  in  die 
längs  der  Haldcnmaucr  aufgesU-lltcn  Erz 
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wagen  der  Kleinbahn  abgestürzt,  liier  siud 
im  ganzen  vier  Kleinbnhngleise  vorbanden. 
Die  übrigen  Haltestellen  der  Bahn  sind  in 
einfachster  Weise  ausgerüstet,  massive 
Wärterhäusehen  dienen  zur  Aufnahme  der 
Fernsprechapparate.  Grössere  Ausweichen 
sind  an  zwei  Haltestellen  angelegt.  s»>  dass 
Züge  hier  kreuzen  können,  auf  mehreren 
Stationen  hat  mau  ferner  Nebengleise  für 
den  Wagenladungsverkehr  eingerichtet. 

Die  am  25.  September  von  einer  sehr 
grossen  Zahl  von  Khinhahninteressente.n 
unternommenen  Probefahrten  auf  der  Wal 
lückc-Bahn  führten  zu  einem  über  Erwarten 
befriedigenden  Ergebnis«.  Bei  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  30  km  in  der  Stand« 
fuhren  die  Wagen  auch  in  den  schärfsten 
Krümmungen  und  in  den  Weichen  über- 
raschend ruhig  und  ohne  alle  seitlichen 
Schwankungen,  es  ergab  sich  somit  eine 
sehr  erliebliche  Betriebssicherheit.  Selbst 
die  Rrzwageu  fuhren  ohne  Ucbertreibnng 
erheblich  ruhiger  und  angenehmer  als  die 
meisten  Personenwagen  unserer  Vollbahnen. 
Ks  machte  ferner  den  Eindruck,  dass  die 
Wagen  auf  den  Strecken  mit  Schwellen- 
schienen noch  ruhiger  laufen,  als  auf  den 
Strecken   mit  Vignolschienen   und  ^uer- 

schwelleli. 

Dieses  Ergebnis*  beruht  auf  dem  Zusam- 
menwirken von  gutein  Unterbau,  sehr 
starkein,  stosslosen  Oberbau  und  geeigneter 
Wagenkonstniktion.  ohne  dass  man  in- 
dessen nun  folgern  könnte,  dass  die  600  mm- 
Spur  auch  für  alle  ähnlichen  Zwecke  die 
allein  richtige  sei.  Allem  Anschein  nach 
aber  verhürg»  die  vorliegende  Anlage  einen 
billigen  Betrieb  und  geringen  Verschleiss. 
Jedenfalls  aber  ist  die  Wallücke  Bahn 
in  Hau  und  Betrieb  für  jeden  Kleiu- 
bahninteievsenteii  von  hervorragender  Be 
deutung.  sie  wird  wohl  auch  Veran- 
lassung gehen  zur  rationellen  Anwendung 
des  elektrischen  Betriebssystems  auf 
Schmalspurbahnen.  Eine  günstige  Lö- 
sung dieser  Frage  würde  für  viele  kleinere 
Stiidte,  die  bisher  noch  keinen  elektrischen 
Strnsseiihahnbetrieh  haben,  von  ausser- 
ordentlichem Wertlle  sein. 

Dr.  Kollmann -Frankfurt  a.  M. 
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Es  betrugen: 

Aktienkapital  M 

Spurweite  in 

Gleislänge  km 

Lokomotiven  Auz. 

Personen-  und  Gepäckwagen  „ 

Güterwagen  ,» 

Lokomotivkilomctcr  ....  „ 
i  Wngenachskilometer  ...» 

Beförderte  Personen  

Beförderte  Gütertonuen  .  .  ., 
Betriebseinnahmen     .    .    .   .  M 

Betriebsausgaben  „ 

Betriebsüberschuss  , 

Reingewinn  „ 

Dividende  der  Stamm  Priori- 
tätsaktien  n/o 

Dividende  der  Stammaktien  .  „ 


t  l.  April  ia9S 
b  31.  Min-.  1897 


330  000 

7,w; 
2 
■1 
1 

41  S2M 
250  53ti 
UM  601 
11  854.:-. 
52  110.*t 
85631».* 
10  470.71 
13  421.:« 

4'/« 
2 


Dein  Bericht  über  die  Verwaltung:  der 
Strau»l»erR>T  Kleinbahn  für  An»  Jahr  IfiJMi  9» 

sind  folgende.  Angaben  entnommen: 


Zur  Trambahn  frag«  in  Frankfnrt  n.  M 

=  Unseren  Mittheilungen  über  die  vom 
Magistrat  der  Stadt  Frankfurt  a.  M.  der  dor- 
tigen Stadtverordnetenversammlung  wegen 
ITebernahine  der  Trambahn  in  städtischen  Be- 
sitz und  Einführung  des  elektrischen  Betriehes 
gemachten  Vorlagen  (siehe  Novemberheft  die- 
ser Zeitschrift,  Seite  643)  haben  wir  nachzu- 
tragen, dass  die  Stadtverordnetenversammlung 
in  ihrer  Sitzung  vom  26.  Oktober  1887  auf 
Antrag  des  gemischten  Strasscnbahnnus- 
schusses  einstimmig  folgende  Beschlüsse  ge- 
fasst  hat: 

„I.  Dem  Vorschlage  des  Magistrats  bezüglich 
des  Abschlusses  eines  Bauvertrages  über 
die  Umwandlung  der  Strassenbnhnen  in 
elektrische  Bahnen  mit  den  Firmen  Sie- 
mens &  Hnlske  und  Brown,  Bovert  &  Co. 
auf  den  vorliegenden  Grundlagen  zuzu- 
stimmen; 

II.  ebenso  dem  Antrag  2  dea  Magistrats  be- 
züglich der  zunächstigen  Einführung  des 
Oberleitungssystems  mit  der  Massgabe 
zuzustimmen,  dass  die  Konstruktion  der 
Wagen  so  gewählt  werde,  dass  die 
etwaige  demnJlchstige  Einrichtung  für 
Akkutnulatorenbetrieb,  für  unterirdische 
Stromzuführung  oder  für  den  Theilleiter- 
betrieb  möglich  bleibt; 

III.  den  Magistrat  zu  ermächtigen,  den  Be- 
triebsvertrag mit  den  vorgeschlagenen 
Aenderungen  mit  den  Firmen  Siemens  & 
Halske  und  Brown,  Boveri  &  Co.  abzu- 
schliesscn; 

IV.  den  Magistrat  zu  ersuchen,  der  Stadl 
verordneten  Versammlung  nlsbald  Vor!  ige 
über  die  Einsetzung  einer  gemischten 
Deputation  nach  §  66  der  Gcmeindev.-r- 
fassnng,  für  die  Beaufsichtigung  des 
Trambaluiunternehmciis  auf  Grund  der 
Vorschläge  dieses  Berichts  zu  machen; 
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V.  den  Magistratsvorschlag  über  die  Errich- 
tung einer  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  rorerst  auf  sich  beruhen  zu 
lassen; 

VI.  den  Magistrat  zu  ermächtigen,  die  zur 
rebernahme  der  Trambahn  und  zur  Be- 
streitung der  in  allernächster  Zeit  etwa 
nöthigen  Ausgaben  erforderlichen  2Va 
Millionen  Mark  mittels  einer  temporären 
Anleihe  zu  den  bestmöglichsten  Bedin- 
gungen im  Einvernehmen  mit  dem  Finanz- 
ausschüsse aufzunehmen  und  später  über 
die  definitive  Geldbeschaffung  für  das 
umzugestaltende  Trambahnunternehmen 


der  Stadtverordnetenversammlung  Vor- 
lage zu  machen; 
VII.  in  Ucbercinstimmung  mit  dem  Magistrat 
das  Angebot  der  Frankfurter  Trambahu- 
gesellschaft  vom  SIL  September  abzu- 
lehnen." 

Damit  sind  also  die.  Magistrats  vorschlüge 
bis  auf  den  wegen  Bildung  einer  besonderen 
Betriebsgesellschaft  unter  Zuziehung  von 
Stiftuugskapitalien  angenommen  worden.  Nach 
Genehmigung  der  temporären  Anleihe  dürfte 
also  im  Jahre  1893  die  allmähliche  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer 
Zuleitung  zu  erwarten  sein. 


Verkehracrgebniase. 


Name 

der  Bahnuiitcrnchmuug 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Oktober 


1897 

M 


mehr 
(weniger  -) 

M  M 


1896 


Betriebseinnahmen 
vom  L  Januar  bis  EL  Oktober 


1897 
II 


i&% 

51 


mehr 
(weniger  — ) 

M 


Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-A.-G.  in  Berlin 

Nene  Berliner  Pferdeeisen- 
bahngesellschaft  in  Berlin 

Strasseneisenbahn  -  Gesell- 
schaft in  Hamburg  .   .  . 

Grosse  Leipziger  Strassen- 
bahn  in  Leipzig  .... 

Dresdener  Strassenbahn  in 
Dresden  

Deutsche  Strassenbahnge- 
sellschaft  in  Dresden    .  . 

Magdeburger  Strasseneiscn- 
bahnges.  in  Magdeburg  . 

Aachener  Kleinbahngcscll- 
schaft  in  Aachen ')   .   .  . 

Berlin   -  Charlottenburger 
Strasseneiscnbahngesel  I  - 
schaft  in  Charlottenbur^-  . 

FrankfurterTrambahngesel  I- 
schaft  in  Bockenheim  bei 
Frankfurt  a.  M  

Essener  Strassenbahnen  .  . 

Wiesbaden  —  Biebrich 
(Dampfbahn)  

Wiesbadener  Pferdebahn 

Nerobergbahn— Wiesbaden  . 

Wiesbadener  elcktr.  Bahn  . 

Mainzer  Pferdebahn    .   .  . 

Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 
Elbcrfeld  in  Elberfeld  .  . 

Remscheider  Strassenbahn- 
Gesellschaft  in  Remscheid 


'  Geleistote  Wagenkilometer: 


1519  673,»i  1588K91.1» 

-14017,»o 

14033037,72 

Ii.  290 184,39 

-267  146,67 

■21')  IGO/Ji 

220223,90 

5. 236.1 » 

2.000  925,91 

1969622,30 

31  8o3,5l 

Ü03  040.1» 

551  498^>i 

52141^1 

6  039  641,4t 

B  447  146.M 

592495,io 

aao  7Q6.iii 

112  693.« 

297S428,4i 

2074  012,»j 

89B816,io 

33<)  899,31 

801  043.50' 

i9  856,71 

i((90  4ü3,J'i 

2626843,?! 

4fi3  (ifiO  o:. 

136  370,13 

13  001. *ti 

1  412554^1 

1  361 049,71 

51  504,17 

nsoi,si 

73  5'Jl.uo 

1211  >,-.'. 

736  195,:iu 

52516.«* 

52 189.QU 

8ü  308,00 

i 

12  881,00 

451  209,00 

36<)  585,00 

911 624 .ou 

81 320,;-.» 

i 

7S2T7,.ü 

6048.3* 

111 176,91 

231621,20 

208  724.3t 

22.896.» 

2  238  792,30 

2003  821,2» 

231971,01 

60.875 

52901 

Z974 

42  1  541 

202.211 

S22JÜ 

124119 

15  315 

2154 

1£9  823 

183522 

U3Ü1 

12QÜ 

12 

33  679 

34  180 

—  501 

1Ö22. 

1LZL> 

m 

25  424 

2i  099 

2325 

Ü3ö2 

5.633 

749 

52  557 

41846 

10711 

iL'  l'  1 

770 

133.161 

124  562 

M799 

ü3  3M,io 

23Ü62J1 

19344,6* 

857  968,<a 

697  967.M 

lf.llOUl  u. 

1990G.U 

16  874,7t 

3121,U 

Im  Monat  Oktoher 

wen  ia96 

I 


Vom  L  .lanu.'ir  bi«  2L  Okthr. 
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Name 

der  Bahnuntcrnchmung 


Tramways    Mülhausen  in 
Mülhausen  L  Elsas»  .   .  . 

AIlgcmeineLokal-u.Strasscn- 
b.ihn-Gcsellsch.  in  Berlin: 

a)  ftlterc  Betriebsunter- 
nehmungen   

b)  neuere  Betriebsunter- 
nehmungen   

Münchencr  Trambahn-A.-G. 

in  München  

Frankfurter  Lokalbahn-A.-U. 

in  Frankfurt  a.  M.  .  .  . 
Cölnischc  Strasscncisenbahn- 

gesollschaft  in  Cöln  a.  Rh. 
HatlcAchc  Strasscnbahn-A.-G. 

in  Halle  a.  S  

Frankfurt-Offenbacher  Tram- 

bahngcsellsch.  in  Oberrad 
Brcslaucr  Strassen -Eiscnb.- 

Gesellschaft  in  Breslau  . 
Grosse   Casselcr  Strassen- 

bahn-AktiengesclIschaft  in 

Cassel  

Stuttgarter  Strassenbahnen 

in  Stuttgart  

Stuttgarter  Filderbahngesoll- 

schaft  in  Stuttgart   .  .  . 
Strasscuciscnbahii  -  Gesell- 
schaft in  Braunschweig  . 
Stettiner  Strasseneiscnbahn- 

Gcscllschaft  in  Stettin  .  . 
Crefeld-Ucrdingcr  Lokalbahn 

in  Crcfeld  

KarlsruherStrassenbahn-Gc- 

sellschaft  in  Berlin  .  .  . 
Nicdcrwaldbalingesellschaft 

in  KUdesbeim  

Thorncr  Strassenbahn,  Havc- 

stadt,  Contag  &  Co.,  in 

Thorn  

Fcldabahn   

Ravensburg— Weingarten 
Sonthofen  — Oberstdorf .   .  . 
Oberdorf  b.  B.-Füsscn   .  . 

Walhallnbnlm  

Murnau- Garmisch —Parten- 

kirchen   

Fürth  Zirndorf-Cadolzburg 

Isarthalbahn  

Forster  Stadreisenbahu   .  . 
Hansdorf— Priebus  .... 
Meckenbeuren  — Tottnang  . 
Rnuscha  -Frciwaldau  .    .  .] 
Tenplitz— Sommerfeld  .   .  J 


Betriebseinnahmen 
im  Monat  Oktober 


1897 
M 

1896 
M 

mehr 
(weniger  — ) 
M 

32459.10 
— 

2696.?., 


— 
— 

301620^, 

— 

293445.07 

8075,w 

I4KVJ 

7137,1» 

»73,21 

a00  999.c» 

174  270,03 

26.729.« 

14  114,00 

14  335,»" 

—  221/» 

lüB93,ii 

lüSJSjis 

2>lt«;o 

H5  68o,'i.\ 

10.  866.V0 

33  <  Wfto 

03  930,io 

71018.« 

Ü916V. 

12  788,76 

15218,« 

2&69,w 

11333.»» 

2Q  412,01 

-6078.17 

5J966t«i 

32704.W 

21 20U,»5 

27  917,ii 

21  374,oi 


3543/x; 

Ii  286,% 

1  7C3,7j 

522,u 

fi  537.0t 

!  !-:i,7.-. 

J  562,  w 

Ii  935 

2 :!.'»:; 

um 

3  932 

fi!>58 

0  882 

Iii 

6!>2 

•-'4  552 

—  S6<> 

a  ■'■!.") 

38o:> 

—  260 

1A930 

115.32 

2  398 

13  345 

LI  123 

2  222 

28  255 

2  781 

9  214 

9  22D 

491 

1857 

7  313 

5_H 

5138 

1  UlU 

1  038 

12  ani 

Betriebseinnahmen 
vom  ].  Jauuar  bis  HL  Oktober 

1896  nvon'jrtr  - 

u  M 


311 709.  iti  811  2S1.-W  6  457.,,. 

. 

I 

1  595  990.22  lfilfl36Q,sj  86.629.33 

6üQ  598,01  — 

«eil  L  Z.  1897  seit  L  L  1893 

1  233  766.0»  im  323.00  120  462,1« 

GägTJL*)  74  324.71  —  14  651.»« 

1 886  397.3A  1  617  907.«  23  S  4  PO,«-.' 

144  182.-*)  145  169.80  —  936/w 

seit  L  2»  1897  «ett  L  7_  1896 

U  857.10  A3  417 »  1439,«* 

124fi  740,0V  1O4990O.<p  193  839,6* 


822  855,31 

768129  m 

54  725.73 

161)  970,33 

151)  428. -»9 

lü  £üü 

179  792.1.; 

lßl 785,ti 

—  1993.19 

421  730,70 

350243.90 

21  486t*o 

2?0  867/w 

270  064-1? 

10.802,70 

274  623.W 

246  425,« 

28  198^1 

126  257,4s 

112149.M 

14  lOS.oi 

52323,3* 

Li  239.no 

50*1,»* 

1211831 

5.  GBl 

Ii  1  in 

38  833 

2302 

Zi9.'o 

12974 

976 

25U  17:; 

220923 

29. 55<  i 

1]  371 

40538 

231752 

21Ü767 

23  985 

113970 

101  425 

13  545 

2iüülil 

301  781 

33 120 

23112 

90  399 

3023 

<t8  587 

2Ü833 

-2251 

11  li7_! 

37  38!) 

4  284 

67  175 

1897 
M 


1  i)r  die  Ucditktlun  vc r.-intwurlliL-U:  J ir.  A.  v.  d.  I.ojin  In  Berlin. 
Nfil.ig  von  Julias  Springpi-  in  lirrlin  N.  —  ltnu-k  vnn  II.  S.  Mennmn  in  Rotlin. 


Aachener  KleinbahiiKesell- 

schnft  312. 
Aachener  Kleinbalnißesell- 

schaft,  Enteignungsrecht  448^  i 
Aarau- Schottland  K  2ÜÜ. 
Abmessung  der  Achsen  ö&V 
Abrudbtinya  —  Zalathna  oder 

Kenesd  V  ötM. 
Adamsthal-Haiufeld  V 
Adony-Szaboles— Paks  B  ajEI 
Agram  —  Czakathurner  Lokal- 

eisenbahn  Z  414 
Ahrensboeck-Rüinff-M  P  jtü 
Aigle- Villars  K  £21. 
Ajnacsko—  Eger  (Erlau)  V  ii£L 
Akkuntulatorbalin  in  Paris  Z  ->i  i>  ' 
Akkuinulntorenbetrieh  für 

Tramways  Z  öl'.) 
Akkumulatoren  -  Strassenbah- 
K  nen  Z  510. 

Akknmulatorenver*ueh  auf  der 
wflrttembergischen  Eisenbahn 
Z  fi£L 

Albendorf—  Parschuitz  V  (jjii. 

Aldenrade  P  242. 

Allgemeine  deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft, Geschäft sbericht 
für  18%  aJQ. 

Allgemeine   Elektrizitatsgescll-  ■ 
schaft,  Geschäftsbericht  1ÜL 

Allgemeine  ElcktriziUttsgesell- 
*cuaft,Stra*senbahuuuterueh- 
mutigen  nach  dem  Stande 
vom  September  1*97  r.74. 

Alsleben— Belleben  P  :>4.">. 

Ahtü>  Lendva  —  Radkcrsburg 

v  au. 

Alsö-Sebes  —  Giilszecs- Terebes 

V  s».  V  r,-j;. 

Also-Szopor— Szilagy-CscdiVlViO. 
Alt-Boyen  P  Cü 
Altenbauna  P  242. 
Altenlingen  P  ÜS. 


An  in.  Es  bcdtnlet: 

B  =  BetrtebgprGfmunjc. 
K  =  Konzession. 
0  N.  =  Hahn  von  Öffentlichem  Nutzen 
in  Krankreich  . 
I'  =  l'rojelit 
V  =  Vorarbeiten. 
Z  =  Xoltschrtftenxchau. 


Sachregister. 


Altt-nkirchen— Bereeii  B 
Altenrade  -Walsum  1* 
Alt  -  Landsberg  —  Hoppegarten 
P  IÜ2. 

Alt  märkische  KleinbalmgeseJl- 
schaft,  Verleihung  des  Knt- 
eignungsrechts  '.ÜX>,  Betriebs- 
erorl'nung  B  (t/t. 

Altotting— Burghausen  B  fii'v 

Altona  P  24JL 

Altona— Blankenese  K  C73. 

Alvincz—  llerniannstadt  B  fi?" 

Amerika,  mechanischer  Betrieb 
bei  den  Strassenbahuen  Z  liSH 

Amerikanische«  Urtheil  über  die 
elektrischen  Straßenbahnen 
Europas  406. 

American  Street  Railway  Asso- 
ciation Z  ü&ä 

Amerikas,  Englands  und  Kana- 
das St  ro»  sen  bah  n  Verwaltungs- 
system ötij. 

Amthorspitze-  Gossensa*»  V  .K>3. 

Andermatt— GOsohenen  K  JüL 

Anger—  Pollau  V  243. 

Angers  ö.  X.  2518. 

Angers  -  la  Pyramide  —  Trelazc 
ö.  X. 

Angcn»,   tramwavs  electri<iu«-s 

Z  aii 

Angyalfold  V  22L 

Aniehe   Dorignies  a.  N.  C'/7. 

Anlage  und  Betriebskosten  von 
elektrischen  Bahnen  gemisch- 
ten Systems  mit  unterirdi- 
scher Strouizuiührung  und 
Akkumulatorenbetrieb  7<-2. 

Annecy— Thunes  ö.  X.  8A 

Annen  -Witten  P  2ÜL 

Annenheim— Villach  V  li2i 

Anschlüsse  von  Kleinbahnen  an 
Eisenbahnen  12L 

Apahida— Xagy-S&nnar  V 

Apatin— Zenta  V  ."ifi4. 

Apatin-Zombor  V  123= 

Apcz  -  Santo  -  Xagy  -  Szecscny 
V  GI2. 

Aplerbeck  T  24LL 

Apolin— Zombor  V  62» 

Application  du  syMeme  de  trac- 
tion  Serpollet  a  iles  wagons 
nutomoteurs  de  grandes  lignes 
Z  JÜL 

Ajiplication    of   electricily  tu 


Railroads  now  opernted  In- 
st eam  power  Z  CSö. 
Arad  V  SiM, 

Ara<l  —  Belincz  -  Kiszelo—Lugo» 

V  m. 

Arad -Mikalaka  V  143. 
j  Arbesan— Aussig  V 
|  Arcen  a.  Maas  P  242. 

Argentat-Tulle  o.  X.  jfliCi, 

Arnau-  Köuiginhof  V  G2Ü. 

Arnsberg— Balve  P  4(<1 

Arnsberg- Sundern  P  2ÜL 

Arromanches-  t'oiirsculles 
ö.  X.  4i2. 

Arvathnlbabn  K  Jj2L 

A  ach  ersl  el>e  n — Harzgerod  e  P  4»  HI. 

Aschendebeii    Xienhngen  B  2UÜ. 

Aschersleben— Winningen  P4n:J. 

Asendorf  P  2LIÜ 

Attalens-Chätel-St.  Denis  Kill 

Aubcnas  --  Vais  -  les  -  Bain» 
o.  X.  Üli 

Aubonnu-Gimel  K  tiiT. 

Auricholdendorf— Let-r  P 
■  Aussig— Arbesnn  V  C21L 

Aussig— Peterswald  V 

Aussig     Turn  —  Seln'in  priesen 

V  Ö2JL 
Automobilen  Z  603. 
Automobilen  •  Wettfahrt  in 

Frankreich  Z  88» 

Automotor  cars  of  the  Serpollet 
system  used  on  the  Railways 
of  Wurtemberg  Z  670. 

Auwiukel-Zsombek  V  CM. 


Baar   Zug  K  14S. 
Bachwitz  —  Lindenwald  P  24S. 
B  C27. 

Baes-Alnnis-- Kis-Szalliis  Sta- 
nisitz  V  &L 

Bad  Aibling— Feilenbacb  B  4.VJ. 

Baden— Bruck  a.  d.  Leitha  V  ft?tl. 

Hahnen  von  oDentlichem  Xutzeu 
in  Frankreich  83.  14t>.  2Ü3.  a">l. 
2Ld  aL  4i2»  ÜAl  öüi  C2L  CTa, 
(Vergl.  die  Xameu  der  ein- 
zelnen Bahnen.) 

Baja  V  34LL 

Baja-Ke<  sel  V  ML 

Baköeza-Komlo  B  4U4. 

Bakony-St.  Läszli'.-Bodaik  XW. 
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7\> 

Bakony-St.  Liiszlo —  Veszpreni 
B  1ÜL 

Baiderton  —  Eatou  a.  Eatou-Holl 

Z  SSL  Z  ilL 
Balla-  St.  Domokos  V  202.  V  UA. 
Baltimore,  street  Railroad  chau- 

ges  Z  ülh. 
Baltzer,  Die  elektrische  Stadt- 
ilm in  Berlin  von  .Siemens  & 

Halske  373.  421.  477. 
Balve -Arnsberg  P  403, 
Banovojaruga  -  Belowir  V  US. 
Baracska— Zombor  V  £2. 
Bürau  vu  -  Monostor  Horezeg- 

Szöüös  V  S£  V 
Banuiya-Sellyc-Daruny  V  U4ii 
Baranyavär-  Mouostor  —  Bat- 

taszek  V  J£S, 
Baianyavar-Monostor —  Mihol- 

jne-Dolnji  V  2LSJ. 
Bnrbizon— Melun  ö.  X.  £73, 
Bares— KaposvAr  V  1Ü, 
Bannen  P  Ä!L 

Barmen  -Elberfeld,  elektrische 

Stadtbahn  Z  iL 
Barmer  Bergbahn,  Verleihung 

iles  Entei;;nungsrcchts  399. 
Barop  P  2J1L 
Bnisi-Kleinbalm  Z  älfl. 
Bmsi  Light  Railuay  7.  2±L 
Bnrsinghauson  -SiebenTrappeu 

P  i£L 
Bartfel.l  V  '£SL 
Bartfeld  -Konieczna  V  2ä0. 
Bartfeld— Xagy -Kapos  V  4ÜL 
Bartfeld  —  Töke-Terebes- 

Galszet»  V  20L 
BartfelJ-Uugvar  V  4üL 
Berzdorf—  Jauernig  B  jüi. 
Basel— Chrisehona  K  £2L 
Basel-Stadt  K  Uli. 
Baiina- Essegg  V  üiiL 
B.itur  V 

B.  tor — Petervtisar  V  .'d'4 
Battasxek    Barnnyuvär-  Mono- 

stor  V  4it: 
Battaszek-Szegziml  B  ifiö, 
Baumgartner  —  Schneeberg 

ii  Ü27, 

Bauschowitz  —  Thcresieustadt  — 

l.eitmeritz  V  4."il 
Bautsch-  Freudenthal  V  jüL 
Bau    und   Betrieb  elnktrisvhor 

Halmen  Z  2ÜL 
Bavanistc— Pancsova  V  .'i('>4. 
Bayeux    Coursealles  ö  X.  4ö2. 
Boyeux  —  l'ort-eu-Bcsain  ö.  X. 

Bayerische  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen 1S9Ö  üJi 

Beckum  P  .jOi. 

Bedburg— Zieverich  B  347. 

BedekovHna  —  Golubnvce  V  M2. 

Bedenken  gegen  das  französische 
Gesetz  Vinn  LLduni  ISSt»  über 
ilte  Neben-  ntid  Kleinbahnen 
LÜ 

Beeinträchtigung  der  Einnah- 
men der  Hochbahnen  von 
\imv  .  N"iMk  und  Brooklyn 
iluich  die  Ntrussi-iibahnen  -1 

It.-.-k    Bitlnovt  I!  .>i.i. 


Sachregister. 

Behra  eingleisiges  Bahn  syst  cm 

Z       Z  DIL 
BehrV  einsi  hienige  Bahn  auf  der 

Internationalen  Ausstellung 

in  Brüssel  444.  Z  517  Z  681. 
Bekes  (Stadt)  V  2Ü£. 
Bekes  (Komiut)  V  22L 
Bekes-Csaba-Doboz  V  äü. 
Beleuchtungsanlagen,  elektr ,  in 

Amerika  Z  S& 
Belfort-Valdoie  ö.  X.  Jül 
Belgian  Light  Railwnys  Z  (iOfi. 
Belgien,   Die  Kleinbahnen  im 

Jahre  1SKJ  üäÜL 
Belincz-  Kiszetö  —  Arad  —  Lugos 

V  4üL 

Belleben— Alsleben  I*  '.Hit. 
Belleben -Gerbstiidt  P  3Ji 
Belovur  -Banovajaruga  V  14& 
Bendorf  a.  Eh.- Selters  P.  34JL 
Beu«kchau—  Xeweklan  V  2Üü> 
Bennigsen  P  2Ü. 
Benrath  P  349, 
Benzelrath- Cölti  P  34ü. 
Beocin— Peterwardein  V  34ü 
Beraun — Koneprus  K  297. 
Beraun— Königshof  K  207. 
Berczel  V  <T72. 

Berettyo  -  Pjfalu — Szabird  und 

naeh  Szegbalom  V  ij'.)7. 
BcrgbalinTiszolcz(Theissholz>— 

Erdokoz  in  Ungarn  Z 
Bergen   Attenkirchen  B  ä£i 
Bergen,    elektrische  Strassen- 

bahn  Z  ÜfiL 
Bergheimer  Kreisbahnen  B  '2,">1 . 
Bereheiin-  Rheidt  B 
Bcrgbeiin  —  Rheidt,  Verleihung 

des  Enteignungsrechts  .r)fil. 
Reich ofen  P  241», 
Bergiseh-titndbach  P  -JLlL 
Beregszjixz  --  Vä*äfos  -  Xäineny 

\'  ÜÜJ. 

Berlin  —  Charlotteulnirg  (Kur- 
fürstenst  rasse  —  Savignvplatz) 
K  027. 

Berlin  -Charlottenburg  (Zoolo- 
gischer (iurten  Suvignyplatz) 
B 

Berlin,  die  projektirte  Unter- 
grundbahn Z  •Mt'». 

Berlin,  die  unterirdische  Stroni- 
zutührung  der  elektrischen 
Strassenbahn  Behrenstrasse  — 
Treptow  nach  dem  System 
Siemens  &  Halske  400, 

Berlin,  elektrische  Stadtbahn 
von  Siemens  Ä".  Halske  'fix 
421.  477.  Z  211L  Z  6-i2. 

Berliner  Akkuuiulatorenbahneii 
vom  Zentrum  nach  nördlichen 
Vororten  2.">t;. 

Berliner  elektrische  Hochbahn, 
Verleihung  des  Enteienungs- 
recht.K  LiL 

Berliner  s.tadt-  und  Ringbahn 
in    den    .lahreu    IS1V2DH  bis 
1  wtV'.ni  und  die  von  Siemens 
Halske  geplanten  elektrischen 
Hoch-  im  l  'riel'bahuen  Z  tHj 

Berliner  St i'a--.enhu]iniiionopf.d 
Z  412. 


/rilschritt 
|  Im  Klelnbihnen. 

Berlin  (Kupfergi-aben —  West- 
end) 142.  P  na 

Berlin,  neue  Schnellverkehi-s- 
mittei  Z  414.  Z  M9. 

Berlin,  Unterpflasterbahn,  Ver- 
leihung des  Euteignuugs- 
rechta  343. 

Berlin,  Unterpflasterbahn  P  34V 
!  Berneck- Ooldmühl  B  4M 

Berneck  —  Xeuenmarkt  -  Wirs- 
berg  B  14a. 

Besse  P  24iL 

Besztercze-Xeuaohl  —  Hirmand 
V  4  .  V2 

Bethlen— Kis-Ilva  V  064. 

Bi-thune-Estaires  ö.  X.  2UL 

Betler—  Ferdinandka  V  HiL 
i  lleliiebseigebnisse  schmalspuri- 
I      ger  Eisenbahnen  Z  3jL 

Betricbseröfl'nungen  (<i  Iii  a  I 
2^L  2!>8.  .147  4(0.  4ö2.  .^V.. 
G2L  UTA  (Die  einzelneu  Be- 
triebseröffnungen siehe  beiden 
Namen  der  einzelnen  neu  er- 
öffneten Linien.) 

Betriebskosten  elektrischer  Bah- 
nen in  Nordamerika  '270. 

Betriebsleiter  westdeutscher 
Strassen  bahnen  und  Klein- 
bahnen ,  Vfirawnnilung  in 
Aachen  itt*. 

Betriehsmaschiueuprüfung  bei 
Kleinbahnen  (771 

Beti  iebsmaschinenunter- 
suchung  bei  Kleinbahnen  40tt 

Betriebsstörungen  in  submari- 
nen Kabeln  durch  elektrische 
Bahnen  Z  IStL 

Beuel  -COlii  P  2ÜL 

Beuerberg-  Eurasburg  B  UhL 

BeutbenO.-S.— Miechowitz  P./4Ö. 

Beut hen  O.-S.  (Stadt)  P  ilü. 

Bex-  Gry on  -  Villars  K  <!27. 

Bicske  V  4(kl 

Bieber-Giessen,  Verleihung  des 

Enteignungsrechts  .Vil 
Bielefeld  P  üü 
Bierde  P  üli 

Bi  ha  r-Puspök  i— Szeghal  •  »in  V  297. 
Bikar  V  297. 

Bikas-Va-sgyar  —  Pohoi-ella-Vas- 

gyAr  --  Vereskö  V  ,VC4 
Bilowitz   Ungar,  ilradisch  V  ."i63. 
Bingen-  Münster  a.  Stein  P  .jfl3. 
Bingen— Strom  her  t:  P  :i 
Binsfeld    Philippsheim  P  Züa. 
Birnbaum— Samter  P  4>I2. 
Bilstein  -  Wachfersbach  P  346, 
Bismarck  L  W.  —  Buer  —  Horst 

P  I2i 

Blankenese— Altona  K  073. 
Bhiui|iiefort  —  le  Vigean  <>.  N. 

027. 

Blatini— Nepomuk  K  297. 
Blatze-Tobits*hau  \"  249. 
Blois    Montricbard  LUL 
Blosse  ville-Bousecolirs— Mesnil- 

Esnard  -  Ronen  ö.  X.  U9 
Biowitz  -Hozmital  V  4M 
Blowilz    Stankau  \"  2.Vi. 
Bodaik  —  Bakony-St.  Laszlö 

v  4in 


IV.  Jahrgang.  I 
l>e**mher  \ 

Bodiika— Kovacsvügils-  Metzen- 

seifen  V  t£i. 
Boen— Koanne  rt.  X.  l£L 
Bohm.-Kamiiitx  --  Bohm.-Leipn 

V  ÜL 

Bohiii.-Leipa  —  Boitin.  Kiimnitz 
\'  82. 

Bommern— Langen dreer  P  201, 
Ilonit*  V  24a 
Bonn  1«  29a 
Bonn-Brühl  B  i£i 
Boun*Uble— Le  Maus  B  4iM 
Bonne  vaI--Leves  <>.  X.  Ü 
Bordeaux- Ca  Jillac  B  SIL 
B<irki  wielki  —  Grzymalow  B  -'<>"■ 
Bornim  -Potsdam  P  G2.V 
Borohradck  —  Hermuuu-Mestctz 
IC  Aii 

Boskowitz-  Skalitz  V  -'di-'l 
Bosnjaka— Vinkovce  V  2.'ii. 
Bosaany— Ti'encsen  V  jüi 
Boston  Elevated,  estimnted  cost 
Z  illL 

Boston  subway  Z  312.  Z  iili 
Z  .T.7. 

Boston-Subway,  the  Roof-shicld 

z 

Boston,     the    Xew  Terminal 

.Station  Z  £11 
Boston, Tunnelkonstruktion  für 

die  elektrische  Strnssteiibahn 

Z  ■*>l-r>  Z  ."il  T. 
Honsbeeques— Trelinghien  BJ47. 
Bozoviea  -  Pregradaberg  V  Mü. 
Brackwede- -Sehildesehe  P  ii?J. 
Bri'id  — N'agyhalnuigy  B  £3» 
Brandenburg  a.  IL  P 
Brandenburg  a.  iL  —  Rrfitehof 

P  2UL  I* 
Branitz  -Katseher  P  l&i 
Brassü-Bertahui  -  Feketchalom 

V  ÜJ. 

ItrHssö-Bcrtnlan— Fogaras  V  •-t>-' 
Uraubaeh  P  2UL 
ürauuschweig ,  Strasseneiseii- 

bahngesellschaft 
Bii'dditi  '-^Ki 

Breiteiit'urih— Liesiuj;  V  21 12 
Bremer  .Strasaeuhahii  .'i2u. 
P.rcsluuer  elektrische  Ntrussen- 

babn,  Geschäftsbericht  -W 
Breslauer  .Strassencisenbahn- 

gesellsi  halt,  Geschäftsbericht 

für  IS96  2Ü 
Breslau,  Mehmngsverschiederi- 

lieit  zwischen  dein  Mnjristi-.it 

und  der  I$eic)i.ipii..t  Verwaltung 

HA. 

Breslau— Pransnitz,  Verleihung 
des  Enteiguuugsrcehts  t;7l. 

Brcttmunii.  Lieber  den  Xiitzen 
der  gelenkigen  Lokomotiven 
und  Wagen  .'i-'H 

Brvxnitz  V 

lirczolle«  -Dreux  r>.  X.  •>.'>! 

Brezova  -.Fabloiiicz  V  M. 

Bridge  Traiispurtatioti  .System 
between  X>-w- York  und  Brook- 
lyn Z  2ÜÜ. 

Brielow  P  juL 

Ürightou-  Rott  iiirdeini  ]4\l 

Hi').tleStr-Hall  V  :i4i;. 
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Brod  n.  d.  Knlpa  -  Karletudt 

V  4.V2. 
Brouiberg  K  ijH. 
Brun  ö.  X.  iJü 

Brooklyn  and  Xow-York  Rapid 
Transit  Tunnel  Z  2LL 

Brooklyn  Bridge,  tbe  report  on 
trough-train  seniw  Z  .H2 

Brooklyn  -  Brücke,  elektrischer 
Rangirbetrieb  Z  ISL 

Brooklyn,  Durchführung  d«-s 
Verkehrs  der  Strassenbahn- 
wageu  über  die  East-River- 
Brücke  IM. 

Brooklyncr  Hochbahn  im  Jahre 
ISÜ6  2iL 

Brooklyn  und  Xew  -  York,  Be- 
cintrachtigungder  Einnahmen 
der  Hochbahnen  durch  die 
Strassenbahnen  2(K>. 

Brotterode  —  Klein  -  Schmalkal- 
den, Verleihung  des  Enteig- 
uuiigsrechta  äfii 

Bruchhauseu  P  201. 

Bruck  a.  d.  Leitha— Baden  V  IVJI'i. 

Brückenau-  Vinya  V 

Bruckenkonkurreuz  für  den 
Xewtown  Cieek  Z  KL 

Brühl 

Brühl— Bonn  B  ä&i. 

Brühl— Mödrath,  Verleihung  des 
Enteignungsrechts  jüL 

Brühl-Vochem  'XU. 

Brtlnniughausen  P  24i>. 

BubenJ  -  Rostok  V  .vt». 

Buchau— Protiwitz  B  4-Vi 

Buchheim  P  fiü. 

Buckow  Dabmtdoi  i'  -  Miinehe- 
berg        B  ÜL 

Builake.s/.  V  4M. 

Budapest  V  2tü  V  297,  P  ö^i 

Budapest  —  ('zakalhnin  V  ."it>4 

Budapester  elektrische  .Stadt- 
bahn -Aktien gesellsehat't  M-Vi 

Budapest,  Die  elektrischen 
Stadtbahnen,  .Strasscie-iseii- 
biihuen  und  die  Franz-. Jnscf- 
Untergrundbahn  Z  (Iti 

Budapest,  Elektrische  Aunstel- 
ltiugsbahn  Z  'JtUl. 

Budapest   Ö-Budn  B 

Budapest  -  Oereghegy  -(jehirge 

V  14S 

Budapest  -Peczel  V  202, 
Budapest    ( Volks  waldchenbnie) 

B  Sa 
Budwcis  V 

Bu<l weis- -Wittingau  V  4"d. 

Bt)  ch erschau: 
Austin,   Evan*     Tiie  T^ight 
Bailwuvs  Act.  ISlM)  willi  the 
rtiles  of  the  Board  ot'  Traile 
1 . i  i 

Bell,  I, ouis.    l'ower  Distribu- 
tion tnr  Electric  Railroud.s 

Blum,  v.  Borries,  Barkhausen. 

Ute    Kisenbahntechmk  der 

Uegenwart  2(11  t'>31. 
Die  elektrischen  Striissenbah- 

nen  uiitoberirdisclier  Strom- 

zutuhrung  Xatli demSy»teni 
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der  Allgemeinen  Klektrizi- 
tiktsgesellschaft  zu  Berlin  ilül. 
Eger.  Da*  Gesetz  über  Klein- 
bahnen iL  s.  w.  vom  2&  .luli 
1892  ~JaL 
Elektrisidio  Kraftübertragung 

und  Kraft vertheilnng  JUS. 
Koch-Opitz.  Eisenbahn-  und 
Verkehnwtlas  von  Europa 
12LL 

Xivelleinent«ergebiiiw«o  der 
trigonometrischen  Abthei- 
lnugder  köuigl.  preussischen 
Landesaufnahme  Sil 

.Siemens  &  Halske.  Elektrische 
Bahnen  ülX 

8trassenbahtien  mit  Akkumu- 
latoren nach  dein  System 
der  Akkuinulatorenfabrik 
Aktiengesellschaft  Hagen 
L  West  f.  äH 

Webber.  Technische«  Wörter- 
buch in  1  Sprachen  <03iL 

Yeita,  Stetanovitch.  Etudes 
sur  la  C'onstruction  et  l'ex- 
ploitntion  du  Rcöcau  deChe- 
mins  ile  fer  de  Doubrovitza— 
Po.jarevatz— Ossipaonitza  et 
Pojarevatz  -Svilatnatz 

Zimmermann,  Ludwig. 
Rechentafeln  lüg, 
Büd  -  St.   Mihaly  -  Tisza  -  Lok 

K  iLiL  B  jlü 
Buer   Bismarck    L  W.— Horst 

1»  Ü2i 

BuH'alo,  Stassenbahneii  und  der 

Niagara  Z  157. 
Bulle  K  2ilL 
Bürbach-  Leblich  P  82, 
Burg  V  2ÜSL 

Burg  — Gommern    -Gr.-  Llibers 

Burg   Hitdorf  a.  Rh.  P  ZSL 
Burg  -Ihlekanal  B.  2»3. 
Burg—  Sonnbotn  I*  -IM». 
Burg  -  Weruielskircheii  P  'M', 
Burgdorf— Ijingeiihagen  P  (»72. 
Burgbausen  -Alttitting  B  Ml'i. 
Burg  Waldniel  -  M.  -  Gladbach 

P  ML 
Burgwedel  P  ÜLL 
Burscheu—  Wut^.  hdorf  P  .  02. 
Busoli  P  üiL 
Biissv-Eieheii  B  4<H. 
Bötzow  P  2üL 
Bitzitis  V  Ü4ü 
Buziiis   Teiiii'svar  B  JüL 

Table  car  grips  designetl  t<>  re- 
duce  speed  <m  curves  Z  .">7Q. 

fable  line  operate<l  by  elertric 
niotor  Z  <!K4 

Ca.lilliic    Boideaux  B  .i47. 

Cueli    Knlaise  o.  X.  4.VJ. 

< 'innen --Dortmund  P  2'.h;. 

('anal  and  Clnibonte  Railroad 
(.'ouipaiiy  Z 

Cnncalc  -  I'arame  >>.  X   :a >."i 

(■Ulmes    Meliton  ii.  X.  fr_'7 

l'm Isfeld- Wilzschhaus  B 
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Cassel  1*  4U1. 
Cassel— Wabern  V  249. 
Cassel— Wolfsangel-  B 
Casta&egna—  Samaden  K  'Kfd 
Ca?telnnu-le-  Lez  -Montpellier 

0.  X.  £1L 
Castrop  1»  2LLL 

Central  London  Railwny  Z  ->\1. 
Central— Vohwinkel  P  -JU1. 
Cercan-Krhanitz  n  älfii 
Cercau-Modran  B  627, 
Cernutz-Welwam  V  2HL 
Cervignano  B  lilik 
Chabeuil-  SteEulalie  en  Royaus 
B  4Ö2. 

Chabeuil— Valence  0.  N.  üOö. 
("lialoiis-sur-Mariie  o.  X.  203. 
Cham-Zug  K  148. 
Charuonix—  Montenvers  a.  X.  SCft.  . 
Champigny  —  Joinville-le-Pont  , 

ö.  X.  Hü 
Chardonne— Moni  Peterin  K297.  j 
Cliarleston,    electric  Railways  | 

z  lau 

Charloitenburg  P.  £10  B.  SIL 
K  föL 

Chateau  d'Oex-Chätel-St.  Denis 
K 

Chttteauneuf  —    St.  Sauveur 

o.  X.  üiL 
(,'liiitel  -  St.  Denis  —  A  Halens 

K  ^»L 

Chatel  •  St.  Denis    -  Chateau 

d'Oex  K  22L 
Cheniin   de    fer  metropolitain 

Z  Oft.' 

Cliemin  de  fer  monorail  pour 
traction  electrii|titt  a  grande 
vitesse  ä  l'exposition  de 
Bruxelles  -  Tervuereu  Z  hl~>. 

Chicago,  eleelricity  on  the 
„Alley  L"  Z  :ilö. 

Chicago,  electric  traetion  for 
the  South  Side  Elevated  Z  571. 

Chicago,  electric  traction  on 
the  Metropolitan  Elevated 
Rnüroad  Z  l£L 

Chicago,  Union  Elevated  Rail- 
way  Z  KÄS. 

Chicago,  the  Suburban  Railroad  1 
Z  030, 

Chicago   Euglewood  Z  I 
Chitry  -  les  •  Mines  —  ('orbigny 

a.  X.  öjü 
Chrast  K  4.V2 

Chrasterhof- Lissa  a,  Elbe  V  "gif!. 
•  'hrischona— Basel  K  P27. 
Chur   Tiefenkastel  K  Ä»7.  K  073. 
Churwaldeti  K  2S>7.  K  tu.'). 
Cizkowit/.— Sedlitz  K 
Cladow  P 

Clcnieusführc-  Ficlithorst  PtlTl». 
Cleve   Emmerich  P  I4A. 
< 'Kvtze— Kauleiiliotst  B  t>'*7. 
Clntwi  Wemstedt 
Clontarf,  elektrische  Eisenbahn 
Z  t*v 

Cöln- '-Benzelrath  P  34Ü 
C<du-Deulz    Beuel  1*  24!t. 
Cölnische  Strassenbahngesell- 
schiifi  *Wt*. 

Ci'.then --Badegast  B       Z  1  .VI. 
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Colonnc  Voirol  —  l'Höpit&l  -du- 
Dey  o.  X. 

Columbia  and  Maryland  Rail- 
way  Z  JiLL 

Columbien,  Oeseta  vom  lü.  Xo- 
vember  1S90,  betreffend  die 
Gewährung  von  Staatshei- 
hilten zum  Bau  von  Xeben- 
bahnen 

Comparisou  of  American  nnd 
European  wbeel  practise,  with 
notes  on  geueral  conditiou  of 
service  Z  üL 

Compreswed  air  and  electric 
traction,  the  comparative  eco- 
nomy  Z  lltü 

Compressed  air  motors  Z  C36. 

Compreasod  air  motors  for  ele- 
vated Railroad  service  Z  413. 

Compressed  air  motors  on  Ele- 
vated and  Street  Railroads 
Z  G£>, 

Condehnen  P  4Ö1. 

ConradBwalde— Prawten  P  4A1 

Contacts  atfrions  pour  tramwaya 
electriqucs  Z  31 '2. 

Convertible  Car  Z  ÜÄ. 

Corhigny  —  Sanlh-u  -Chitry-h»- 
Mines  ö.  X.  äiü. 

Cost  of  electric  ntotive  power 
for  street  car»  in  Xew-York 
and  Massachusetts  Z  ■1i7t). 

Cost  of  the  Boston  Elevated 
Z  ÜUL 

Courseulles  —  Arromanche*  - 

Bayeux  ö.  X.  4.VJ 
Cranz   Xeuknhren  P  402. 
(.'ranzahl    Überwiesen thal  Biüi 
Crefeld— Möns  P  £äk 
Crefeld  -  Verdinger  Lokalbahn 

32  t. 

Cronenberg-Elberfeld  I»  4£ü 

Cronenfeld— Remscheid  P  '21>0. 

Csarza  V  2tfL 

Csantaver  V  ifij. 

CsermiV—  Fekete-BAtor  V  G73. 

Csik-Szereda— Szt  Gyority  B  :{47. 

Csorbatö  V  üüL 

Cuhmenen-  Fischhausen  P  4ffj. 
Cuntin— Les  Riceys  <"».  X.  ä<iö. 
Cflstrin-  Sonnenburg  B  fi3. 
Czakarhurn  -  A gramer  Lokal- 

eisenbahn  Z  41 4. 
('zakat)iurti— Budapest  V  .'ii>4 
Czegled  -Xagykata  V  Mi. 
Czinkota — Kerepes  V  4Ö1. 
C/.ygan,  die  Linieiif'iihriing  d«tr 

Kl>aiubahuen  Ut2 
C/ygnn,  LVber  Zugwiclerslände 

bei  Si'binalspurbalnien  ■Vl'l- 


II. 

l'alimsdiirt'    -  MOnclieherg 

Buckow  •24-J  B  M>. 
Dalldorf—  Göddenstedt  P  fiü 
Dnlldoi-f-Hcrmsdorf  P  jlLi. 
I'tarany— Barnnya-Sell vi*  V  34(V 
Dargerikwe—  Stolp  B  .V>.'>. 
Dargezin-  Züssow  B  ,V».'i. 
Dargibell  •  Dueherow  Ii 


[  lür  KI«iDbatanen. 

Dargislaff- Greifenberg  P  34A 
Darjeeling-Eisenbahu  :i>4. 
Debreczeu  -Qrosawardein  V  ftU. 
Debreczen— Xyir-Bator  V  4t>4. 
Deep  tunnel  Railways  for  Lon- 
don Z  äftL 
Dejtas  V  2«J7. 

Delatyn  —  Sioboda  rungur*ka 

V  a£L 
Demmin   Jarmeu  B 
Derailing  device  for  protecting 

Street  and   Steam  Railway 

Crossings  Z  'il'J. 
,  Deutsch  -  Crone  —  Dramburg 

P  11L 

!  Deutech-Crone— Gr.-Sabin  P402. 

Deutsehe  Strasseubahn-  Gesell- 
schaft in  Dresden,  Geschäfts- 
bericht 22L 

Deutschland«  Schmalspurbah- 
nen im  Jahre  Ifiavar»  ÜÜS. 

DeuUcli  -  ostafrikanische  Zen- 
tralbahn Z  2HL 

DeuUch  -  ostafrikanische  Zen- 
tralbabn.  Die  Vorarbeiten,  von 
Paulus  'Zül  ffiL 

Doutsch-Piekar— Gleiwitz  P  2SÜ 

Deva— Tarda  V  ML 

Devecser— Ptipa  V  Jü, 

Dovetaer— Sflmeg  V  4(M 

Devecser— Dkk  V  &k 

Diebstahl  an  Elektrizität  ö8.r>. 

Dietikon  -Zürich  K 

Dieulelit  -Montelimar  ö.  X. 

Dilsburg  —  Völklingen  —  Wal- 
pershofen P  gi 
[  Dinslaken-  XeumUhl  P  ilü 
i  Dirschau  — Liesäau  P  073; 

Doboz-Bekes-Csab»  V  2UL 

Dobriä-Pribram  V  a>i. 

Dölsach— Zell  am  See  V 

Dohyi-Mihaljac— Pec»  V  3*2.. 

Do  1  nj  i-Mihol j  acs  -  -  Vokäny  V  50-1. 

Dolova-  Panesova  V  036. 
■  Dorignies— Aniche  o.  X.  tV/7. 

Dornbirn-Gütle  V  jfisL 

Dornholzhausen  --  Frankturt 
a.  M.  P  üa, 

Dorogh  Drasehebanvatelep 
B  £{, 

Dortmund  P  2JÄ 

Dortmund— Camen  P  gJ>>. 

Douai  ö.  X.  027. 

Doudleb-  Rokitniut  V  503. 

Dramburg—  Dt.-Crone  P  147. 

Ürascheban  vatf  lep  —  Dorogh 
B  8i 

Dravaport  V  340. 

Drewlener  Stras-senbahn,  G»»- 
schafishericht  für  IS»!  221. 

Dresdener  Straasenbahngleise 
/.  414. 

Dresden  —  Leipzig,  elektrisch«? 

Eisenbahn  Z  -tit. 
Dreux    Brezolles  o.  X.  iäL 
Ducherow-  Dargibell  B  lÄii. 
Dülken  1*  ?». 
Dülken  -Viersen  P 
Düren»T  llampfstrassenbahn, 

Geschäftsbericht  ML 
Düsseldorf  P  2JH 
Düsseldorf  Duishmg  P  ijJL 


IV.  .Ubrgang.  1 
Dezember  1H97.  | 


Sachregister. 
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Duingen     -  Salzhemmendorf 
B  HiL 

Duisburg  -Düsseldorf  P  2J1L 
Duna-Adony  B  2i£L 
Dunakesz  —  Foth  V 
Duuaparn  -  Ullomäs  —  Käpostiis- 

Megycr  V 
Duna-Patuj  V  4üL 
Duna-Pataj-Kalocsa  V  4t 
Düna  -  Szerdahely  -  -  Koinuruiu 

B  äü. 


Eaton      Bahlcrton,  schmalspu- 
rige Kleinbahn  Z  '»IT. 
Eaton-Hall-BalderUm  'A  &L 
EdÜtz-  Seiuiuuring  V 
Eferding— Peiierbach  V  HS. 
Eger  (Krlau)  -Ajnacskii  V  4;i*>. 
Eger  -  Frunzuiishad  V  MX). 
Egel-  Ozd  V 

Egypten,  Kleinbahnen  jtfL 
Einbeck  —  .Northeim  P  ft7*J. 
Eingleisiges  Bahnsystem  B<>hr 
Z 

Einschietiige  Babn  von  Behr  in 

Brüssel  444 
Einschienige  Feldbahn  i?.">l . 
Eipel  —  Schwadowitz-Eipel  V 
Eiseiihahnbrignde,   die  grossen 

diesjährigen     Herbst  Übungen 

z  t;«. 

Elxleben  P  2ÜÜ 
Eisleben— Hettsetdt  P  üü, 
Elben  P  X£L 

Elhcquelte     HohciiOlbe  V 

Elberfeld  P  ilkMi 

Elberfeld  —  Barmen,  elektrische 
Stailtbalm  Z  &L 

Elberfeld-Cronenberg  P  i^i. 

Elberfeld-  Fleudenberg  p  Ml 

Elberfeld    Ronsdorf  P  Ml. 

Elberfeld  -  Vohwinkel,  Verlei- 
hung des  Entci^niiiigsrcchts 

t.-.n. 

Elbing  -Xeukireh  P  (Tel 
Eldagsen  P  24S. 

Electric    and    cfitnpressi.il  air 

traction,  (he  eompaintive  eoo- 

liomy  Z  t'»Si'. 
Electric  and  elevated   euts  on 

the  Brooklyn  bridge  Z  ."»71. 
Electricity,  application  X"  Unil- 

roads  low  opeiatvd  by  slcain 

power  Z  t'A'i. 
Electricity  asa  niotive  power  on 

Elevated  Rai!  ways  Z  -i"!  Z  UKi 
Elei  tricity  for  Suburban  Traf  für 

Electricity  on  Stirl'acc  Lilien  in 

Xcw-Yurk  Z  "IV 
Electricity  nn    the  „ABey  L"1 

Chicago  Z  d">. 
Electric    Railioadilig    on  the 

New  -  York,  Xew  -  Huven  sind 

Hurlford  System  Z  4t».' 
Electric  liaihu.id  im  the  Islc  of 

Man  Z  -tUi. 
Electric  Kailway  power  stnt  huis, 

cligili'-s  Z  t'-^i. 


i  Electric  Railway  practise  in 
Europa  Z  3ÜZ.  Z  .riHt 

Electric  SurfaceCont.iet  System 
General  Z 

Electric  switehing  locotnotive 
Z  2Li 

Electric  traction  Z  ti3l> 

Electric  Traction  on  the  Metro- 
polituli Elevated  Railroad 
Chicago  Z  tiM. 

Electric  Traction  on  the  New- 
York,  Xew -Häven  and  Hart- 
ford R.  R.  Z  iüL 

Elektrische  Bahn  der  Akku- 
mulatorenwerke System  Pol. 
lak  in  Frankfurt  a.  M.  4r>~. 

Elektrische  Bahnen,  Aufhän- 
gung der  Oberleitung  Z  '»16. 

Elektrische  Bahnen  gemischten 
Systems,  Anlage-  und  Be- 
triebskosten "itl. 

Elektrische  Bahn  Englcwood  — 
Chicago  Z  l.'i". 

Elektrische  Bahnen  in  Deutsch- 
land. Statistik  2üL 

Elektrische  Bahnen  in  Wien 
Z  9L 

Elektrische  Bahnen  mit  Unter- 
teilung Z  ■~cl  Z  (>77 

Elektrische  Bahnen,  netlere  Sy- 
steme Z  JOO, 

Elektrische  Bahn  im  Fairmount- 
Park.  Philadeli>hia  Z 

Elektrische  Bergbahn  Bahnhof 
G tniinden  -  Stadt  Guiutidcu 
Z  21L 

Eh-ktrische  Lokomotive  Z  I.'m 
Elektrische     Lokomotive  für 

Yidlbetrieb,  System  Heilmanii 

47n 

Elektrische  X ebene isen bahn 
Meckenbeuren  —  Tettuang 
Z  üLL 

Elektrischer  Bahnbetrieb  in 
Gross-Lichtcrfelde  Z  ÜL 

Elektrischer  Betrieb  auf  der 
Grossen  Leipziger  Strusseii- 
balm  Z  üÜi  Z  üii.  Z  b.>i. 

Elektrischer  Ranjrirbetrieb  auf 
der  Brooklynbrücke  Z  1-V7. 

Elektrische  liundbahn  auf  der 
thflrin^is.-hen  Industrie-  und 
GewL-rbeiiusstf.'llutJi;  Ü1L 

Elektrischer  und  I  lampf- Betrieb, 
Kosten veryleicli  ■')(>."). 

Elektrischer  und  Druckluft- 
Betrieb  auf  Strassen-  und 
Hochbahnen  von  New  -  York 
-.'IHI. 

Elektrische  Stadibuhn  Barnten  - 

El  bei  leid  Z  bL 
Elektrische    Studtbahn  Berlin 

Elektrische  Stadtbahn  in  Berlin 
von   Siemens  &  Hal-ke 
1->I  HL 

Elekn  ische  Stro-s-'iibalm  Berlin 
B- Urensinisse      -  Treptow 
iiüi  Ii  dem  System  Siene-tis  iV 
Hulski? 

Eh'ktri.-che  st.i  ns-eiibahn  der 
Stadt  Ileri;en  Z  i'>l. 


Elektrische  Strassenbabnen. 
t  Erörterung   von  Dr.  Rasch.) 
Z  ÜÜS. 

Elektrische  Strassenbahnen 

Europas,  amerikanisches  Ur- 

theil  4tKj, 
Elektrische  Strassenbahneti  in 

Mailand  BÜ 
Elektrische  Stnissenbahnuii  mit 

feststehenden  Akkumulatoren 

Z  IfciL 

Elektrische  Straßenbahnen  mit 
oberii-discherStronizuführunp 
ML 

Elektrische  Strassenbahn  Fair 
Häven—  Wcrtuill«  Z  l.r«i 

Elektrische  Strussenbahn  in 
Hobart  Z  '21,"i 

Elektrische  Strassenbahn  in 
Varese  Z  l'ifi- 

Elektrische  Strassenbahnlinie 
der  Wiener  Tramwaysesell- 
schalt  in  Wien,  EriUfuuni;  "il!). 

ElektrischesZufrkrafl.systemaul 
den  Linien  von  La  Mndel.-ine 
nach  f'onrbevoie,  Xeiiilly  und 
Levullois  Z  ÜSÜ. 

Elektrische  Trambahn-  und  Be- 
leuchtungsanlagen in  Amerika 

Z  ^ 

Elektrische  transportable  Feld- 
bahnen Z  410. 

Elektrische  Vollbahnlokomotive 
für  gemischten  Dienst  Z  <»S1. 

Elektrische  Zugkraft  bei  Schau- 
stellungen in  Xordamcrika  i'tl. 

Elektrizität  als  bewegende  Kraft 
bei  Stadtbahnen  Z  'Au. 

Elektrizität  bei  Dampfeiseu- 
bahneu  Z  ,")!>! 

Elektromagnetische  Strasseii- 
bahnsysteme  von  Mac  L. 
Thorall  und  von  Cirla  Z  ÜKL 

Elektro-pneuiiuit ische  Sti-assen- 
bahn,  System  Max  Wertheim 
Z  1»L 

Elevated    Railruud    in  Boston 

Z  älü 
El  ken  rot  h  P 
Eller  P  iLL 

Enimerich—  Cleve  P  14S 
Emmerke-  Marieiiburg  L  Hann. 

P  iiL 
Ems  -Montabaur  P 
Engelskirchen  Murienheide 

B  jlü. 

Enghieii  —  St.  Granen  -  M«>nt- 

liioieucy  <>.  X.  l-t!'. 
England.  Kleinbahnen  Xil. 

i- 1  ■   1  . 

England.  Strasscnbalmen  'JUV 
England  .  VerwaltuiiL'ssywtcme 

dei   Stl  nssenblihiieii 
Englewoud  and  Ch iengo  Storage 

Biittery  Rom  1  Z  t-i-V 
Etsglewood —Chicago  Z  1."'" 
Englische  Stiu^seiibiihneii  ls"l> 

bis   ls'.ü  Sj_ 

Etit  irleisiingseini  iclitung  von 

Gilibs  Z  £L 
Entwendung  von  elektrischer 

Energie 
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Snehrejristor. 


Entwicklung  der  Kleinbahnen 
in  Pronssen  nach  dem  Inkraft- 
treten desGesetzes  überKlein- 
bahnen  und  Privatansehlnss- 
bahnen  vom       Juli  1592  H>i 

Entwicklung  der  Strasscnbah- 
nen  in  den  letzten  zehn  Jahren 
in  Xordamerika,  insbesondere 
im  Staat»»  Xew-York  K7S. 

Enying  —  Simontornya  (Sarbo- 
gard) V 

Ercheii-Bussy  B  JüL 

Erdoküz-  Theissbolz  B  Sü.  Z  2ÜS. 

ErgÄnzungsparagraph  des 
Kleinbahngesetzcw  92.  lü). 

Erlau- Ozd  V  ütiL 

Erlasse,  g.  Gesetzgebung. 

Eröffnung  von  Kleinbahn- 
strecken ,  Bekanntmachung 
derselben  Üfi). 

Erweiterung  des  elektrischen 
Betriebes  auf  amerikanischen 
Eisenbahnen  471. 

Erzsebetfalva  V  ÜLL 

Essegg— Batina  V  MA, 

Estaires— Bethune  C,  X.  •_«>? 

Eszek  -Strizivojna-Vrpol  je 
V  403, 

Esztergom  V 

Eulau— Tetsehen  V  £96, 

Eurasburg -Benerberg  B  JifcL 

Eurasburg  Wolfratshausen 
B  Jiü 

Europäische  Strassen  bahnen, 

.Statistik  und  EiitwirkliinpAVJ 
Europas  elektrische  Bahnen  3öL 
European  and  American  Street 

Railroads  Z  Jü 
Europe,    soine  now  street  and 

electric    elevated  Railroads 

Z  2LL 
Euskirchen  B  317. 
Exposition  de  lOüfi.    Pro.jct  de 

plateforine  mobile  electriiiue 

Z  in 

E  x  t  razu  gs  gesch  i  c  h  t  c      <  F i  nt i k - 

furter  Waldbahn)  JliL 
Eybens   Grenoble  B  iüL 


V. 

Faakersec- Villach  V 
Fährkrug      .Strasburg    V  -  M 
1*  34i 

Fahrgeschwindigkeit,  von  Klein- 

bahnzügen  H£L 
Fair  Häven    Wertuille  Z  15a 
Fairmount  Bark,  Philadelphia, 

tlie     electric  tninsportation 

systeiu  '/.  (>% 
Falaise-  Caen  <"i.  X.  |. Vi. 
Falkenthal-  Su&tnow  P  C,->,j. 
Fallersleben  Königslutter 

P 

Fallersleben    Meine  P  -.NU. 
Fants,  the  reductimi  in  stiect 
car  Z 

Ffiulfiiliorst -  Ctotze  B  t'.'7, 
Felierijyarniiii  — Kis.  Viirda  V.O04, 
Feleivyaniiat    S,-,-it!ii;'ir  K  ~> 


Feilcnbach  — Bad  Aibling  B  4.VJ 
Fekete-Bator  -Cscrmo  \'  GJü, 
Feketehalom— Brasso  -  Bertalan 

V  ÜI 
Feldbach-Söchati  V 
Feldbahn,  einschienigc  -J^L 
Feled-Peterfalva-Zabar  V  4v& 
Felegyhaza  —  Kis  -  Kun  -  Majsa 

V  2ÜÜ. 

Fulso  -  Beruft    SziUgy  -  Somlyö 

V  505, 

Felso-Eor-Tarc-sa-Fürdö  V  m. 
Felso-Galla  -Kisber  V  iML 
Felsxi  -  Xvek  •  Simontornya 
V 

Fender  for  street  curs  Z  3j1L 

Ferdinandka —Betler  V 

Ferrovia  a  rotaia  unica,  sistema 
Caillet  Z  ilÄ. 

Festiniog-Bahn,  Unfall  Z  K), 

Fichthorst— Clouiensffthre  I'  tili. 

Financial  results  of  cahle  and 
electric  Railway  Operation  in 
the  United  States  Z       Z  ÜÜL 

Fischhäuten-  Cnmehnen  P  4()t>. 

Fiume  K  ü 

Flensburg  —  Kappeln,  Kreis- 
eisenbahn AM 

Fölling1— Steinhaus  V  249 

Fogaras— Brasso-Bertalan  V  '-tr2. 

Fonctionaires  du  contröle  des 
chonrinsdc  l'er  d'interel  localct 
de  leur  designation  Z  409, 

Forst-  und  lundwissenschaft- 
lieho  Sachverständigen  -  Be- 
richte von  London,  St,  Peters- 
burg, Wien,  Washington  und 
Bnenos-Aires  iy). 

Forstwirt  hschaft  und  Klein- 
bahnen ztiziü 

Foth  —  Dur.akesz  V  li'Jfi. 

Foullotourtc  -le  Maus  B  Ü2L 

Foulletoiirte- Mayet  B  liiL 

Fourviere  —  Lnyasse  —  Lyon 
>\.  X.  I4jl 

Frachtbriefe  über  Sendungen 
nach  Kleinbahnstationen  19.). 

Frankenberg— Wega  oder  Wil- 
dungen P  -1  '1 . 

Frankfurt  a  M.  P 

Frankfurt  a.  M.  Dornholz- 
hatiseti  P  -'4l> 

Frankfurt  a.  M.,  elektrische 
Bahn  des  Akkumulatoren- 
werks System  Pollak  4.r>7. 

Frankfurter  Lokalba hn- Akt ien- 
gesel  U cli a f t ,  G escha f t aberich t 
41S 

Frankfurter  Trambabufrage  t'4.'t 

Z  IÜL  7('S. 
Frankfurter     Trn  in  bahn  gesell - 

schaft  i.Tii. 
Fraiikfurlor     Wuldbah  ngcsell- 

schol'r,  fieseliiit'lsbericht  -tK>. 
Frankfurt  ■  Otleiibacher  Trmn- 

bnhuges<!ll.*('haft.     ( leschiil'ts- 

b..ri>;ht  l.».'.V.V<  -*<~. 
Frankreichs    Lokalbahnen  in 

den  Jahren  IV».';  und  Mi».'. 
Franknriidi.  Wi  ttfahrt  ilerAuto- 

mobileii  Z 
Fi-anzer.shad    Egev  V  i<  C. 


[  ZcUschrm 
Lfur  KlcinbahncD. 


Französische  Xeben-  und  Klein- 
bahneii.üetriebsergebtiiise  [OL 
üLL 

Französisches  Gesetz  vom 
IL  Juni  I8S0  ü>»er  die  Neben- 
uud  Kleinbahnen,  Bedenken 
dagegen  I.'jO. 

Frasin— Wiznitz  V  ifl. 

Freistadtl-  Zliu  V  ^53. 

Freudenberg— Elberfeld  P 

Freudentlial— Bautsch  V  .t04. 

Friedeberg  X.-M.  (Stadt  Bahn- 
hof) 14Tt.  B  <;27.  tg.t. 

Fülopszii Ibis- Solt  V  fii 

Fünfkirchen— Ilidogkut-GvönJv 
V  ;M. 

Fünfkirchen-Villany  V  Jüü. 


CS. 

I  Gablonz-  Reichenau  L  H.  V.  jtSL 
Gälszecs  -  Terebes  -Alsö  -  Sebes 

oder  Kapi  V  fö,  V  £2ß. 
1  Gammertingcn   —  >[elchiugen 

P  ±Ji 

Gaiiserndi>rf—Pyra  warth— Gau- 

nersdorf  V  tiHu 
Gaslokoinotive,  Probefahrt  Z2£Ü 
Gatow  P 

tJaunersdorf  —  Giinserndort 
(Wagrani)  V  $&l 

Gaya  -Mutenitz  V  iUli 

tJelmleu— Linden  P  *>7'J. 

Geldern— Kempen  P 

Gelenkige  Lokomotiven  und 
Achsen  ^>4. 

Gemlitz— Herrengrebin  P  311 

Genehmigungsbedingungen,  un- 
zulässige Z  Juli. 

Generftlkommissioncn,  Mitwir- 
kung bei  der  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  Mi. 

Genetts  Presslultpumpo  für 
Strassenhahnwagcn  Z  üii 

GerbstiUlt -Bellehen  P 

Gerresheim  P  Ü1L 

Geschäftsberichte: 

der  Aachener  Kleinbahngesell- 

s.  haft  ÜLi, 
der   A  llgemeinen  Deutschen 

Kleinbahngesellschaft  in 

Berlin  2&L 
der  Allgemeinen  Elektrizität». 

gesellschaft  in  Berlin  L1LL 
der  «irossen  Berliner  Pfenle- 

hahn-Aktiengesellsehaft  üä. 
iler  Strasaeneisenbahngesell- 

schaft  in  Braunschweig  -W. 
der  strassenbahn  in  Bremen 

der  Breslnuer  Stra»senl>alni- 
gesellschaft  *273. 

der  elektrischen  Strassen  bahn 
in  Breslau  2ÖA 

der  Budapester  elektrischen 
Stadtbahn  -  Aktiengesell- 
schaft .iy>. 

der  t.'ölnisehen  Strnssenbahn- 
gesellschaft  :j£L 


IV.  Jahrgang.  1 
Itezcniforr  1897.) 

Jcr  Crefeld-Uerdinger  Lokal-  j 

bahn  in  Crefeld  ä>L 
der  Deutschen  Strassenbabn-  j 

gesellschaft  in  Dresden  02L  j 
der  Dresdener  Strassenbahn  , 

an 

der  Düreuer  Darnpfstrosscn-  j 

(»ahn  2£0, 
der   Frankfurter  Lokalbahn-  I 

Aktiengesellschaft  in  Frank-  , 

furt  n.  M.  JÜ, 
der   Frankfurter  Trambahn-  . 

gesellschaft    in  Frankfurt 

a.  Main  '<Ti> 
der   Frankfurter  Waldbahn-  i 

gesellschaft    in    Frankfurt  ! 

a.  Main  •J00. 
der    Frankfurt  -  Otfenbacher  I 

Trambahngesellschaft      in  i 

Olfen  bnch  a.  M.  afi. 
der  Strasseueiscnbahiigesell- 

schaft  in  Hamburg  '■?."<>■ 
der  Strassenbahn  in  Hannover 

25S.  :*2.  | 
der    Lahrer     Straßenbahn-  1 

gesellschaft  LHL 
der    Magdeburger  Strassen- 

eisenhah  n  gesellschaft  in 

Magdeburg  370. 
der    Mainzer  Strassenbahn- 

Aktiengesellschaft  .'s  10. 
der  Tramways  in  Mülhausen  i 

L  Eis.  JH. 
der  Lokalbahn  -  Aktiengesell- 
schaft in  München  lüg, 
der    Münchener  Traml>ahn- 

Akriengosellsehaft.  in  Mfin.  j 

eben  i'H'i. 
der       NiederwaldbBhnge.«ell-  ; 

schuft  '.•"it. 
der  Nürnberg-Fürther  Stras-  1 

senbnhngesellschaft  inNürn- 

bei  g  4J£, 
der  Ocholt- Westersteder  Lo- 
kalbahn 
der  Saatziger  Kleinbahnen  ML 
der    Snlzkammergut  -  Lokal-  ' 

bahn  'M. 
der   Strausberger  Kleinbahn 

der  Zwickauer  ElektrizitAts- 
werk-  und  S1  rossen  ha  hn- 
Aktiengesellschaft  2*L 

Gesetzgebun  g  und  Erlasse: 

Columbien: 
Gesetz  vom  15.  November  181*5, 
betr.   die   GewiLhrnng  von 
Stnatsbcihilfen  zum  Hau  von 
Nebenbahnen  ?"X>. 

Frankreich : 
Gesetz  vom  17.  Dezember  IS*-., 
betr.  die  Ermächtigung  des 
Departements  Loir-et-t  'her 
zur  Aufnahme  einer  Anleihe 
zum  Bau  von  Strassenbtthnen  ■ 
Uli. 

Gesetz  vom  iL  Dezember  I8?ti, 
betr.  die  Ermäclitigitng  de* 
Departements  Allier  zur  Kr- 
liebimg  ausserordentlicher 


Saeiirug'isier. 

i 

Umlagen  zum  Betriebe  von 
Strassenbahncn  147 
Italien: 
Gesetz  vom  21  Dezember  1S9B 
über  die  Strassenbahnen  mit. 
mechanischer  Zugkruft  und 
Kleinbahnen  2Jü 

P  r  e  u  s  s  e  n : 
Allerhöchster  Erlass  vom  2L 
Dezember  181*!,  betr  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reebts  an  den  Kreis  Pyritz 
zum  Bau  und  Betriebe  von 
Kleinbahnen  von  Pyritz 
nach  Plünzig  und  von  Py- 
ritz zur  Kreiogrenze  in  der 
Richtung  auf  Klein -Schon- 
feld 

Allerhöchster  Erlass  vom 
Dezember  lf«HG,  betr.  die 
Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  mit  Akkumula-  , 
torenwagen  auf  der  Strecke 
von  der  Strasse  am  Kupfer- 
graben in  Berlin  nach  West- 
end der  Berlin  -  Chat  lotten. 
burger  Straßenbahn  14->. 

Allerhöchster  Erlass  vom  J, 
Januar  181(7,  betr.  die  Ver-  , 
leihung    des  Entcignung*- 
reehts  an  den  Kreis  Friede- 
berg  N.-M.  zum  Bau  und 
Betriebe    einer  Kleinbahn 
von   der  Stadt  Friedeberg  ' 
nach  dem  Bahnhofe  gleichen  | 
Namens  143. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13,  ; 
Januar  ISlt7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteigntings- 
rechts  an  die  Firma  Farben- 
fabriken vorm.  Friedrich 
Bayer  &  Co.  zu  Elberfeld  • 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Mülheim 
n.  Rh.  nach  Leverkusen  1!(7. 

Allerhöchster  Erlass  vom  ü 
Februar  181(7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignuugs- 
rechts  an  die  Stadt  Buckow 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  vom  Bahnhof 
Dahmsdorf  -  Müncheberg 
nach  Buckow  34? 

Allerhöchster  Erlass  vom  S. 
Marz  18!»7,  belr.  die  Ver- 
leihung des  Entejgnnngs- 
rechts  nn  die  Aktiengesell- 
schaft, der  Vorgebirgsbahn 
Cöln  Bonn  für  die  Herstel- 
lung einer  Kleinbahn  von  • 
Bi  ühl-Vucbem  nach  Wesse- 
ling-Godorf 

Allerhöchster  Erlass  vom 
März  1S:>7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Eutuignungf- 
reehts  an  den  Kiers  Ost- 
Prignitz  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  Kleinbahn  von 
Kyritz  nacli  Hoppenradi-^lXt. 

Allel  höchster  El  !ns.s  vom 
Marz  I STt7.  betr.  Verleihung 
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desEnteignungsrechtsandie 
Aktiengesellschaft  Greifen- 
hager  Kreisbahnen  2£i 

Allerhöchster  Erlass  vom  12» 
April  181(7.  betr.  Unter- 
pflasterbahn in  Berlin  Lüi. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14. 
April  169(7,  betr.  die  Ver- 
leihung iles  Enteignung*, 
rechts  für  die  Kleinbahn 
Goldbeek  —  Giesenslage  - 
Werben  aj& 

Allerhöchster  Erlass  vom  LL 
Mai  1&17,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts an  die  Barmer  Berg- 
bahn zu  Barmen  3l£L 

Allerhöchster  Erlass  vom  2!i 
Mai  181)7,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreeht« 
au  die  Altmarkische  Klein- 
bahngesellschaft .'gilt. 

Allerhöchster  Erlass  vom  HL 
Juni  1897,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreeht* 
an  die  Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  -  Gesellschaft 
Greifswald-Jormcn  448. 

Allerhöchster  Erlas«  vom  2iL 
Juni  1897,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsreeht* 
an  die  Aachener  Kleinbahn  - 
gesellschaft  448. 

Allerhöchster  Erlass  vom  2SL. 
Juli  lSit7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Euteignungs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
vom  Dortmund  -  Emshaten- 
Kanal  bei  Lathen  nuch 
Werlte  £iü 

Allerhöchster  Erlass  vom  Li. 
August  18K7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reeht *  für  eine  Kleinbahn 
von  Mödrath  nach  Brühl  üL 

Allerhöchster  Erlass  vom  ü 
AugUät  1STI7,  betr.  die  Ver- 
leihung iles  Enteignongs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
Bergheim    Rheidt  -T>1 

Allerhöchster  Erlass  vom  LL 
August  1.VJ7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  eine  Kleinbahn 
von  Bieber  nach  Glessen  .'*»! . 

Allerhöchster  Erlass  vom  Ii». 
August  181(7,  betr.  die  Vcr- 
leihuug  des  Knteigtiungs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
von  Wunstorf  nach  Uchte 
■V.l. 

Allerhöchster  Erlass  vom  ü 
August  1K<7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reeht* für  eine  Kleinbahn 
von  Klein  -  Schmalkalden 
nach  Brotterode  ."ili?. 

Allerhöchster  Erlass  vom  2g. 
August  1V.(7,  betr.  die.  Ver- 
leihung <les  Enteignungs- 
rechts  für  die  elektrisch« 
Hochbahn  in  Berlin  CiL 
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Allerhöchster  Erlass  vom  Li 
September  185*7.  betr.  die 
Wrlfti  Ii  im  d«*  E 11 1  wIkii  im  pa- 
rechts  l'ür  die  Kleinbahn  von 
Vohwinkel  nach  Elberfeld 
und  Härmen  G£L 

Allerhöchster  Erlass  vom  iL 
Oktober  181f7,  betr.  die  Ver- 
leihung dos  Kiiteigmiugs- 
rechts  für  die  Haderslcbener 
Kleinhahnen  >>24. 

Allerhöchster  Erlass  vom  12. 
Oktober  1S5I7,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  die  Kleinbahn 
von    Minden    nach  Uchte 


Allerhöchster  Erlass  vom  "J£L 
Oktober  1S97,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Euteignungs- 
reehts  l'Ur  die  Kleinbahn 
von  Breslau  nach  Prausnitz 
(■■71. 

Erlass  des  Ministers  der  ollen  t- 
lichen  Arbeiten  vom  JJl,  De- 
zember lülW,  betr.  .Sicherung 
der  Anlagen  und  des  Per- 
sonals der  Keiehstelegra- 
phcnverwaltung  beim  Bau 
und  Betriebe  von  Klein- 
bahnen u  Pri  v.«tanscli)uss- 
bahnen  1 1.). 

Krlass  lies  Ministers  deröflent- 
liclicu  Arbeiten  vom  Hi,  Ja- 
nuar IS".t7,  betr.  Anschlüsse 
von  Kleinbahnen  an  Eisen- 
bahnen U'fT 

Erlass  des  Ministers  der  OJl'ent- 
liehen  Arbeiten  vom  25L  Ja- 
nuar ISI7,  betr.  Meldung  und 
Untersuchung  von  Unfällen 
auf  Kleinbahnen  Iii?. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  2U.  Ja- 
nuar 18517,  betr.  Sicherungen 
der  Kreuzungen  von  Klein- 
bahnen mit  Stantsbahneu  in 
Schienenhöhe  l!W>. 

Krlass  des  Ministers  der  ötfent- 
liehen  Arbeiten  vom  i  Fe- 
lirnar  1K>7.  betr.  Ausstellung 
der  Frachtbriefe  über  Sen- 
dungen nach  Kleinbahu- 
statiouc-u  und  Bckanut- 
maehuiig  der  Krörtnung  von 
Klcmbahnstrecken  1ÜÜ. 

Erlass des  Ministers der öllent- 
lichen  Arbeiten  vom  Ii  Fe- 
bruar 1Si7,  betr.  höchste 
Fiihrgesi1  Ii  windigkeit  von 
Kleiubahnzü^en  IK't. 

Ki  las-  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  i.  Mai 
ltJ'7,  beir.  tienehiiiigiing  von 
Kleinbahnen  :U::. 

Erlaus  des  Ministers  der  öilem- 
liehen  Arbeiten  vom  HL  Mai 
IW'7,  betr.  <  leiieliiiiitrun^  von 
Privnta tisch hisgirleiseii  :tn 

Kriass  des  Mi  Ii  ist  .-i  .s  der  xTtent  - 
liehen  Arbeiten  vom  ^i.  Mai 
l^iS,  betr.  Untersuchung  der 


Betriebsmaschinell  beiKlei  n- 
bahnen  400. 

Erlass  des  Ministers  der  OfFent- 
licheu  Arbeiten  und  des 
Ministers  für  Landwirt- 
schaft u.  8.  w.  vom  .IL  Mai 
18H7,  betr.  die  Mitwirkung 
der  Generalkommissioneu 
bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  400 

Erlass  des  Minister«  der  öftunt- 
licheu  Arbeiten  vom  iL  Juni 
185(7,  betr  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  41)1. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  2iit.  J um 
1*1)7.  betr.  Genehmigung  von 
Kleinbahnen,  die  «ich  dem 
Bereiche  einer  Festung  nä- 
hern 44:  t 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  £L  Juli 
1887,  betr.  Gebühren  und 
Bcisecntsehadigiiiigeii  für 
technische  Untersuchungen 
der  Kleinbahnen  44i) 

Erlass  dcsMinistersder  öft'ent- 
lieben  Arbeiten  vom  2ii  Ok- 
tober l&fl,  betr.  Prüfung  der 
Betriebsuiasehinen  der 
Kleinbahnen  lilL 

Erlass  desMinisters  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  SIL  Ok- 
tober lS:t7,  betr.  Termine  zur 
Feststellung  des  Bauplanes 
und  Abnahme  von  Klein- 
bahnen und  Privatan- 
schlussbahnen iüL 

Kussland: 
Kaiserlicher      Erlass  vom 

^  J1"  ISSK7,  betr.  Klein- 
L±  Juni  ' 

bahn  von  Moskau  nach  Wos- 
kressensk  .!44 

8  c  h  w  o  i  z  : 
Kutwurf  eines  Bundesgesetzes 
über  Hau  und  Betrieb  der 
.schweizerischen  Nebenbah- 
nen -ftn. 
Gest  ort  P  £48. 

Gibbs'  Eiitgleisiiugseitiriclituug 
Z  Iii 

Gicz— Piipa  V  r.T.'i. 

Giesenkirchen  P  .VCi. 

Glessen-  Bieber,  Verleihung  des 
Enteignungsi  echts  .Vd 

Giiuel    Aiiboune  K  >> T 

Gimcl   Holle  K  r»7;i. 

GiraU    Hanustalva  V  .'Uii 

Glasgower  dritte  Untergrund- 
bahn -t  !."> 

Glasuow    Suhway    und  Gable 

Traction  7.        X  .ill. 
Glasgow,  Untergrundbahn 

Kabelbetrieb  Z.  ^s  u.  ££L 
G lehn  —Rheydt  1"  ."jk; 
Gleiwitz  P  2£L 
OUiiwitz-  I»t.  I'iekar  P  -.'II' 
(ilieuicke   Grünau  P  ■A'> 
Gli>ggnitz  — Schott w  ien  V  ,VU 
( i loveber— Saiguelegier  K  ±17 


mit 


Gmünd— Litschau  V  451 . 
Gmunden,  elektrische  Berghuhn 

Z  21L  V  üTi, 
Godorf— Wesseling  •-IQ- 
Göddenstedt-  Dalldorf  P  liü. 
Göding— Saitz  B  JüL 
Görlitz  P  L4S. 
Görz-Haidenschaft  K  ()7H. 
(Jöscheiien  -  Andermatt  K  >£L 
Goldbaeh  —  Tapian  —  Klein- 

Scharlack  P  81.  P  2!£L 
Goldbock- Werben  343. 
Gold inflhl  —  Berneck  B  4,Vi. 
Golubovec— Bedekovcina  V  82, 
fiombos  -  Bogojewo  —  Verbasz- 

Kula  V  MO. 
Gommern  — Burg  -Gr.  Lübars 

P  hL 

Goradzdowo— Zydowo  P  40-2. 
Gossensass-  Amthorspitze  V  ;'<*i 
Grafrath  P  2ÜL 
Grafenlierg  P  '-'49. 
Grandcamp  -  les-  bains— Molay- 

Littry  ö.  \.  iüL 
Grand  Surre-  St.  Vallier  ö  \..rit>"). 
Gran— Parkäny-Xana  V  üfiL 
Grassee— Janikow  B  <'»27 
Grassel- Wettmersdorf  P  2lÄi 
(iraz  K  ijjji 

Greifenlwrg— Dargislalf  P  :i4;>. 
Greifenhagener  Kreisbahnen  Üli 
Greifswahl— Jarmen  B  Ent- 

eignungsrecht  44.S. 
Grein— Mauthausen  K 
Grenoble-  Eybens  B  Ü4L 
Grenoble— Varces  B  31L 
Gi-esten— Wieselburg  V  ÜUa. 
Grindelwald  — Meiriugeu  K  •-¥.>7 
Grinzing—  Wien  V  .K>t 
Gr.-Britt«nien— Karkeln  P  ilÜL 
(trosse    Berliner  Pferdtibahn- 

Aktienge.sellschaft  Üfi. 
(i rosse  Berliner  Pferdebahnge- 
sellschaft,   Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  Z  'JßL 
Grosse  Scheidegg  K  '232 
Gross-Kreutz--Lebnin  P  ii£L 
Gross- Li chterlelde,  elektrischer 

Bahnbetrieb  Z  ÜL 
t»r.-Lübars  —  Gommern  -  Burg 
P  iL 

Gross-Reifling— Gusswerk—  Ma- 
ria zeit —Wegscheid  V  f^jti. 
Gr.  Sabiu-  DeuUeh-Crone  P  147 
G  rossst  ad  tische       Bah  n  f  ra  gen 

z  :.is 

l  irosswai-dein— Debreczen'V  .t>>4 
Grusawaitlviu  — Nagy  -  Halmagy 
V  4JfL 

Gmas-Zander— Weichsel  )'  aü 
Grünau— Olienicke  P  :U.">. 
lirünthal    Wurzelsdorf  V  .'ifti 
Grundsiücksenteignungen  für 

Strassenbahiien  Z  U».">. 
Grunewald  P  r*y> 
'iryon  K  G-'7. 

Gnsymalöw— Borki  wielki  B  ;*it») 
ijudensberg— Wolfhagen  p  i'4:> 
(tüns  V  ütL 

Güus   Oedeiihurg  V  .'iti4. 
Güns-Pörgölin  V  US, 
tiütle-  l'ornbirn  V  ."dSV 


IV  .lahrgans  1 
Iiezi-mber  1BS7  J 

GüUkow-  Wieck  B  äü. 
Guhlau  P  ÜiL 

Gusswerk  —  (iross-Keitling  VffcÜL 
Gyires  V  'Xfi. 

Gyonk-Hidegkut— Fiinfkirchen 

v  :m. 


Haan  P  2ÜL 

Hachen-Werdohl  P  5S£ 
Hadersleben,    Verleihung  il««* 

Enteignuligsrechts  624. 
Hagans     coupied  locomotive 

Z  ÜfiL 

Hagnns-Lokoinotiven  Z  2C.">,  in 
ilirur  neuesten  Ausgestal- 
tung ICXi. 

Hagel-  und  Sehneesturmwir- 
kungeu  auf  die  elektrisch  be- 
triebenen Hochbahnen  in 
Chicago  4IfL 

HoB.-n  i.  w.  r  m. 

Hagen  i^  W.  —  Hohenlimburg 
P  £L 

Haidenschaft  -  Qftrx  K  <JH 
Hainburg  —  Berg  -  Ligetfalu 

v 

Hainfeld    Adamsthal  V  ätL 

HaJas- S*eg>-din  V  jüL 

Hall   Brixb-gg  V  üü. 

Halle  a.  S.  P  2SL  P  Ü£L 

Halle  a.  S.,  Erweiterung  de» 
Sladlbahnnetzes  Z  4JJL 

Hallesche  Strassenbahn  474 

Hamburg  -  Altonaer  Zeiilral- 
bahn,  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  Z  2ti8. 

Hamburg,  der  letzte  Dampf- 
huhnzug 

Hamburg— Lockstedt  P  Iii. 

Hamburg,  Strasseneisenbahn- 
gesellschaft  'A'ifl 

Hamburg   Wohldorf  P  -m 

Hanau  und  Umgegend  P  IHli 

Hannover  P  JÜL 

Hannover,  elektrische  S  t  tasten  - 
bahn  Z  311  Z  ^7.>.  Z  t>T7. 

Hannover,  Forderung  de«  Baue* 
von  Kleinbahnen  seitens  der 
Provinz 

Hannover,  <  Jesrhiit'tsbericht,  der 
Strassen  bahn  2-~>fr. 

Hannover,  Strasseubahn  322. 

Hanusfalva— f  Jirult  V  :i46. 

Hanustalva— Kapi  V  ;££. 

Hardie  (•■iupr<-'sed  air  locomo- 
tive Z  4IJ. 

Hardie  coiupressed  air  locomo- 
tive l'or  the  Manhattan  ele- 
vated Knilway  Z  ."'17. 

Hardt  P  2I1>-  P  M 

Har/.gerode  -  Aschei-slehen  l'-lu'i 

It  »t  van  V  üi. 

Haugsdorf--  Weidenau  B 

Haupthahuzugb-isiung ,  ver- 
glichen mit  iler  Leistung  eines 
Kleinhiilmzugeti  bei  I  in  Spur- 
weite. Z         Z  ULL 

Hausen  P 

Le  Hüvte  —  Moiitivillier:»   ö.  X. 


Siu'hrejrister. 
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Heavy    street    Kailroad  track 

construetion  Z  315. 
Heddesheim  oder  Windesheim— 

Weiler  P  2JÜL 
Hegyea  -  Feketehegv  —  Palanka 

B  m 

Hehn  P  2J1L 
Heidenreichstein  V  451. 
Heiligberg  -Ol  mau  V  J4lL 
Heiligensee— Tegel  P  5152. 
Heizvorrichtungen,  elektrische 
317. 

Helenabrunn  P  503, 

Helfta  P  2J& 

Hellmonsedt  V  ÄSL 

Hemer   Neuenrode  1'  IIA"). 

Henriebenburg  P  All. 

Herczcg  -  Szollös— Baranya-Mo- 

uostor  V  &L  V  tul 
Herecseny   Nandor  V  4öl. 
Herinau   St.  Gallen  K  297. 
Hormann-MSstetz— Borobradek 

K  4äL 

Hermannsladt  -  Alvincz  B  627. 
Hermannstadt— Visznaka  V  ÜL 
Hermsdoif- Dalldorf  P 
Herrengrebin— Gemlitas  P  äü 
Herrenstrunden-  Mülheim  am 

H  hei  n  P  2ÜL 
Hessen-Nassau,  Kleinbahnbau 

390. 

Hettetcdt-Eisleben  P  248. 
Heudeber-Mat.tierzoll  P  2ÜL 
Hidegkut  V  :üL 
Hidegkut-Gyönk  —  Fünfkirehen 

V  i^L 
Hilden  P 

Hilse,  Kleinbahnen  können  nur 
durch  Aullossung  rechtswirk- 
sain  veriiussert  und  erworben 
werden  .'47. 
Himalaya-Ki»enbahn  .'tVt 
Hirmand  -  Besstercze  -  \eusobl 

V  ±& 

HimchlMTg— Wegätadtl  V  2SL 
Hisnyoviz  V  'J.Ki. 
Hitdörf  o-  Rh  -Burg  P  21ML 
Hliboka   Sereth  B  li!t 
Hloubetin  •  -  Nova  Bntabenka 

V  IKL 

Hochbahn  in  Liverpool  Z  106. 
Z  1£ 

Hochbalmsystem,  neues  Z  'J»?7. 
Hochbücbl— Merau  V  (ÜtL 
ll<»lmezrt  -  Vasarhely  Xemet- 

.\agy-Szt.  Miklös  V  jjVL 
H.jchst  a.  M.    Kt'tnigstein  P  .'Hft. 
H.Klnitz     Seiletitz  Hosterhtz 

V  Ü2. 
H'">nningen  P  4"d . 
Horde  P  ;LLL 

Hi>xterHJabiiliof-  Fabrik)  P  W. 
Hohenau    -Stoekerau  V  t.M. 
Hoheixdbe    Klberjnelle  V 
Hohenlimburg    •  Hagen    i.  W. 

P  H  -1. 

Hohenzoll'M  n,  Kleinbahnbnu3HC). 
Hoher  Sar.-tein  V  .V^i 
Hohnstein  -Kohlmuhle  B  S4L 
Hule^rliowil/.   -    Prag  -  Biibna 

V  »v-v.. 

llolii  s   Szenicz  V  -"»t>-l. 


Holten-Nemnühl  P  ö(>i 
Holt— M  -Gladbaeh  P  jül 
Hombruch  P  ÜJ1 
Homburg  v.  d.  Hohe  P  249, 
Hommelsberg  P  -li-'- 
Homonna— Orosz-Kuszka  V  .'i04. 
Homonna— Zsolinka  V  ilA) 
L'Höpital-du-Dey—  ColonneVoi- 

rol  i\.  S. 
Hoppegarten  -  Alt-Landsberg 

P  Uli. 
Hoppenrade  2U3. 
Hoppenrade  -Perlebelg  K  Cc'7, 
Hornburg- Osterwick  P  1ÜL 
Horst.— Bismarck  L  W.  P  l£ü 
Hosterlilz    Hodnitz  V  242. 
La  Houlo  0.  X.  ."ii).'). 
Hrdly-Perutz  V  üi 
Hflttengesftss   —  Rinderbügen 

Hutta  P  ßü. 


Ihlekanal  BurgBm 

Ilfeld— NonIhausen  B 

lncline  Railway  up  Mt.  Tom 

z  .m 

Insterburg-  Kraupischken  P  '02. 

Insterburg— Skaisgirren  P  iKÜ. 

Insterburg— Trempen  I' 

Internationaler  permanenter 
Straßenbahn  verein  Z  £L 

Internationaler  permanenter 
Strasseubahnverein  (Union 
internationale  permanente  de 
Trainways),  IL  »ieneralver- 
sammluiig  zu  Stockholm  vom 
21L  bis  iL  August  iwjt;.  Bericht 
von  Ziüer  im.  «ft    Z  3Li 

Tpoly-Sznknllos  —  Leva  V  '2Mi. 

UU-  of  Man,  the  Electric  Kail- 
road Z  2ÜL 

Issum  P  2J!L 

llalie.  fes  trainways  iV  vapenr 
et  les  L'hemins  de  fer  ordi- 
naires  Z  .">lö 

Italien.  Kleinbahnt'mge  242  i££L 

Italienischer  Kleiubiihngusetz- 
entwurf  Z 

Itzkany— Su<-zawa  B  I4!>, 


Jabloiiicz  —  Brezova  V  üiL 
Jablonicza  - W'-is*kiiclien  VötH. 
Jallieu -- St.  liilam-  de  Brens 

a.  N.  14JL 
Jnm   Zsidovin  V  4.Vj. 
Jamnitis— Malir.-Budwitz  B  Äll 
.Tanikow    (irassee  B  <i'-7. 
.furnien    Iteimiiin  B  -1  <> 
Janucii    Greifswaid  B  üV'i 
Jiis/.lieieny-Siily-Sap  V  ML 
Jauernig — ■  Barzdorf  B  lAiii. 
Jeuuervdorf  --  Hadkersbuig 

v 

Joachimstha!  Schlaekenwerth 
B  14t». 

.lodglllleli- Seck'-llburg  P  ÜÜ. 

Joinville  -  le-  Pont    t  liumpigny 
>■>.  N.  Lü 
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Jüchen -Rheydt  V  Ml 
Junger  Wald      Kis  -  Disznöd 

V  Ü4L 

Jungfrau,  la  superstructurc  du 

chemhi  <le  fei*  Z  .~». 
Jnugfruubahn  Z  •">!(!.  Z  SülL 
.Tungfraubahn,  Kraftaulagen, 

Leitlinien     miJ  Fahrzeuge 

Z  .MS- 

.Jungfrauhahn,  Olx-rhuii  Z  411. 
.Jungfrauhahntuiincl,  Bau  und 
Kost<>n  Z  412. 

K. 

Kabelbotrieb  der  Untergrund- 
bahn in  Glasow  Z  SS  u.  SIL 

Kaiserswerth  P  Ü2, 

Kallendorf  ]'  irliL 

Kulocsa-Dnna-Pataj  V  4f«. 

Kanada ,  Verwaltungssysteme 
der  Stransenbnhiicn  ■f>t'>-">. 

Kapellen  I'  ÜiL 

Kapi  -  Gälszecs  -  Terebes  V  £2. 

v  o-j»;. 

Kapi    Hanustnlva  V  ÄÜL 
Kapi  •  Mezii-Lahurcz  V  -ito 
Kapkolonie.  Kleinbahnen  üiL 
Kiipostas-Mcgyer  —  Dunaparti- 

älloiiiHS  V  2jäi 
Kaposviir  -Bares  V  14S. 
Kaposvär    Sxigi-tvur  V 
Kappeln  Flensbnrg.Kreiseisen- 

bahn  AlhL 
Kapuviir  -  Gartha  —  Morczalti'i 

V  Üi. 

Karkeln  —  Gr.  Brittanieu  P  liü 
Karlova— Szegcd  B  ü2J_ 
Karlsmarkt-  Oppeln  1»  ÜIL 
Kailstadt  -  Brod  a.  «I  Kulpa 

V  4ö£ 

Kallstadt   Kinn  V  4üL 
Kändy-Ei'd'wl  -Szalmär-Xemeti 

V  UlL 

Karwin— l'-dnisch-Ostrau  \'  ül 
Kutscher-  Branitz  1'  li2ä. 
Knukehuien  1*  ''-■"»■ 
K.-cnel  -Ba.ia  V  ML 
Kf  skeme-t  V  lü 
Kempen  --Geldern  1*  241L 
K«'iicsd    Abrudbänya  V  ■  •'H- 
K'-nn**lba«di— Ltisleiiaii  V 
Kerepes -L'zinkma  V  4*>1 . 
Kesseln-visionen  hei  Strassen- 

bahn-  und  Kleinbahnlokonio- 

tiven  Z  4"<* 
Ketzin-  P  ÜL 
K-velaer  P  2JÜ 
Ktj/di Vasarhely  V  JIM. 
Kiul-SehiHiber«  B 
Kin  lerah.  iimeiiHüit  filr  Strassen  • 

bahnen  Z  1  ;"<4. 
Kirlibabii  V  jüL 
Kisber— F.ds«i.Galla  V  LUL 
Kisher— Raab  V  IM. 
Kis-Diszu.'..)   JuiiL-erWald  V:«7. 
Kis  -  Hai  f  \  in    —  Kis  -  Toreime 

V  UH. 

Kis  I Iva—  B«-th!en  V  i*±L 

Ki->l!vji   s.-.ilva  V  lü. 

Ki--  K'  .  -itI      Xuir.v  -K;ii'i>ly 

V  ' 


Kis-Kiiszeg  Netnet-Boly  V  2ÜL 
Kis  -  Kun  -  Majsa  —  Felegyhaza 

V  2Ü. 

Kitt-SzalluK  —  Bttcs-Alunis- -  Sta- 

nisitz  V  isi 
Kis-Szent-Mihaly  V  £4iL 
Kis  -  Teretine  -    Kis  -  Hartyan 

V  ÜL 

K  is- VAnla— Fehergy  arinat  V  jiü 
Kis-Varda-Mateszalka  V  üfiL 
Klattau -Kollantsehen  V  llili. 
Klau.«  V  4."il . 

Kleiiihahnanschlusse  an  Kiscn- 
hnhuen  l'.)7. 

Kleinbahubau,  Forderung  durch 
die  Pruvinzial  -(Kommunal-) 
Verbände  ILÜ  ÜS1L 

Kleinbahnen,  die  sieii  dem  Be- 
reiche einer  Festung  nahein 
(Erlass  de*  Ministers  <W 
ütfentlichcn  Arbeiten)  44'.). 

Kleinbahnen,  Erwerb  und  Ver- 
liusserung  durch  Autlassung. 
Von  Dr.  Hilst-,  mit  Zusatz 
von  Gleim  .">47. 

Kleinbahnen,  Förderung  des 
Baues  seitens  <l«?r  Provinz 
Hannover  4;JS. 

Kleinbahnen,  Genehmigung  1343^ 
4ol 

Kleinbahnen,    ihre  Bedeutung 

für  die  Forstwirthsehaft  Z  ÜL 
Kleinbahnen,  ihre  Entwicklung 

in  Prcussen  1l>"> 
Kleinbahnen,    ihre  Linienfüh- 
rung liü 
Kleinbahnen  im  Kreise  Marien- 

burg  Z  SL 
Kleinbahn«'!)  in  England  2i>4  :>">!■ 

4  m.  UllL 
Kleinbahnen  in  Preussen  L 
Kh'inbahneii  in  Pi-eussen.    \  on 

Paulus  Z  HL 
Kleinbahnen,  llollbock««  iiü 
Kleinbahnen, . Staatsbeihilfen  1ÜL  | 

22L27i^  Lii5ä.äJlIiliL-'i<'U-ülÄ  ! 
Klembaliiun    und    Forstwirlh-  I 

schaft  Z  *L 
Kleinbahnen,  wahre  und  falsche  ( 

Sparsamkeit  beim  Rau  Z  älii.  ■ 
Kleiiibahnfrage  in  Italien  2LL 

dlL 

Kleinliahng.^etz  §  JüZilLZ  ÜL 
Z  ü!l 

Kleinbahngesetz,  Erganzuugs- 

par.tpraph  Iii.  Lli  JllL 
KleinbahngesolzentwTirf,  italie- 

niseher  Z  LIlL 
Kleinbahn-Lokomotive  Z  SU. 
Kleinbahtiuetz  in  O-aprenssen 

Z 

Kluinbahn-Uollmnterial  Z  Iül 

Kleinbahnuntersuehung,  Ge- 
bfliiren  und  Keiseentsehädi- 
gungen  (Krlass  des  Ministers 
der  •Hfeiit liehen  Arbeiten)  41'.* 

Kleinbahnzug  bei  1  m  Spur- 
weite.  vei'L'l tehen  mit  Haupt- 
balui7.UL'  Z  4t;1-'.  Z  ')7l' 

Kleiiigii.ilmtz      Treibach  -  Alt- 

lll.f..!ll   K  jlll 

K!e5iip>'«t  V  .'  h '. 


Klein  -  Scharlack  —  Goldbach 

p  m 

Klein  -  Schmalkalden  --  Brotte- 
rode, Verleihung  des  Enteig- 
nungftrechts  .'iii-' 

Kl.-Tonin  P  fiü 

Klein-  und  Xebenbahnen,  fran- 
zösische, ihre  Betriebsergeb- 
niss«!  lüLL 

Klenak— Ruma  V  83, 

Klettendorf  V  Ü2. 

KlokoCevae—  KonPanica-Zdenci 

V  Ith. 

Klotzsche  —  Königsbrück,  Um- 
bau in  Vollspur  4-ht  Z  f-Sj 
Knin -Karlstadt  V  JüL 
Kobyla  K  'iE. 
K<~>nigii)h«if-Arnau  V  >;f> 
Küuigsaal  -  Smiehow  V.'i<y.V  i^ti 
Königsberg  L  Pr.  P  £ü  K  t;73 
Königsberg  i,  Pr.  —  Xoukuhren 
P  LLLL 

Konigsbrüek— Klotzsche ,  Um- 
bau in  Vollspur  UiL  Z  GS). 
K«"knig*hof-  Bernun  K  -MT 
Königslutter  —  Fallersleben 

P  m. 

Königstein -Höchst  a.  M.  P 
Königs« urt —  Marienbail  V  .'itti. 
Keisün-Xatzlafl  P  4öl. 
Kosternitz  P  HiL 
Kfizvenyes  -  JUinete  —  Xyäräd- 

Szere<la  V  üJiL 
Kohlen  verbrauch  elektrischer 

Strassenbahuen  ilti 
Kohlmühle— Hohnstein  B  :U7 
KollanUchen  -Klattau  V  <;-JB 
Komäroin  —  Düna  -  Szerdahely 

B  Jü 

Konibinirter  «dektrischer  Be- 
trieb bei  «1er  Grossen  Berliner 
Pferdeeisenbahn  Z  2iv*> 

KomhV— Bnk«>cza  B  4«u 

Kommunal  verbände,  F<"»rderung 
«las  Baues  von  Kleinbahnen 

Koutanica-Zdeiici  — Klokot^evac 

V  Iii 

Koneprus— Beraun  K  i".!" 
Koniecsna— Biirtfeld  V  ±it> 
KontaktdnthU'verbindunif  ohne 

G «•brauch  von  Werkzeugen 272. 
Konlrolrtrcht  der  Pferdebahnen 

flJechtsprecliang)  147 
Konventionalstrafe  bei  Xicht- 

vorzeigen   einer  Pferdebahn - 

karte  (Bechtsprechung,  ML 
Konzell— Steiubniir  B  ii 
Konzessionen  &L  US.  2Ü2.  2jll. 

•i:>7  ;;r  4  >4.  4.j_>.  .vc".  stv,  tüL 

IVT:i  (Die  einzelnen  Konzessio- 
nen siehe  bei  den  Namen  der 
konzessionirten  Bahnen.) 
Kopyczyfice  -Tarimnol  B 
Korb -Wissen  P  2LLL 
Komiid— -Sxoväta  V  Jiil 
Korschenbroich  —  51-  GI.idba.-h 
P  iii 

Kosir— Smiehow  K  14-S. 
Ko-siithfalva  V  2jL  V  itL 
Kostenvergleich  zwischen  .lern 
elektrischen  und  dem  Dampf- 
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Im t Hohe  nach  nordamerikani- 
scheu  Mittheilungen  ikü 

Kuthhausen  I*  ÜiL 

Kottingbruun  V  4Ö1.  K  4.V2. 

Koväcsvagas — Bodöka  V  Si 

Koviuvs  -  Yagär  —  Metzen.scifen 

V  ÄtL 

Kozma  — Toke-Terebes-Galsz6cs 
\'  li^i. 

Kralorün — X"euuiarkt  K  1ÜL 
Kraupischken-  Insterburg  P 
Krciensen— Osterode  n.  iL 
Kreuznach  P  .VnI 
Kre uzungen  <lur  Kleinbahnen 
mit  .Staatsbahnen  in  Schienen- 
hohe  Uü. 
Krhanitz  —  Ccrfci.ii  B21Ü 
Kriewen  —  Ujazd  P  ti2i 
Kroschnitz   Zirke  P  40-j. 
Krümmungen  auf  Strassenbah- 

Dell  Z  1."'" 

Kun-Szt.-Martüii  — Szarvas  V2U2. 
Kun -Süt.-Miirton  —  Tisza-Ugh 

V  JUL 
Kupp  P  ."itfj 

Kupplung   für  Eisenbahnfahr- 
zeuge '21 S,  selbstthHtige  Z  1Ö4. 
Kutenhausen    Rahden  P  4.~il 
Kuttenthal— Unter-Cetno  V  4LL 
B 

Kyritz 

Kyriiz-Perlebcrg  B 


Laah  am  Wahle  V  JUi 
Ladamos  —   Magyar  -  Csesztve 

v  im 

Ladekopp— Orluli'  P  .'U.~>. 
Ladendorf  V  151. 
La  Iloule  o.  X.  .'ii fcV 
Lahrer  Strassenbahngesell- 

scbaft,   Geschäftsbericht  für 

lftV/!<7  ÜSL 
Laibaeh  — Oberlaibach  K  4.V2. 
Lakeuwalde— Steegen  P 
L'Alouette  —  Pessac  «>.  X.  ii2L 
Landechow  —  Wiersehutzin 

1'  £li 

Landivy  —  Laval,  Landivy - 

Mayenne  <\.  X.  141* 
Landaben:  U -S. — Zawisna  P  j£2i 
Landskrou— Schildberg  V  2t  r_'. 
Land-    und  forst.wissenschaft- 
lichu   Sachverständigen  -  Be- 
richte von  London.  St..  Peters- 
burg, Wien,  Washington  und 
Biienos-Aires  SL 
Langendreer  —  Bommern  P  JtJI- 
Langenfcld  -  Oetzthal  V  lüli 
Langenhagen— Burgdorf  P  ti7'>. 
Langenhagen    -  Vahrenwald 


Lappienen  P  (!-'■">. 
Lttwlehuun-Pillkallen  P  üil 
Lathen  —  Weihe,  Enteignuugs- 

lecht  :* r>. 
LttUebhaiitnierwerk   —  Sallgast 

1"  Üj. 
Lauenau  P  ->IS. 

Lausanne,  elektrische  Strassen- 
bahnen  '*  >S. 
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Lauterbrunnen-  Visp  KM 
Lava)  —  Landivy,  Laval  —  St.. 

Jeun-sur-Erve  ü.  X.  149. 
Lebach- Burbach  P  äü 
Lccce— San  Cutaldo  P  JtXl 
Lechwitz  V  Ü1L 

Leer-Aurich— Oldendorf  P.  403, 
Le  ]iä vre  —  Monlivilliers  ü.  X", 
251. 

Lehiiin  -Gr.-Kreutz  P  UiL 

Leimbach  P  ÜS. 

Leipzig  -  Dresden  ,  elektrische 
Eisenbahn  Z.  -t'4. 

Leipziger  Strassenbahn,  Ein- 
führung des  elektrischen  Be- 
triebes Z  jRi  iOtt,  i>tl. 

Leitmeritz— Bauschowitz  -The- 
resienstadt  V  4.M 

Leknuczi — Teke  V 

Le  Maus    Bünnetable  B  4i»4 

Le  Matis--Fnullotourte  B  ti'27, 

Lemberg— Winniki  V  Ü4ü 

Lenz  &  Co.,  Betriebsabtheilung 
in  GreilVwald  347. 

Leoni  —  Kot  t  mannshohe,  Seil- 
bahn Z  tlL 

Leopoldskl'on  V 

Lepseiiy-Sarbogärd  V  4.V2. 

Lerbnch  — Osterode  a.  Harz  l'  !*'<•>. 

Leskovuc    Laudesgrenzc  V  &&L 

Les  Hiceys— Cunfiu  0.  X.  .ri4V>. 

Lettin  V  ÜÜ. 

Leutzsch  Merseburg  P  3ÜL 
Lcva-  Ipoly-Szakallos  V  "J.V). 
Leverkusen  — Mülheim  a.  Rh. 
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Lokomotive,  elektrische  Z  1.V> 
Lokomotive    für  Kleinbahnen 

Z  SL. 

Lokomotiven  auf  Landstrnssen 
Z  iäL 

Lokomotiven,  neuere  Z  ötüt. 

London,  neuere  Entwürfe  von 
Untergrundbahnen  £aL 

London,  neueste  Ergänzung  de* 
Stadtbahnnetzes  Z  411. 

London,  Strassen  bahnen  Z  bV>. 

London,  Tiefbahn  für  Schnell- 
verkehr i& 

Londoner  Zentralbahu  Z  Ol 

Loyasse  -  Fourviere  —  Lyon 
o.  X.  14ji 

Luditz— Rakonitz  B  4."i:i. 

Lübbecke  -Minden  i  W.  P  AjU 

Ltüiow  P  ji>l. 

Lugano,  die  elektrischen  Tram- 
bahnen, betrieben  mit  Drei- 
phasenstrom  Z  .'{1 1 . 

Lugano,  trauiway  •'■lectrique  a 
coiiraiits  polyphases  Z  ."»1 7. 

Lugos  —  Belincz-Kiszeto  —  Arad 
V.  iLiL 

Lustenau- Kennelbach  V  .'A>i. 
Lyon  —  Fourviere   -  Loyasse 
ö.  X.  Iii 


LeveS    Boiiueval  o.  X.  ü 
Le  Vigean    Blan<[Uefort  '».X.C27. 
L'Hüpitnl  •  du  -  Dey  —  Colonne 

V'oirol  o.  X.  'Jl3. 
Liegnitz  1*  147. 
Liesing  -Breitenfarth  V  'AU. 
Liessau— Dirschau  P  1?^. 
Liessau— Mielenlz  P  H4.">. 
Ligetfalu  — Haiuburg  V  .Via. 
Ligetfalu-VulkaPordiinyK148. 
Ligetfalu  —  Wolfsthal  V  .'if>4. 
Light  Jiaihvuvs  Z  411. 
Light  K.iilwnys:  the  first  in- 

>iuiry  Z  ^Ll 
Limoges  a.  X.  £>L  B  4V>. 
Linden   Gehnleu  P  ti7-' 
Lindenau  — Xeukinh  P  .'H.*> 
Lindenwald     Bachwitz    P  '248. 

B  C/i. 
Lingsfort  P  Ü1L 
Linienführung  der  Kleinbahnen 

11Ü 
Linz  V  Üli 

Linz    Eterding    Peuerbach  V 
1JA 

Linz  -Urfahr  B  lt"i7. 
Linz  Urfahr  PostlingbergZ'Jl. 
Lissa  a.  Elbe— Chrasterhof  ViSL 
Lifsi'hav  -Giuüini  V  4M. 
Liverpool  HoclilTahn  Z  I.V.  Z  l.'>7. 
Li  icarno  —  Madonna  del  Sasso 
K  «;-J7. 

Lockstedt- -Hamburg  P 
Lüvo  -  Rum  V  .'j*v4. 
Loka'.baha  -  Akt iemresellsühaft 
in  München  ^ kS. 


del  Sasso 


Locanio 


Madonna 
K.  L2L 

Muhr.  Budwitz— Jamuitz  B  83, 
Milhr.  Schöuberg  —  Kömerstadt 

V  iüL 
Magdeburg  P  14h. 
Magdeburger  Strasseneisen- 

hahn-Gesellschaft  .17i> 
Magyar  -  Csesztvo  —  Ludamos 

V  üäL 

Mahlberg    JMieinbrohl  p  4ÖL 

Mai  L.  Thurnll  um!  Cirla,  elek- 
tromagnetische Strassenbahn- 
systemu  Z 

Mailand,  elektrische  Strassen- 
babnen  102. 

Mainzer  Straßenbahn  -Aktien- 
gesellsi  haft,  Geschäftsbericht 
für  .las  .Juhr  IftHüC  ,Va>. 

Maloja  K  -2U3, 

Maus  6.  X".  Uli, 

Maiisf..)  d  P  -M. 

Marczalto      Kapuvar  -  Garthu 

V  2iL 

Maria-Theresiopel  K  .*i<iV 
Mariaworth  -  Pyrainidenkogel 

v  o^i 

ManuzeM—  Gross-Beilling  V  fr><; 
Murienbad  — Konigswart  V  503. 
Marienburg  L  Hann.-  Emmerke 
P 

Marieuburg.  Kreis-Kleinbahnen 
Z  iL 

Murieiiheide  Kngelskirclien 
B  ü 

Markusfalva  —  Szomolnokhuta 
X  Lb. 

Marniotos  -  Sziget.  —  Landes- 

gren/.e  V  *<*'i4 
Maros-Ii Ive-Totda  V  ^ 
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Maros  -  Vasarhe ly  —  Napy-Sar- 

mar  V  ."'M 
Maros-Vasd'licly--Sz6vafa  V  ££L 
Marseille  ö.  X.  ."»tV>. 
Marxloh  — Stcrkrade  P 
Massachusetts,    inclined  Rail- 

way  Z  liUL 
Massachusetts.,  Street-Railroada 

Z  2U2. 

Materialersparnis«,  bei  doppel- 
gleisigen Bahnen  222. 

Mat&szalka- Kis-Varda  V  ."Xrl. 

MAteszalka—  Napy-Karoly  \  83, 

Matrierzoll— Heudeber  P  2ÜL 

Mauthhäusl*!)    Grein  K  :U7 

Max  plan  V  2ÜÜ. 

Mayenne— Landivy  ö.  X.  Hl*. 

Mayet-Fonlletourte  n  fJ7. 

Mechanischer  Betrieb  bei  den 
amerikanischen  Strassenbah- 
nen  Z.  t*i 

Meckenbeuren— Tettnanp  Z  .'>72. 

Mecklenburp,  Förderung;  der 
Erbauunp  von  Kleinbahnen 
Z  131 

Meiderirk  P  242. 

Meiderich- Ruhrort  B  ü& 

Meine— Fallersleben  P  2Ui 

Meinersen—  Pein«  P  {>>;>. 
'Meiringeii  — Grindelwald  K  2C 

Meist  ersdorf—SteinschonauVS".'. 

Melchingen    Gammertingen  P 

■na 

Melnik   Ms.  heno  B  '2Ö1.  B  4liL 
Melun— Barbizon  ü.  N.  Öli 
Menden — Neuenrade  P  Ü2ä. 
Men ton— Cannes  n.  X.  GH. 
Mcran-  Hoehbüchl  V  Ü2Ü. 
Mer£ny— Sztraczena  V  14K 
Merscheid  1»  2üL 
Merseburg-- Leutzsch  P  :t4'» 
Mestiil  -  Esnard  -  ■  Blosscville- 

Bonsecoiirs— Ronen  o.  N.  I  II). 
Metropiditain  de  Paris  Z  .'>"<)- 
Metropolitan  Rnilway  of  Paris, 

the  definite  pro.ject  Z  t>i*>. 
Met/.cnscifcn— Bodoka  V  fiil 
Mctzenseifcn      Kovacs  -  VAgAr 

V  jlM. 

Metzenseifen  —  Szoinolnokhtila 

V  LÜL 

Mexico,  Straßenbahnen  L'-"i7 
Meynell's    Ttulley   for  Light 

Railwaya  Z  '.*<'■•"'. 
Mczo-Laht.rcz  -Kapi  V  -Wi 
M'-z"-l,aborcy.-  Zbord  V  2ji 
Miaua    Verhi'i  \' 
Micchowitz    Reuthen O  ■S.l'.U), 
Miehlen    Oberlahnaleiii  P 
Mielentz- -Liessau  P  :-t I."» . 
Mih>d.iac-I)<dn  ji      Baran  vavar- 

Mono-itor  V  -'i r-' 
Mikalaka  -Aind  V  HS 
Millsta.lt  -Spinal  n.  P   V  I ;•>:■■ 
Minden  L  \V     Lübbecke  P  ihL 
Minden  l  W    Lebte  K  12£L 
Min<ien  i  \V  -  IVliti».  Verleihung 

•  t-'s  Kiiteiirtiuii^Hreehtü  ti'O. 
Miml-n  L.W.-  Windlieim  P  4iL 
Mu  slitz  V  üL 
Mittt-Ibaeh  V  ÜL 
Mlarz    Kiiki.nitz  K  22!  L 


Mödos— Temesvär  B  üjii, 
Modran-  Orfan  B  t»~. 
Mödrath— Brühl,  Verleihung  des 

Entcignungsreehts  .VII . 
Mörlen  P  2Ü2. 
Moi-a-Crefeld  P  2ÜÜ. 
MohAcs  —  Vorasd  V  504. 
Mola  v-  Lit  try — Grandeamp  -  les- 

hains  ö.  X.  4.V2 
Moldawitza— Warna  B  404. 
Montabaur— Erna  P  .'/>><. 
Montbovon  K  297, 
Monteliniar-  Diculefit  ö,  X.  .VA. 
Monten vers-  Chamonix  ft.  X.  Otiä. 
Moiitivilliei-s—  Le  Havre  ,\  X.'Jül. 
Monlmorcticy  —  Enehien  —  St. 

Gratien  o.  X.  149 
Mont  Peterin  K  'J97 
Montpellier  - ('astelnau— le-Lex 

o.  X.  222. 
Montrichard— Blo'.s  I44L 
Moskau  -Wosk reisen sk  'jT.'i  .'U4 
Motive  power  battle  Z  (vS- £ 
Motor  Cars  Z  40"i. 
Motondektri7.ittttszahler  aifi. 
Motorischer  Betrieb  auf  .Stras- 

Beuhnhnen  Z  l.r>fi 
Mscheno-  Melnik  B  -2.r.l    B  -1A3. 
Mseheno   l'nter-C'etno  B  tiTTi 
Mühlau  V  1Ü2. 
Mühldorf  Altottinp  B  ML 
Mühlhausen   L   E.,  trauiways, 

Geacliaftsberieht  für  160C.  412. 
Mühlhausen  in  Thür.  P  G2i 
Mülheim   a.   Rhein  Herren- 
strunden 1'  '201, 
Mülheim  a.  Rhein— Leverkusen 

1!>7. 

Müller,  C.  F.  Richanl,  der  l'm- 
baudei  si'hmalspiiripenXubeu- 
bahti  Klot/.srhe—  K>migsbrück 
tn  Vollspur  4441. 

Münchener  Trambahn  -  Aktien- 
gesellschaft, Geschäftsbericht 
für  WMVM  iSÜ. 

M.-Gladbach  P  24'J.  P 

M.  -  Gladbach  —  Bure  Waldniel 
P  ML 

Holt  P  iiL 
Korschenbroich 


V 


M.  Gladl.a.  h 
M.  Gladbach 

P  ÜIL 
M  Gladbach 
M.  Gladbach 
M.  Gladbach 


Rheydt  P  ■>■:! 
Viersen  P  .rii:c). 
Waldniel  P  j£ü. 
Münder  a  Deister  I*  24£L 
MÜU|.'sten  P  £!<1 
Münster  a.  Stein-  Binceu  Pöü.1, 
Münster  i_  Westf.  P  2LÜ 
Muldu    Sayda  B  £0. 
Miinicipal  and  private  owner- 
ship  und  Operation  of  Street 
Haitw  ays  Z 
Mtmii'ipikl  cUctric  stibway  sy- 

st.-m  of  Baltimore  Z 
Municipal  owne.rahip  und  ope- 
rfttiüii     of   Street  Itailroads 

Miinicipal  rnviH'isbip  of  eleclric 

subwuvs  Z  'KC>. 
Mihitui«  i.DruhtscilliuliiO  K  1ÜL 
Murany    Theisshol/  V  JibL 
Mittenitz   Gava  V  .'t4<;. 


Xa.lbrzezie  B  241. 

Xagv  -  Becskerek  —  0  -  Bec»e 

Xapy  -  Becskerek  —  Pancsova 

V  iLäL 

Xagj' -Becskerek  —  Titel  —  Panc- 
sova V  £2. 
Naeyhalniäjry-Bnid  B 
Naj?y-Halmaj;y  —  (irosswardein 
V 

Xapy-Kapos  -  Bartfeld  V  41Ü 
Xapy  •  Karoly  —  Kis  -  Kocsord 

V  2ü 

Nagy-Kilroly-Mdtesralka  V  SL 
Xapykata— Uzejrle<l  V  GM. 
Nauy -Koros -0-Kee*ke  V 
Najr.v-Koväcsi  V  4,:>1. 
Nagy-  Manyok— Ssaszvar-MAra 

V  1ÜL 

Napy-Sarniar— Apahida  V  n04. 

Xajrv  -  Sännar—  Maros  -  VaaAr- 
hely  V  itL 

Xajfy-Szeben    Reainar  V  347. 

Xapy-Szt-caeny  -  Apicz-S«ntrt  V 
I  £12. 

Xapyvarad  V  297. 

Xandor   Herecaeiiy  V  451. 
.  Xandor-  Veröcse  V  1>73. 

Nantes  <V  N.  Ü22. 

Natzlaff-Koslin  P  45L 

.Va umhin  p  P  '-MO 

XTauniburg— Wehlheiden  P  ü22. 

Xauroth  P 

Nebenschlussiuotoren  für  Bahn- 
betrieb Z  Uli 

Xcbengchlussmotoren  für  Stras- 
senbahnhetrieb  Z  261311  Z2& 
Z  4ÜL  4ZL 

Xeben-  uud  Kleinbahnen,  fran- 
zösische, ihre  Betriobsorpeb- 
nisse  I.tO. 

Neckanitz  -  Sadoa-a  -  Dokalitz 

V  liü. 

Nedlitz   Potsdam  P  fijj. 
Neersen  P  242. 
Neersen    M.-G)adb«cb  P  iü£L 
Neheim-Hüsten  P  2üL  P  SI2. 
Neheim  -  Hüsten  —  Arn»berp  P 
jic: 

Xetnet  Boly    Kia  Koszee  V  222- 
Neinet-Boly-Pecj4  V  222. 
Neinet-Napy-Szt   Miklös  -Höd- 

rnezi'i-Vasarhely  V  ;")C4. 
Xetnet  -Sz-ut  Mihaly  —  Tareaa- 

Füi\l.>  V  4üL 
Nenndorf   Xordsteiiimen  P  'J4S. 
Xepomuk— Blatnii  K  ^2L 
Xepoinuk— Skaschow  V  2.V). 
Nenbiatritz   Neuhau»  B  tüX 
X'etienbuip- Gorcelle-»  K  4*M. 
Xenenburc— SerritMes  K  4ÜL 
XeuenhaRen  P  GH. 
Xeuenknick   Stadthagen  P  4ÖL 
P  U22. 

Xeueninarkt  -  Wirsberp  —  Ber- 
neck B  142. 
Xeuunrade  P  Ü2. 
Xeuenra<le— Hemer  P  G2-\ 
Neuenrade—  Menden  I»  G2± 
Neuhans—  Neubistritz  B  i?3. 
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Neuhau^  i.  W.  —  Paderborn  P 

Xeuhof  Bothebude  P  itfä 
Neuilly— Suresnes  ö.  X.  505. 
Neukirrh^Elbing  P  £72. 
Neukireh-  Lindenau  P  ü±i 
Neukirch— Seckenburg  P  (S5. 
Neuknhren  — ("ranz  P  402. 
Neukuhren  —  Königsberg  L  Pr. 

p  an 

Neumarkt -Kralovan  K  <^27. 
Neumühl  P  HO. 
Neumühl-Dinslaken  P  jfi3. 
Neumühl-Hollen  P  £ßk 
Neusatz—  Zsablya  V  202. 
Neuss  —  Rheydt-Geneiken  und 

Stadtlial.n  in  Neuss  P  82,. 
Neweklau    licncschau  V  2%. 
Nouwerk  P  211L 

New-Haven,  les  tramways  ele c- 

triques  Z  t>i."i. 
Newtowu   Oreek  BrQekenkon- 

kurrenz  Z  X>. 
New  Union  Terminal  Station  at 

Boston  Z  2LL 
New-York,    elektr.  Droschken  ■ 

Z  4111. 

New-York,  elektrischer  Stras- 
seubahnbetrieb  mit  unterirdi-  1 
scher  Stromzuleituug  4(18 

New  -  York,  Entwicklung  der 
Strassenhahnen  in  den  letzten 
zehn  Jahren  lilÄ. 

New-York,  Hochbahn  .M2. 

New-  York,  Schnei  Iverkehrsbahn  1 
212.  Z  212. 

New-York  State  Street  Kail- 
way  Association  Z  VSi. 

New-York,  Strassenbahnen  Jüfi. 

New-York  Street  Railway  As*u-  j 
ciation  Z  (>3ä. 

New  -  York,    the   new  Under- 
ground Condtiit  ciiHBtruction  , 
Z  <>)G, 

New-York  und  Brooklyn,   Be-  j 
eintrftehtigungder  Einnahmen 
der    Hochbahnen   durch    die  > 
St  rassen bahnen  20t'». 

Niagara  Fall»  Power  Company  | 
Z  UM. 

Niagara  river  region,  the  elec- 

trie  Bailways  Z  nftt. 
Niagara  Street  Railways  Z  tüL 
Niagara  und  Strassenbahnen  in 

Buflalo  Z  Iii 
Niebede-Treiimicn  P  2QL 
Niederländische     Kleinbahnen  | 

im  Jahre  ISft't  Jiü 
Niederröhr  --  Neheim  -  Hüsten 

P  ü£L 

Niederwaldbahn  -  Gesellschaft, 

Geschäftsbericht  für  213. 
Niederzwehren  P  24'.>. 
Nienhagen    Aschersleben  B  •-"■*>. 
Nikolshurg  -Unter-YY  istersitz— 

Pol  lau  V  60a 
Nordamerika,    Benutzung  der 

elektrischen     Zugkraft  bei 

Schaustellungen  2.'j7. 
Nordamerika,  Betriebskosten 

elektrischer  Halmen  270. 
Nordamerika,  Entwicklung  der 


Straßenbahnen  in  den  letzten 

zehn  Jahren  tl'fl. 
Nordborchen—  'Westhenn  l1  4i i'i. 
Nordhausen   Ilfeld  B  .jfti 
Nordsteminen— Nenndorf  P  248. 
Normalspur  oder  Schmalspur 

/,  Jll 

Northeim    Einbeck  P  (22. 
Nouveau  Systeme  de  traction 

clcetrique     pour  tramways 

Z  4f.l 

Nova  Balabenka  —  Vj'sofcau— 
Htoubetin  Y  ü£L 

Nürnberg  -  Kftrther  Strassen- 
bahngescllschaft,  Geschäfts- 
bericht Iii 

Nyaräd  -  Szereda  -  Kozvenyes- 
Remete  V  Ü2&. 

Nyaräd  -  Szereda    -  Nyaradtö 

V  '2LAl 

Xyuradto  —  Nyaräd  -  Szereda 

V  Ü0. 

Xyck  -  Lädhaza  —  Tisza  -  Keszi 

V  M 

Nyir-Bator  —  Debreczon  V  4^  >-!. 
Xyiregyhaza— Söstö  V  504, 
Nyiregyhaza— Theissiifer  V  (.72. 
Nyiregyhäza  —  Tisza  -  Polgär 
B  Sk" 


0-Bec*e  —  Gomhos  -  Bogojewo 

v  m. 

O-Beese— Nagy-Becskerek  V  2Ö0, 

O-Becse   O-Sztapär  V  404. 

O-Becse-Titel  V  20g. 

O-Bccie   Verbasz-Kula  V  4j>L  I 

Oberligen— Zug  K  14f>. 

Oberbau  für  Strasseubahtien  H'i8.  j 

Oberhausen  P_  üti. 

Oberlahnstein  —  Miehlen  P  2ÜL  ! 

Oberlaibach-  Laibach  K  452 

Oberwiesenthal- Cranzahl  B  -Mb 

Oberzwehren  P  24H. 

O-Buda   Budapest  B  t£i 

Ocholt- West  erstcde.die  schmal- 
spurige Lokalbahn  im  Jahre 
15115 

Ocsova  —  Veghless  -  Szalatna 

V  fi2$L 

Odenkirchen  P  2JiL  P  jtfL 
Oedenburg  V  404. 
Oedenburg  -  Güns  V  ."iG4. 
Oereghegy-Gebirge  —  Budapest 

V  148. 
Öraiezi)  V  2;"iQ. 

Österreich,  gegenwärtiger  Stand 
der  Lokal-  und  Zahnradbah- 
nen, der  elektrischen  Bahnen, 
Drahtseilbahnen,  Tramways 
mit  Dampf-  und  Pferde- 
ltetrieb und  der  Schlcppbab- 
nen,  sowie  deren  Betriebs- 
ergebnisse für  das  Jahr  1S*J.i 
von  E.  A.  Ziilei  f>'i\. 

Oetzthnl- Langenfeld  V  Ü^tL 

Ofen  V 

Ohligs  P  201.  P  24!». 
O-Keeske— Xagy-Körös  Y  5t»*>. 
OHon  K 

Olmütz-Heiligberg  V  IHü 


Olmütz-Xeiigasse  -  -  Tohitschau 
V  ä£k 

Olschap— Wrbatek  V  Ü2i 
Oppeln— Karlsmarkt  P  üti. 
Orbe  and  ('havomay  Electric 

fiailway  Z  B3L 
Orloff— Ladekopp  P 
Orlo— Podolin  V  2Ü2. 
Oroshdza   Szentes  Y  M7. 
Ornsz-Buszka— Homonna  V  .V>4 
O-Sinka— Zemest  V  2U2. 
Ossegg— Teplitz  V  .r<»i. 
Osterburg— Schmarsau  P  .'t4ö. 
Osterode  a.  H.— Kreiensen  -tii. 
Osterode  a.  J±-  Lerbach  P  üßL 
Osterwick-  Hornburg  P  148. 
OsthavellUndische  Kreisbahnen 

:vx\ 

OstpreUsseu,  Kleinbahnbau  325. 
O-Sztapar— Apatiu  V  404. 
O-Sztapar— O-Becse  V  4üL 
Oucques— V'eudöme  14t; 
Ozd-Eger  V  2C2. 
Ozd- Erlau  V  jüL 


Paderborn— Nenhaus  i,  \V.  P  4<  i,>. 
Pilnkendorf  P  5tö. 
Päwoain  P  201. 
l'aks— Adony-Szabolca  B  2£Ü 
Palanka  —  Hegyes  -  Feketehegy 
B  &1 

l'alfalva-  Szecseny  V  -»04. 
I'ancüova—  Bavaniste  V  .^*>4 . 
Pancsova  —  Dolova  —  Titel  — 

Nagy-Betskerek  V  UiHx. 
Pancsova— Titel— Xagy-Becuke- 

rek  V  S2. 
Papa--  Devecser— I.'kk  V 
l'apa— Gicz  V  tillL 
Parame— Cancale  >>.  X. 
Paris,  Akkumulatorbahu  Z  .">1G 
Paris,    la    traction  electrique 

Z  :112. 

Paris,  le  Mötropulitain  Z  :ib't. 
Paria— Petit-Ivry  ö.  X.  20«. 
Paris,  Strassenbahnprojekt'e 
Z  läfl 

Paris,  Verkehrsmittel  2!tt>. 
Pariser  Stadtbahnentwurf  des 

Stadtraths  Z  fifL 
Pdrkany-Xina—  (Jran  V  i£L 
Parschnitz   Wekelsdorf  V  02»:. 
Parschnitz  -    Wekels*lnrf  -  Al- 
bendorf V  SSä. 
Paulus,    Die   Kleinbahnen  in 

Preusaeu  Z  211. 
Paulus,  Die  Vorarbeiten  für  die 
deutsch  -  ostafrikanische  Zen- 
tralbahn 221  279. 
Pees—  Dohiji-Mihaljae  V  34jj. 
Pees   Nemet-Boly  V  2Ü 
Pet  zel   Budapest  V  21EL 
Peine  — Meinersen  1*  <>•-'.")■ 
Pelussin-St.  Heand  ö.  N.  LÜL 
Perleberg-  -Hoppenrade  K  C2L 
I'erleberg    Huppenrade— Kyritz 
B  fi2i 

Pei-soneiiaufztig  Retios  2UÜ. 
Perutz-Hnlly  V  jfiL 
Pes^ac-PAlonette      X.  1I2L 
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Peterfalva-Feled  V 
Peteri  V  2üll 

Peterswald— Aussip  V  2äL 
Petervasar— Bator  V  ÖC4, 
Peterwardeiii— Beoein  V  -'Hl-, 
Petit-Ivry-Paris  ö.  X.  21Ü. 
Petrovosello— Sielio — Zeug  V5G4. 
Peuerbach  -    Eferding  —  Linz 

V  Iiis. 

Philadelphia,  Die  Strassenbah- 

iien  üuL  12iL 
Philadelphia,  elektrische  Bahn 

im  Fairmount  Park  Z  1ÜL 
Philippsheiiii— Binsfeld  P  2Q£. 
Pili«  -  V»rß8var  —  Pilis  -Szantö 

V  OHL 

Pillkallen-Lasdehnen  P  G2& 
Pillkallen  -Schirwindt  P  ß2i 
Pinka  -  Mindszent  —  Steinam- 

anper  V  -tri. 
Platefornie    mobile  electrique 

Z  älL 

Platzkilonieter  als  Rechnungs- 

eiuheit  äüS- 
Plönzip— Pyritz  142, 
Podolin-Orlo  V  2ü> 
Pöllau-Anger  V  2HL 
Porgölin-Güns  V 
Pöstlingberg  —  Urfahr  —  Linz 

Z  ÜL 

Postyen  -Verbö  V  2ÜL 
Pohorella-Va-sgyAr—  Bikäa-Vas- 

gyar  V  ÜL 
Pola  V  .^iL  V  liik 
l'olicka-.Skutsch  K        B  023. 
Polkwitz— Raudten  P  GXl 
Pollau -Xikolsburg  V  iß. 
Polleben    (juerturt  P  2HL 
Vi  dnisch-Ostrau  — Karwin  V  .rßCi. 
Pommern,  Kleinbahnbau  Ifiß, 
Pont-dc-Vaux  <"i.  X.  J-V-' 
Pontaillac  —  la  Grande  •  l-öte 

r..  X.  22Ü. 
Poppelau  P  .V>-'- 

Port-en-Bessin  -Bayeux  ft.X.4.02. 
Posen  P  .UV  P  402. 
Posen,  Kleinbalmbuu 
Possindern  P  2UQ. 
Potsdam  —  Bornim  P 
Potsdam— Nedlitz  P 
Prag  K  2ü'i.  V  G21k  K  £2L 
Prup  -  Hnbna  —  Holesehowitz 

V  Ü2Si. 
Prag-Zizkov  K  21ÄL 
Prausnitz- Trachenberp  P  2ÜLL 
Prawien  —  Conradswalde  P  40 1. 
Pregradaberg—  Hozoviea  V  .ri<'i4. 
Presen t  slatus  of  motor-driven 

vehiclcs   für   common  roads 

Z  iLL 
Preasburg  K  4.VJ 
Pivssluft  pumpe,  System  Geltet  I, 

Z  Lü 

Preussen,  Betheiligung  des  Sfaa- 
les  an  <lein  Bau  von  Klein- 
bahnen :>'!«>- 

Preiiäsen,  die  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  in  1*U 

Preussen,  Stantsheihilfen  för 
Klfinlr.iiineii  lüL  22L  2IL  Ü2i. 
.'X1-,  ül  üliL  iiiü  Üifi. 

Ptfussisilie  Kleinbahnen  1. 


|  Preußische  Pfandbrief  bank  Ö05, 
I  Preussisch  Mark  P  l>72 
!  Pribram-DobfiS  V  2Ü2. 
Privatauschtussgleise,  Genehmi- 
gung XfX 
Privigye  -  Bajmöcz  —  Znio-Vä- 
ralja  V  2dÜ. 
j  Projekte  81,  147,  2ÜQ.  248.  231 
1     2±L  Jüi.  Ö62,  U2i  122. 

I     (Siehe  die  Xainen  der  einzelnen 
Projekte.) 
Protiwitz-Buch.au  B  4üL 
Provinzial verbände,  Förderunp 
des  Baues  von  Kleinbahnen 

:<■>■>.  :»:> 

Prüfung  der  Betriebsmaschinell 

für  Kleinbahnen  füL 
Puchberp  a.  Seh.— Baumpartuer 

B  iüL 

Puchberp  —  Wiener  Neustadt 
B  Ml 

Pyramide— Angers  ö,  X.  itL 
Pyramidenkopel  —  Mariawörth 
V  JS2A 

Pyramids,  to  the  by  electrieity 
'     Z  462. 
Pyrawarth— Gauserndorf  (Wa- 

pram)  V  (J2i 
Pyritz-Plonzip  14> 

(juednau  P  2ÜLL 
(iuerfurt-Polleben  P  ML 


K. 

Itaab  V 

Raab- K  Uber  V  2üL 
Rabnitz    Radegund  V  241L 
Radegast    CVUhen  B  fü  Z  IM. 
Radegund-Rabnitz  V  2i2. 
Radewepe  P  201. 
Roilkersburg  —  Alsö  -  Lendva 

v  .m 

Rodkersburp  —  Jenner-wlorf 

V  ÜL 
Radna— Temesvar  B 
Radreifen  und  Sehienenkopf  bei 

Strasaeneisenbalinen  Z  2<'4. 
Rahden  — Kutenhausen  P  4'd. 
RajecH  -  Siilein  V  .ri*»4 
Rakouitz- Luditz  B  4,Vt, 
Rttkonitz— Mlntz  K  .'.'»0  1. 
Rangirbetrieb,  elektrischer  auf 

der  Brooklyn-Brücke  Z  l')7 
Rapid  trnnsit.  some  coiisidera- 

tions  oh  Z  JiLi. 
Rath— Ratinpen  P  S2. 
Ratiiipen—  Rath  1*  S2, 
ituudteu-  Pulkwitz  P  tiü. 
Rauschen— Warnicken  P  1Ü2. 
Rechtsprechung  147. 
Rediiciion  iu  slreei  car  fares 

Z  UU. 

Reichenau  i.  B.—  Gnblonz  V 
Ren  henberp  K  Ü  V  üLL 
Reinfeld -Ahrensboeck  P 
Reklame     für  Strusseiibahn- 
pe^ellsehnt'ten  Z  Üt). 

Remscheid  P  2JÜ.  P 
Ileiiist'heid  — l.'ronenteld  P  2i>li 


Reimes  ö.  X.  228. 

Renos  Pei'soneuaufzug  Ii. 

Repair  shops  of  the  Brooklyn 

lieipht«    Railroad  Company 

Z  M2. 

Reainar— Xagy-Szeben  V  .'{47. 
Rheidt— Bergheim  B  ötiö. 
Rheinbrohl— Mahlberg  P  JäL 
Rheindahlen  P  24'J 
Rheindahlen- Rheydt  P  itfi 
Rheinprovinz,  Entwicklung  des 

Kleinbahnwesens  Z  .tli)- 
Rheinprovinz,KIeinbahnbau2ti 
Rheydt-Geneiken— Xens*  P  82. 
Rheydt-Glehn  P  ifii 
Rheydt-Jüchen  P  ül 
Rheydt-M.-Gladbnch  1*  Mi, 
Rheydt -Rheindahlen  P  ÜSL 
Rheydt- Wickrath  P  >4:>.  P  ätlX 
Riesen-  und  Isergebirge,  wirth- 

schaft  liehe  KrschliessungZ2C8. 
Rinderbüpen    —  Iliittengesäss 

P  Ü!i 

Roanue—  Boen  n.  X.  lü 

Rodenberg  P  24s. 

Romersta«It     Mähr.  Schonberg 

V  iÄi 

R<vtehof  —  Brandenburg  a.  IL 

I'  2ÜL  P 
Rogau   Siradau  P  2ilL 
Rohr-  Schwarza  P  ULi. 
Rokitnitz-Doudleb  V  äSL 
Rokitnitz  -Senftenberg  V 
Rollböcke  im  Kleinbahn« est- u 

an«. 

Rolle—  (iimel  K  <i7J. 
Rollmaterial  für  Kleinbahnen 
Z 

RomAn-Bopsan  V  4V2. 

Romans  — Tain  ö.  X.  -V>.i 

Ronsdorf   Elberfeld  P  jjy. 

Ronsdorf  Milngsteu  P  2SL 

Roof-shield  in  the  Boston-Sub- 
way  Z  2ÜL 

Rosche  P  föi 

Rosenau— Torna  V  ."<)4. 

Rosenthal  -Tegel  P 

Rosewitz  —  Oberpruiid  —  Tet- 
sehen- Weiher  V  Mtl. 

Rostok-Bu>>enc  V 

Rothebude-  Xeuhof  P  ^4f». 

Rottingdcan—Brighton  14:> 

Rottiuanusliiilie  -  Leoni,  Seil- 
bahn Z  ILL, 

Ronen  ö.  X.  .'i47 

Ronen— Blosseville-  Bonsecours 

-  Mestiil-Esnard  u.  X.  L411 
Rozmital  K  21)7. 
Rozmital-Blowitz  V  üL 
Rozsnvö- -Torna  V  isi  V  21Ü. 
Ruhrort  Beek  B  Vü. 
Ruhroll  -Meidelich  B  ■* 
Rum— Lövö  V  ."'04. 
Runia   Klenak  V  SÜ. 
Rumbui  p— Wai  ns<Iorf  V  451. 
Ruwer- Trier  P  ÜUL 
Ruwer-Zell  P  ilL 


Saar— Tischnowitz  V  Ü2. 
Saarau    Stiehlitz  P  ^52, 
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Saatziger  Kleinbahnen,  Ge- 
schäftsbericht für  189C2I 

Sachsa— Wal  kenried  1*  4<Vi 

Sachsen,  Betriebsergeb  nisse  der 
schmalspurigen  Staatseisen- 
bahucu  Z  51!». 

Sacrow— Spandau  V  .'ä\-2. 

Sadowa  •  Dohalitz  —  Xechanitz 
V  Üü. 

Sachs.  Hegen— Teke  V  &L 
Sächsische  Schmalspurbahnen 
IL 

Saignelegier  -Glovelier  K  297. 

Saitz-Göding  B  4üL 

Sallgast  —  Lauchhammerwerk 

p  aüL 

Salzburg  V  22t 
Salzliemmendorf  —  Duingen 
B  AiL 

Salzkainmergtit-Lokalhahn  :Mi7 

Sainadeu  -Castasegna  K  21*1. 

Samter— Birnbaum  I*  402. 

San  Cataldo— Leecc  I'  .YI3. 

Sandstreu  Vorrichtungen  für 
Lokomotiven  und  Motor- 
wagen PS. 

Sooiie-et-Loire  ö,  X.  :*X>. 

Sarbogard  —  l.epseny  V  4j2. 

SiirbogArd  —  Stuhl  weissenburg 
B  4M, 

Siirvar  V  .'iC-4. 

Saulieu— Corbigny  ü.  X.  .Viü 

Sayda   Mulda  B 

Schicnenforni  und  Strossen- 
Pflaster  Z  LjL 

SchienenstOsse,  gegossene,  in 
nordamerikanischen  Strassen- 
bahngleisen  <»>i 

Schienenbusse,  vergossene  41.'». 

Sehildherp-Land.-krun  V  202, 

Schildeselle  -Brackwede  P  l »72. 

Schildow  —  Dermsdorf  —  Tegel 

P  :m> 

Scliirwindt-Pillkollen  P  Üü 
Schlackeuwerth  —  Joachimsthal 
B  Uli 

Schlciz-Ziegenrüek  P  Stf. 
Schlesien,  Kleinbahnhau  SSI». 
Schleswig— Angeln  P  2W 
Schmal-  oder  Xonnalspur  Z  iiL 
Schmalspur    im     Dienste  der 

Strategie  i£2», 
Schmalspurbahnen  in  Sachsen 

Li. 

Schmalspurbahnen,  Zug  wider- 
stände. 

Schmalspurige  Eisenbahnen, 
ihre  Statistik  für  das  Be- 
triebsjuhr  l.VM;  von  Zezula 
Iii».  Uli 

Schmalspurige  Tramways,  neu- 
artige Wagen  Z  2t>> 
Schmarsau    Osterburg  p  ;i4.'i, 
Schmarsow  B  Ct. 
Schmarsow  •  Treptow   a.  Toll, 

Ii   -Ii  Ii. 

Srhmolsin  B 
Nchnuebergbnhti  Z  t>.'t7. 
Schnecbcig  Baumgartner 
B  ijlL 

Schnell  verkehrsau  läge  unter 
städtischen  Strassen  2»7. 


i  Schnellverkehrsbahn  in  Xew- 
j     York  &L 

Schnellverkehrs  -  Tiefbahn  in 
London  68. 

Schoftland-Aaran  K  2113. 

Srhölleuenbahu  K  .S3. 

Schöubach— Tischnitz  K  (»73. 

Schonberg-Kiel  B  451 

Schoneberg—  Tiegenhof  P  üli. 

Schonpriesen-  Aussig  V  C2H 

Schönwnlde  P  200. 

Schottwien— Gloggnitz  V  .Vö. 

Schulenburg  I*  248 

Schutzvorrichtung  fürSlrassen- 
bahn-Motorwagen  d.Strassen- 
b«hn  Kannover  bcSL 

Schutzvorrichtungen  an 
St rassenbalui wagen  .r:2.>. 

Schwadowitz— Eipel  V  (~2 

Schwarza— Rohr  P  <"-'■ 

Schweiz,  Entwurf  eines  ttesetzes 
Uber  Bau  und  Betrieb  der 
Xebenbahnen  2<£L  2fiL 

Schweizerische  Kleinbahnen  in 
den  Jahren  1892—  SM 

Schwerte  P  240, 

Seckenburg— Jodgallen  P  t!--».'i. 

Seckenbnrg—  Xenkirch  P  £ü. 

Sedlitz— Oizkowitz  K  2äL 

Seefahrt  auf  Schienen  L42. 

Seepothen  P  2äL 

Seilbahn  Leoni  —  Eoti  manns- 
hohe Z  ÜL 

Sekera  K  237. 

Selbstthtttige  Weichenstellvor- 
richtung für  Strassenbiihuen 
271. 

Selcau  V  231. 
Selletitz-Hodnitz  V  2JÜ. 
Setlye   Sik;6s  V  2i>i 
Sellye-Szigetvär  V  :'>i»4. 
Seliiicczbäuyn  V  2."/) 
Selters   Ben  dorfa  Ith.  I'UL 
Selzthal  V  ÜL 
Seminering— Edlitz  V 
Senfteuberg    Kukitnitz  V  fci 
Sereth-Hlibuka  B  142. 
Serpol  letwagen.  neuere  Probe- 
fahrten in  Wien  3UA. 
Serrieres  -Neuenbürg  K  4<H. 
Sevelen  P  2JLL 
Seydel  P  iL 

Sicherheitsvorschriften  für  elek- 
trische Starkstromleitungen 

■VSj. 

Sieben    Trappen  —  Barsing- 
hausen  P  ,V.t{. 

Signal-  und  Weichenstellwerke 
zur  Sicherung  des  Zugver- 
kehrs auf  Eisenbahnen  Z  2(14. 

Sikh'.s-Scllye  V  2JJi 

Sillcin-  Kajecs  V  .'d'rl. 

Siinontornya   Enviug  V  -rdi4. 

Siinoiitoruyn    Eelso-Xyek  V45i 

Sin-Ie-X-U«  <>.  X. 

Sizes  of  \Vi»rld's  principal  Sub- 
ways  Z  t-'.7. 

Skatsgirrcn  —  Insterburg  P  .Vr». 

Skalitz-  Boskowitz  V  .Vn'I. 

Skaschow— N'epomuk  \'  2.» 

Skawce  —  Trzebinia  K  2U7. 

Skutst-h— PoliCka  K  ±±  B  t^£. 


Stoboda  rungnrska  —  Delatyn 
Sinichow  —  KAnigsaal     V  fita. 

v  üaL 

SmichoW'  Kosir  K  14S 
Sochau— Feldbach  V  2»JL 
Solingen  P  2UL 

Soll— Fi'illrtpszällas  oderSzaba  J- 
szilllas  V 

Sonnborn-  Burg  P 
'  Sonnenburg— C'üatrin  B  SJ. 

Sossnow-Falkenthal  P  02Ö, 

Söstö    Xyiregyhaza  V  Ö64. 

South  Africa.  light  Railroads 
,     Z  ÖJ1L 

Sövarad  V  4113. 

Spandau— Sacrow  P  ."iQ 

Spittal  a.  1).    Millstadt  V  £2j. 

Springe  P  2J& 

Spurweiteneintluss    auf  Leis- 
tungsfähigkeit und  Ertrag  der 
Eisenbahnen  40.'». 
St.  Agotha   Vojla  V 
St.  Beron-St.  Genix  B  31L 
i  St.  Domokos   Balla  VjÜi  V^Ü 
1  St.  Etieune  B  24L 
Sie.  Eulalie  enRoyans  Chabeuil 
B  4Ü 

St.  Gallen   Hprisau  K  £2» 

St.  Genix  -  St  Beron  B  Ü1L 
!  St.  Gratien  -  Enghien  —  Mont- 
morency  ö.  X.  L12, 

St.  Wand—  Pelussin  0.  X.  142, 

St,  Hilaire  -  de  -  Brens  —  Jallieu 
ö.  X.  lilL 

St.   Jean  -  sur  -  Erve  —  Lava! 
o.  X.  14J), 

St.  Louis,  Strassenbahneu  Z  l."*5. 

St.  Louis,  track  renewal  on  the 
Olive  Street  fable  Road  Z»'kS4. 

St.  Romain  B  4Ü 

St.  Romain-de-Colbosc-  St,  Ro- 
ma in  ö.  X, 

St.  Sauveur-  C'hüteuuueuf  f».  X. 
J.,\. 

St. Vallier—  Grand  Serre  «"<.  X.  ,A+>. 
Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 

im.  •>-'!■  277.  :!28  .m  vnc>.  an. 

500.  t'J'8. 
Stadtbahn  in  Wien  Z  bVv 
Stadthageu    Neuenknick  P  4öl. 

1*  ÜÜ 

Stadthageu  -Wind  hei  in  P  f!7'_». 
Stanisitz     Blies  -  Alnuis  Kis- 

Szjillas  V 
Stankau  -Biowitz  V  2.ri<). 
Statkenbach  -  Reichsgi-enze 

V  iß£ 
Starpel  P  .vtVJ. 

Statistik  der  i'lekti  neben  Hahnen 
in  I»eutschland  Ä»7. 

Stnti-stik  der  schmalspurigen 
Kiseubuhnen  für  das  Betriebs- 
jähr  1MM.  von  Ze/.ula  U1L  Iii!. 

Statistisches  über  elektr.  Be- 
leuchtungs-  und  Traml>ahn- 
anlageii  in  Amerika  Z 

Steegen  —  Laken  wähle  P  .'t4.*>. 

Steinimiuiiger  K  2i v'!.  B  -K C ■ 

Steinamanger      Pinka  -  Mind- 

szelH  V  j«  2 

Steinbiirg  -Konzell  B  ^J. 
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Steinhaus— Fölling  V  ->4P. 

Steinsch<mau  —  Meistersdorf 
V  &L 

Sterkrade  I»  &G3. 

Sterkra<le— Marzloh  P  .'iC'l. 

Steycrlach  —  Weisskirchen  VifiL 

Steyrling  V  4.>1 

Stockerau— Hohenau  V  ■Iii. 

Stfiwen  —  Stolzenburger  Glas- 
hütte n  iüL 

Stolp— Dargerftse  B  Ü\\ 

Stradau  (Mühle)-Rogau  P  2ML 

Straelen  V  241L. 

Strasburg  U.  M  -  Fährkrug  PJÜj. 
Strassebersbach  P  '201. 
Strusscnhahn,  elektrische,  Fair 

Häven- Wortuille  Z  läti, 
Strusaenbahn,  elektr.,  in  Varcse 

Z  LÜ. 

Strassenbahnberufsgenossen- 
schaft  Z  üia. 

Stra.ssenbahnen,  elektr.,  in  Mai- 
land llü 

S  t  rossen  bah  ne  n ,  En  t  w-i  ekl  u  ng  iii 
den  letzten  zehn  Jahren  in 
Xordamerikn,  insbesondere  itn 
Staate  Xew-York  I17S. 

Strassen  bahnen,  Grundslücks- 
enteiguungen  l'Ur  ihre  Anlage  1 
Z  l.V). 

Stras-seiibahncn  in  Kuglaud  187*5  | 

bis  1610  S4. 
Strassenbahnen      in  Gross- 

britannien  und  Irland  -XCt. 
Sti-assenbalmen     in  London 

Z  1  jö. 

Strassenbahnen  in  St.  Louis 
Z  IXl 

Strasseubahiieu,  Kinderabonne-  ■ 

metit  Z  154. 
Strassenbahnen,  motorischer 

Betrieb  Z  LüL 
S  t  rass«  n  V>a  h  tt  k  rü  min  ti  n  gen  Z 1  ■)!. 
Stias^enbahuprojekte  in  Paris 

Z  liSj. 

Strassenbohn  technische  Aus- 
stellung Z  jßU.  Z  lkli.  Z  ML 

Strasscubahuuuterueh  mutigen 
der  Allgemeinen  Klektrizitats- 
gesellschaft  in  Berlin,  nach 
dein  SUimle  vom  September 
im  1774. 

Strassen  bahn  verein,  internatio- 
naler permanenter  (Union 
internationale  permanente  de 
Traimvays) ,  y.  (i.-neral Ver- 
sammlung zu  Stockholm  vom 
lilL  bis  -£L  August  190. 
•*X  Z  ÜL1 

Strassenbahiiverticter  -  Zu- 
sammenkünfte <>S;>  G9!l. 

Stiusscnhahu  wissenschaftliche 
Zeit-  und  Streitfragen  Z  -'tat 

Strassenfahrzeuge,  neuere  Er- 
fahrungen in  Frankreich  .T>3, 

Stras.scnptiustcr  und  Schienen- 
forin  Z  I  ~>7. 

Strassen-  und  Hochbahnen  von 
Xew-York,  elektrischer  und 
Drticklnltbetneb  --ML 

Strategie,  die  .Schmalspur  im 
I  »ien»te  der 


Strausberger  Kleinhahn,  Ge- 
schäftsbericht ZlÜL 

Street  paving  an  iniproper 
basis  <>f  compensation  for 
Street  Railway  franchises 
Z  46L 

Street    Railroads    in  Massa- 
chusetts Z  'JK7 
Street    Railwav  Constructiou 

Z  aiü. 

Street  Railway  System  of  Buenos 
Ayres,  Dunedin,  Xew  South 

Wales  Z  :>i». 

Strehlitz— Saarau  P  /Ka. 
Stmivojua  -  Vrpol.je  —  Eszek 

V  i!ÄL 
Stromabnehmer  470. 
Stromabnehmer  für  elektrische 

Bahnen  Z 
Stromberg— Bingen  P  '•*>! 
Stufenbahu  und  ihre  Bedeutung 

fiir    den   Massonverkehr  iu 

Grossstadten  Z  L>H). 
Stuhl «eissenburg  V  :m> 
Stuhlweissenburg  -  Sarbogird 

B  121 

Suburbuu  and  interurban  traffic 
in  Massachusetts  Z  4i:; 

Suburban  competitioii  Z  £J_L 

Suburban  Traffic  Electricity 
for      Z  «TL 

Suczawn— Itzkanv  B  112. 

Sflchteln— Viersen  P  .ViCi 

Süly-Sni»  -Jaszbereny  V  2U1 

Sürth  ^£L 

Suhlendorf— Ülzen  1'  62i 
Sumatra  Kack  Railway  Loco- 

motives  Z  .VS> 
Sundern— Arnsberg  P  2ÜL 
Suresnes— Ncuilly  ti.  X.  "itVi. 
Survivance  de  l'electricite  dans 

la  lutte  des  divers  modes  <le 

traction  des  tramwaj's  Z 
Susticiou  de  la  traeeiöu  animal 

par  la  electrica  en  las  lineas 

de  la  compafiia  de  tratisvias 

de  Barcelona  Z  W'il 
Sydney,  Railway  System  Z  W>4. 
Syracuse  X.-Y.,  street  Railway 

system  Z  :i!4 
System    of    the  Washington, 

Alexaudria  and   Ut.  Vernon 

Railway  Z 
Szabadszallas  Solt  V  fii 
Sznlard— Berettyö-Ujfalu  V  "iE. 
Szitlva-Kis-Ilva  V  1Ü 
SzantcNl-Tab  V 
Szurvas  —  Kun  -  Szt.  -  Mürtou 

V  Ar.». 

Sztisz-Rabänya— Versecs  V  ,*>G4. 
Szaszvar-  Mäza—  Xagy  -  Mitnyok 

v  m 

Szatiiiar—  Fehcrgyarmat  K  .Vfc"» 
Szatnutr  -  Xetueti  —  Szatmär- 

Hegy-  Karoly-Erdod  V 
Szeezcny-l'alfalva  V  ilüL 
Szeped    Karlova  B  jüL 
Szegedin    Hains  V  ,"i<>4 
Szeghaloin  —  Berettyi'i  •  Ujfalu 

und  —  Bihar-Puspoki  V  '.Ii?. 
Szegzärd    llattaszek  H  ■"<'■■'>■ 
Szuiiicz    Hulics  V  ."i<U. 


Szentes  V  all 

Szepes  Beta  Barlanliget  -  Lan- 
desgrenze V  jGL 
Szerb-Aradacz  V  '.'.'^.i. 
Szigetv<ir— Kaposvär  V  CtM. 
Szigetvar-  Sellye  V  .'^4. 
Szildgy  -  Cseh  -  Alsö-Szopor 

V  .ai 

Szilagj-  -  Somlyo  — Felso  -  Perua 

V  aü, 

Sziszek— Topecsko  V  Si 
Szolnok  V  '-^17 

Szomolnokhutu  —  Markusfolvu- 

Metzeuseifen  V  1JS, 
Szovata— Korond  V  4(0. 
Szövata— Maros- Väsarhely  V  N». 
Szt.  Domokos—  Bulla  V  .Tri. 
Szt.  Endre— Visegrad  V  äüL 
Szt.  Gyorgy-Csik-Szerrda  B.T47. 
Sztraczetia   Mereny  V  IIS. 

T. 

Tab   Szant6d  V  1Ü. 

Tachan-  Taus  V  tV-'.V 

Tain— Romans     X.  -^"-V 

Tapiait— Ooldbach  P 

Tapiau  -  Willktlhnen  —  Gold- 

bacli  P  üL 
Tanolcza— Veszprem  V  122. 
Tarcsa  -  Fünlö—  Felso-EörV404. 
Tarcsa-  Kürdo  -  Xeinet  -  Szent- 

Mihiily  V  HiL 
Tanla-Deva  V  ML 
Tarnopol-  Kopyczyuce  B  Sl. 
Taus -Tachan  V  läi 
Tavama  V  2Ü 

Technische  Vereinbarungen  für 
Haupt- und  Xebeiieisenbahnen 
und  Grundzüge  f(tr  Lokal- 
eiseubahnen  Z  lHäL 
Tegel -Heiligensee  P  ££L 
T«?gel  —  Herinsdorf  —  Schildow 
P  ätü 

Tegel -Rosenthal  P  iatL 
Teke  -Lekeneze  V  4jiL 
Teke-  Sttchs.  Regen  V  Sü. 
Teluch- Wolframs  K  ML 
Temesvar  K  jüL 
Temesvar  -  Buziüs  B  S3. 
Temesviir— Mödos  B  Oüäi 
Temesvar— Radna  B 
Teplitz  K  221. 
Teplitz   Ossegg  V  i&L 
Tetschen-Eulau  V  £SL 
Tetschen- Weiher— Oliergrund — 

Rose  witz  V  üS, 
Tettnang— Meckenbeuren  Z 
Thale   Trttseburg  L  Br.  P  ü. 
Theissbolz   Erdi>kAz  B  S3.  Z2LS. 
Theissholz-Murany  V  Hü. 
Theresieiista<lt  V  4öl. 
Theresienthal  V  4öl. 
Thielen,  Minister,  Lebenslauf 

Z  GJ3. 
Thönes— Annecy  (V.  X. 
Tliüringische  Industrie-  und  tie- 

werbeausstellung,  elektrische 

Rundbabn  -117 
Tburoczfalva  V  2TiL 
Tiefbahn  lür  Schnellverkehr  iu 

Luii. Ion  fjü. 
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Tiefenkastel -Chur  K  -J3L 
Tiegenhof— Schiineltorg  P  :U*> 
Tirol  und  Graubunden,  Xormal- 

oder  Schmalspur  Z  CÜL 
Tiscbnitz  Schonbach  K  G7J. 
Tischnowitz-Saar  V  &L. 
Titsza  -  Kcszi  —  Xyek  -  Lädh&za 

V  äüL 

Tisza  -  Lok  —  Bild  -  Szt.  Mihaly 

K  -2.il.  B  :»65. 
Tisza  -  Pol  Kar  —  Xyiregyh&za 

B  Sil 

Tisza  -  Ugh  —  Kuh  -Szl.-  Märton 

V  2S£L 

Tiszolcz  (Theissholz)  -  Erdokoz, 
die  Bergbahn  Z  2J& 

Titel -O-Becse  V  2Q2. 

Titel--Pancsova  V  62JL 

Titel  —  Pancsova— Xagy-Becsko- 
rek  Y  SL 

Tobitschau   Blatze  V  2JU. 

Tobitschau-Olmütz  V  äßl. 

Töke  -  Terehes  -  Galszecjt  —  Bart- 
feld V  22L 

Toke  -Terebes-Galszecs  •  -  Kozma 

V  &SL 

Töke  -  Terebes-Galszecs-  Ta- 

varna  V  'AVO. 
Torok  -  Becse  -  Aroes— O  -  Becse 

V  IfiL 

Tnrok  -  Becse-Aracs— Theissufer 

V  4jiL 

Töss-  Winterthur  K 
Tonking,  Eisenbahnen  078. 
Topecsko— Sziszck  V  S2» 
Torda-Maros-Illye  V  fti 
Torna— Rosenau  V 
Tonia-Rozsnyö  V  SL  V  ÜlL 
Torontal  -  Fctrovosello  -  Tor. 

Zichyfalva  V  GX. 
Tor.  Zichyfalva  -  Torontäl  -Pe- 

trovosello  V  C2B. 
Tot-Aradacz  V 

Tracheuberg-Pratisuitz  P  an>. 
Track   renewal   un   the  Olive 
Street  Cable  Rund,  St.  Louis 

z  t;s4. 

Traction  rlectrinue  &  Paris  Z3PJ. 
Train  acceleration  and  braking 
Z  GÜ. 

Trambuhnanlagcn ,  elektrische 

in  Amerika  Z  SS. 
Tramway  automobile  avec  ino- 

tetir  a  gazoline  Z  flSC. 
Tramway  idcctrique  n-  couraut* 

polyphänes  Z  517. 
Tramway  electrique  souterraiu 

de  Budapest  Z  :NV>. 
Tramwuys  electriqucs  d"Angers 

z  aii" 

Tramways  electri'iues  de  Rouen 
Z  iLL 

Trazione  elettrica  dcllc  ferrovie 

economic  he  Z  313. 
Trebnitz  I*  ÜLL 

Treibach  -  Althofen  -Klcinglod- 

nitz  K  .'M't'i. 
Treignac  ö.  X.  -t»3. 
Ti-elaze    Anger-  0.  X. 
Treliughieli  -  BoiiKbcci|iie*  B047, 
Tremnen    Iusterburg  P  '.Ar2. 
Treuesen   Bossany  V  .V>4. 


Saehreg-ister. 

Treptow  a.  Toll.  —  Schmarsow 
B  MiL 

Tresebnrg  L  Br.-Thale  P  82, 
Trier  Ruwer  P  IMÜ 
Triest  V        V  £äL 
Trunz  P  Gli 
Trzebinia-  Skawce  K  WT. 
Türmitz  V  2äL 
Tülle- Argen  tat  ö.  X.  2UL 
Tülle  -Uzerche  0.  X.  2Üi. 
Tunnel    Railroad«   of  London 
Z  äZL 

Tunnelkonstruktion  für  die 
elektrische  Straßenbahn  in 
Boston  Z  älö. 

Tureola— Verbö  V  äfii 

Turn— Aussig  V  626 


l  . 

Uchte-Minden  K  C2l 

Uchte  —Wanstorf,  Verleihung 

des  Enteignungsrechts  5K1. 
Uebersteigekarten,  Bedenken 

gegen  die  Einführung  Z  310. 
Üdding  P 

Clzen  -Suhlendorf  P  Gaö. 
Uerdingen  -  Crcfeld,  Lokaibahn 

Ujazd— Kriewen  P  CÜS. 

L'kk   Devecser  V  £3. 

Umbau  der  schuialspuritreu 
Xebenbahn  Klotzsche  -  Kfl- 
nig^brnck  in  Vollspur4#J.ZfW5. 

Umgentaltung  der  Pferdebahn 
Linz-  Urfahr  für  den  elektri- 
schen Betrieb  und  die  Er- 
bauung der  Bergbahn  Urfahr 
—  Postlingsherg  als  elektrische 
Adhftsiousbahti  Z  3Ö7. 

UntUllu  im  Strassenbahnbetriebe 
•JZL 

Unfälle,  Meldung  und  Unter- 
suchung auf  Kleinbahnen  2£J. 

Unfall  auf  der  Festiniogbalm 
Z  KL 

Unfall  eines  Strasseiibahnwa- 
gens  an  der  Saginawbrücke, 
Mich.  630, 

Ungar.  Hradisch— Bilowitz  Väfia. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Be- 
triebseinnahmen im  ersten 
Halbjahr  1&V7  im  Vergleiche 
zum  ersten  Halbjahr  \ifMi  f&R 

Ungarn,  Stand  und  Betriebs- 
ergebnisse  der  Lokal-(Vizinal-) 
Bahnen  und  der  Strassenlmh- 
nen  im  Jahre  lS'.lö.  Von  Ziffer. 

Ungarns  Industriebahnen  im 
Jahre  1810  Ü71L 

Ungviii    Bart  fehl  V  MiL 

Union  internationale  perma- 
nente de  Tramways  (ijitema- 
ticinalcr  permanent  eriStrassen- 
Imlinvei-cin),  ihr«  IL  üeneral- 
Ycrsanimlung  zu  Stockholm 
Vinn  ^1.  bis  ^v».  August  ISSH.^ 
Beliebt  von  Ziffer.  IÜÜ  ^>fi, 
/  ÜLL 

Unna  P  ~2iM'>. 
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Unter-Cetno- Kuttenthal  V  ÜL 
B  fciL 

Unter-Cetuo-Mscheiio  B  ßJJi 

Untergrundbahn  in  Glasgow 
Z  sa  u.  S5J. 

Untergrundbahn  in  tJlasgow, 
dritte  2üi 

Unterirdische  Stromzuflihrung 
der  elektrischen  Strassenbahn 
Berlin  (Behrenstrasse  --Trep- 
tow) nach  dem  System  der 
Firma  Siemens  &  Halske  J2Ü. 

Unterkrimtnl  V 

Unterpflasterbahn  in  Berlin  34:t. 
Untei-suchung  von  Unflkllen  auf 

Kleinbahnen  1117. 
Urfahr  -Linz  B  tgL 
Urfahr  —  Linz  —  Pöstlingberg 

z  5>l  z 

Uzerche-Tulle  0.  X.  2U5L 


Vahrenwald  —  Langenhagen 
1»  t;72. 

Vais-les-Bains— Aubenas  ö.  X. 
»31 

Valdoie-  Bei  fort  ü.  X.  02L 
Valence   Chabeuil  ö.  X.  äft>. 
Varasd— Mohacs  V  äCM. 
Varels-  Greuoble  B  347 
Varese  elektrischeStrassenbahn 

Z  lütl 
Varjas— Vinga  V 
VisArhely-KAzdi  V  jLi- 
VAsAros  -  Xäinenv  -  BeregszAsz 

V  aiL 

Veghless  -  Szalatna  —  Ocsova 

V  JiJJi 

Velbert -Weiden  P  290. 

Vendöme— Ouc<iues  140. 

Verbasz-Kula  —  Gombos-  Bogo- 
jewo  V  -im. 

Verbasz-Kula— O.-Becse  V  jÜL 

Verbo- Postyen  V  aöO. 

Verbö -Tureola  — Miawa  V 

Verein  deutscher  Strasseubahn- 
und  Kleinbahn  Verwaltungen, 
Hauptv<-rsainmlung  1897  5a >. 
Z  öd*.  iiLL  Z  G33,  G3S.  ÜStV 

Verein  deutscher  Strasxeubahn- 
und  Kleinbabnverwaltungen, 
Haupt  Versammlung:  Pro- 
gramm -Hj3. 

Verein  «leutscher  Strasse ubahn- 
und  Kleinbahn  Verwaltungen, 
Jahresliericht  .V.M. 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 
Statistisches  über  elektrische 
Beleuchtung«-  und  Trambahn- 
Hiihiircn  Z  fciL 

Velesko    Bikas-Vasgyar  V  .V.4. 

Verenmarti  —  Yiirpod  V  4.VJ. 

Vergossene  SchienenstAsse  41^. 

Verkehrsergebiiisse  1£L  ICA  -ÜLL 
-T.i  :t>.i.  -'{71  41!>  Jü  .j^L 
1ÜL  Tin». 

Verocze    Dejtiis  V  'Jil7. 
Verocze-  XiVndor  V  Ulli 
Versailles,  elektrische  Strassen- 
bahn 'iHk 
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Versailles,  elf ktrische  Train  way 
Z  ML 

Versecz  —  Szasz-RabAnyn  V  M^A. 

Vcrstadtlichung  der  Strassen- 
bahnen Z  ilfl, 

Verwaltungssysteme  der  Stras- 
senbahnen Amerikas,  Eng- 
lands und  Kanadas  ;jC3, 

Ve&zprem  -  Bakoity  St.  Liszlü 
B  141* 

Veszprem — Tapolcza  V  l»72. 
Veszprem  -  Veszprt'mvaros  - 

Veszprem  B  1JIL 
Viersen  P  340 
Vieren  -Dülken  1» 
Viersen --M. -Gladbach  P.  ;£il. 
Viersen-Süchteln  P  UXL. 
Villach — Aniicnheim  V  G2ö 
Viliach— Faakersee  V  t>2.>. 
Villany- Fünfkirchen  V  21Ü. 
Villars— A igle  K  <jI2. 
Villars- Bex  K  ££. 
Vinga-  Varjas  V  4.r>. 
Vinkovce—  Bosujaka  V  250. 
Vinya   Brückenau  V  äüL 
Vinatelberg    Weinst«! t  P  4-V). 
Visegrild— Szent-Endre  V  .KU. 
Visp— Lauterbrunnen  K  3U'i. 
Visznaka—  Hermannstadt  V  4-jl . 
Völklingen  —  Walpershofen  — 

Dilsburg  P  ü 
Voslau  V  .Ki'L 

Vugesen,  Die  erste  Gebirgsbahn 
in  den  Z  2<il> 

Vohwinkel  P  ■J4H 

Vohwinkel- Central  P  301. 

Vohwinkel  -  ■  Elberfeld,  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
f>-24. 

Vohwinkel— Sulingen  P  '»1 
Voies  de  tramways  Z  :>Ö7. 
Vojla-St..  Agotha  V  2ÜL 
Voiron  B  4<U 

Vokativ  -     Dolnji  -  Miholjucs 

V  ^ö, 

Vorarbeiten  W_  14S.  2LÜ  ÜLL  3HL 
LÜL  4ua  JäL  ikiL  .j£L  t>3A  (Jü 
(Vergleiche  die  Namen  der 
einzelnen  Linien.) 

Vulka  -  Pordiiny  -  Ligetfalu 
K  Iii 

Vurpod— VeifMiiarti  V  4.V>. 
Vysof-.m  —  Nova  Balnbenka 

V  ftLi. 


W. 

Wabern -Cassel  P  2ÜL 

Waehow  P  JH. 

Wachtendonk  P  2£L 

Wachtersbach    Bilstein  P  HOL 

Wagcnuntergestelle  auf  der 
strasäenbahiitcehnisehen  Aus- 
stellung in  Hamburg  047. 

Walbeck  P  2J1L 

Wald  P  3UL 

Waldalgesheim  P  2üL 

Waldau  P  2üü 

Waldbahnen  mit  Dampfbetrieb 

in  Galizien  Z  tüt». 
Waldniel    M.  Gladbach  P 
Walkern  ied~ Sachsa  P  4o:i 


Walkersystem    für  elektrische 

Strassen  bah  neu  Z  *3fiB 
Wallau— Weidenau  P  2ilL 
Wallnckebahn  B  52L  Z  G31  Z 
Ü&L  M 

Walpershofen  —  Völklingen  — 

Dilsburg  P  Üi 
Walsum— Altenrad«  P  ä£L 
Waltrop  -  Witten  P  2QL 
Warna— Moldawitza  B  4tU. 
Wankum  P  3JÜ, 
Warnickon— Rauschen  P  403. 
Warnsdorf  Rumburg  V  HL 
Washington,    Alexandria  and 

Mt.  Vernein  Railway  Z  2Ü 
Wechselstrom  -  Gleiehstrombo- 

trieb  System  Deri  Z 
Wega— Frankenberg  P  2ÜL 
Wegscheid  —  Gross  -  Reitling 

V  m> 

Wegstadtl-Hirschberg  V  2SJSL 

Wehlheiden— Naumburg  P  *>73. 

Weiche  mit  ununterbrochenem 
Hauptgleise  für  Abzweigung 
von  Industriebahnen  Z  flfvi. 

Weichenstell  Vorrichtung,  eine 
neue  selbstthütigc,  für  Stras- 
senbahnen 271. 

Weichselniedernng.  Kleinbah- 
nen daselbst  P  3ÜL 

Weidenau  -Haugsdorf  B  ttft. 

Weidenau   Wallau  I*  30L 

Weiler  —  Windesheim  oder 
Heddesheim  P  2ÜL 

Weisskirchen-  Jablonieza  V  0G4. 

Weisskirchen— Steyerlach  V  -Wt- 

Wckclsdorf- Piirschnitz  V  020. 

Wels  V  45L 

Welwarn— Oernutz  V  24!V 
Werben -Goldbeck  212. 
Werden— Velbert  P  2JÜ. 
Werdohl- Hachen  I'  ÜUi 
Werlte— Lathen  Hü 
Wermelskirchen— Burg  P  221k 
Wcrnsledl-t'lötze  Ulli 
Wenistedl  -  Yiuzclberg  P  4,'A). 
Werthcim'dSystvuielektropiiuu- 

matischerStrassenbahneii  Zill. 
Wertuille— Fair  Häven  Z  l.'ifi. 
Wesseling    Godorf  2!>2. 
Westerstede- Ocholt  ÜäL 
Westheim— NordlHirchen  P  40.1. 
Westin  ghouse,  elektromagne- 
tisches System  Z  <j3i 
Wettfahrt  der  Autoinobileit  in 

Frankreich  Z  SS. 
Wettmersdorf-Grassel  P  300. 
Wickrath  Odenkirchen  P  jjLiLL 
Wickrath    Rheydt  P        P  Mi. 
Wieck- Gutzkow  B  ii>!>. 
Wiedenfeld,  die Strassenbahnen 

in  Philaclel|ihia  i^L  LüL 
Wiedensahl  P  üLL 
Wien  V  ailk  V  Ü. 
Wien,  das  organische  Netz  der 

Straßenbahnen  Z  ti.;"', 
Wien-  tiiinziiig  V 
Wien,  neuere  Probefahrten  mit 

dein  Serpolletwagcn  '■">- 
Wiener  eleklr.  Buhnen  Z  SIL 
Wiener    Neustadt    -  Puchberg 

B  ;*:>:>. 


Wiener  Stadtbahn  Z  158  Z  «37 
Wiener  Stadtbahnwagen  Z  Ktt. 
Wiener     Tram  way  gesellschaft, 

elektrische  Transversalliuien 

Z  2fiL 

Wierschutzin  -LandechowP2ÜL 

Wieselborg— Gresten  V  Ö03 

Wilda  P  «72, 

Wildstein  K  UZ3. 

Wildungen— Frankenberg  P3ÜL 

Wilhelmshöhe  P  403.  P  tili 

Willkühnen  P  m 

Willkühnen  —  Tapinu  —  G<dd- 
bach  P  SL 

Wilzschhaus— Cnrlsfeld  B  LH. 

Windesheim  »der  Heddesheim- 
Weiler  P  2ÜL 

Windheim  -Minden  L  W.  P  4.")! . 

Windheiin— Stadthagen  P  üli 

Windischgai-ten  V  4'il . 

Winkel,  Meldung  und  Unter- 
suchung von  Unfällen  auf 
Kleinbahnen  ZtL 

Winniki— Lemberg  V  .'{4t;. 

Winningen  -AscherslelKMi  P4t<i 

Winterthur-Töss  K  JJH. 

Wissen   Korb  P  iüi 

Witten— Annen  P  2llL 

Witten— Waltrop  1'  UQL 

Wittingau— Budweis  V  4.'<1 . 

Wiznitz— Frasin  V  ü£i 

Wohldorf-Hamburg  P  üü. 

AVohhu-worbene  Hechte  nach 
preuss.  Kleinbahngesctz  Z'XiL 

Wolfhageu- Gudensberg  P  241 1. 

Wolframs— Teltsch  K  Ü1L 

Wolfratshauscn  —  Eurasburg 
B  JüL 

Wolfsanger— Cassel  B  C27, 
Wolfsittard  P 
Wolfsthal    Ligetfalu  V 
Wo.sk ressensk— Moskau  375.  ."U4. 
Wrbatek   Olschap  V  i&V 
Würt  tenibergische  Eisenbahn, 

Akkuujiilatorenversuch  Z  UÄL 
Wiirltemberirische  Schnialsiiur- 

bahnen  im  Jahre  bSHwlt!  4(Il*i. 
Wuiistorf— Uchte,  Verleihung 

des  Kntcignungsrechts  .Kil. 
Wurzelsilorf— Gruuthal  V  .K;:;. 
Wusterwitz-  Ziesar  P  .V'.'l 
Wutschdorf— Burschen  P  i<ü 


Zabar-Feled  V 

Zahnradbahnen  Z  3tU» 

Zahiiradbahnsystem  und  Zahn- 
Stangenkonstruktion  für 
Klein-  und  Strassenbahnen 
(System  Paulsen)  Z  2Ü 

Zalu-Egerszeg  -Zala-Lov.'i  Vj.V>, 

Zalathua  oder  Kenesd-  Abrud- 
banva  V  j£Ü 

Zawisna— Land»berg  O.-S.  P  .r/*i2. 

Zborö-  Mezö-Lnborcz  V  2"4>. 

Zeit  seh  ritte  n  sc  hau  SJ^  l.'Cl. 

2io  -'tu.  :uv  ml  IZl  ilü. 
i«L  Lrü  CS1. 

Allgemeine  Bauzeit  uns  (Wien ) 
■M  .V 


Dezember  H 

Annales  des  pontset  chaussAe« 

211L  ML 

Bulletin  de  la  Commission 
Internationale  du  Congres 
des  chemins  de  fer  SL  LüL 
-Md..  ,'tVi.  51  5 

Centralhlatt  der  Bauverwal- 
tung KU 

Deutsche  ßauzeituug  2SjL  UüSL 
f-t>. 

Deutsche  Strassen-  und  Klein- 
bahuzeitung  (früher:  die 
Strassenbahn)  SL  IM.  2BL 

-hu  :tin.  ;m.  4io  L£L5Jjl  äüL 
an 

Die  Schmalspurbahn  SL  LÜ. 
2JAL  2üL  410.  MC  «33. 
«M. 

Ding!  «-rs  poly  technischesj  our- 
nal  bfi.  LÜ  2LL  üßL 

Eisen  bahnrecht  liehe  Entschei- 
dungen und  Abhandlungen 

135. 

Elektrotechnische  Rundschau 
lüi.  31L  400.  31fi  G33.  t&L 

Elektrotechnische  Zeitschrift 
■äÜL  31L  33lL  4ML  iUi  .MJLÜfiL 
133. 

Engineering  SL  L3jL  211  265. 
OLL  LLjil  ALL  4ÜL  äLL  itäLiütL 

csi. 

Engineering  Neu«  St  2 PA  All 
312.  330.  4(»1.  SIL  570,  taö.KSI. 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe 
und  Bauwesen  2lü 

Journal  of  the  Western  So- 
ciety of  Enginoer*  313 

L'F.conomiste  francais  i;s->. 

Le  Genie  Civil  2L2.  2Ü1  liLt 
33C>.  411.  4G1.  äLL  370  635. 

Mittheilnnjien  des  Verein»  für 
die  Forderung  des  Lokal- 
und  Strossenbahuweseus  HL 
Laß.  21£  2fiL  3ÜL  JjiL  äLL  «35. 
im. 

Monitore  dclle  s  trade  ferrate 
31:;  51«. 

Oesterrcichische  Eisenbahn- 
zeitung 2J1L  äLL  Sil 

Organ  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens  Ljü.  411. 

Revista  tecnologico  industrial 
«'{57. 

Revue  generale  des  chemins 

ile  fer  357. 
Schweizerische  Bauzeit uiigiLL 

31S, 
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Soziale  Praxis  41t/ 

Street  Railway  Journal   15t».  ■ 

2LL  'J«JL  Uli.  3ÜL  413  4ti?.  319. 

153JL  «S3. 
Street    Railway  Review  314. 

4C,-j  3  IS  (W4. 
The  Railroad  Gazette  2L  157,  j 

214.  «Mi.  314.  357.  412.  318.  3IL 

ULY  <IS4. 

The  Railway  Eugiueer  l.ri7.  1 
«3ti. 

The  Railway  New»  2L3,  ■'»71. 

Zeilschrift  de«  Österreichi- 
schen Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereins lüg,  'Nil.  572. 
«37.  USi 

Zeitschrift  des  Vereins  Deut- 
scher Ingenieuro   208    413  . 
Sil. 

Zeitschrift    für  Architektur 
und  Ingen  ieurwesen  (Han-  j 
nover)  4«2.  372.  IIS.5. 

Zeitschrift  für  das  gesnmmte  i 
Lokal-  und  Strassenbahn-  ; 
wesen  212L  1L4. 

Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt  der 
österreichisch  -  ungarischen 
Monarchie  158.  215  '21«.  3l:>. 
an 

Zeitschrift   für   Staats-  und 

Volkswirtschaft  21 
Zeitschrift  fürTrnnsportweseu 
und  Strassenban  UL  LüL  '215. 
*».  1157.  414  .Mit  372.  «37. 
Zeitung  Jus  Vereins  Deutseher 
Eisenbahn  Verwaltungen  337. 
414.  312.  E37. 

Zell  am  Set— Dnlsaeh  V  62i. 

Zell-Ruwer  P  M. 

Zeug  -I'etiovosello-Siekcj  V  5Jli 

Zenta— Apatin  V  ÜiL 

Zernest— O-Sinka  V  21  >2. 

Zclnla,  Die  Hagaus-Lokumotive 
in  ihrer  neuesten  Ausgestal- 
tung 3111 

Zezula,  I>ie  .Schmalspur  im 
Dienste  der  Strategie  339. 

Zezula,  Einiluss  der  Spurweite 
auf  Leistungsfähigkeit  und 
Ertrag  der  Eisenbahnen  4i)3. 

Zezula,  Statistik  der  schmal- 
spurigen Eisenbahnen  für  das 
Belriebsjahr  1S<H  int,  UlL 

Ziegenrück— Schleiz  P  3ü 

Ziesor— Wusterwitz  P  5ili 

Zieverich— Bedburg  B  all 
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Ziffer,  Die  IL  Generalversamm- 
lung des  internationalen  per- 
manenten Strassenbahn  -  Ver- 
eins (Union  internationale  per- 
manente de  Tramways)  zu 
Stockholm  vom  211  bis  2JL 
August  185»  190.  2211  Z  3L1 

Zifl'er,  Ueber  den  gegenwartigen 
Stand  der  Lokal-  und  Zahn- 
radbahnen, der  elektrischen 
Eisenbahnen ,  Drahtseilbah- 
nen, Tramwnys  mit  Dainpf- 
und  Pferdebetrieb  und  der 
Schleppbahnen  in  Oesterreich, 
sowie  deren  Betriebs«  rgebiräse 
für  das  Jahr 

ZitTer,  Ueber  den  Stand  und 
ilie  Betriebsorgebnissse  der 
Lokal-  (Vi/.inal-)  Bahnen  und 
der  Strassenbahnen  in  Un- 
garn im  Jahre  IS95  .V»3. 

Ziukendorf  V  5JH 

Zirke— Kroschnilz  P  JU2, 

Zizkov— Prat:  K  iLÜ, 

Zlin— Freistadtl  V  5(55. 

Zniö  -  Vurulja  —  Privigye -Baj- 
lni'jcjs  V  250. 

Zombor  V  äGL 

Zouiltor— Apatin  V  Uli 

Zombor-  Apotin  V  J£L 

Zoinbor— Baracska  V  t£L 

Z*aV))yn  — Neusatz  V  2U2. 

Zsarnicza  V  250 

Zsidovin  —  .lani  V  452. 

Zsoliuka- -Homonia  V  2ÜL 

Zsombek   Auwinkel  V  Q2SL 

Zürich  K  Ä»L 

Zürich  fBahnliof  —  Hardturiu) 
K  t£i 

Züri<di— Dietikon  K  45'2 
Zürich,    tramways  eloctri<|iies 
Z  ILL 

Züssow — Dargezin  B  r.t»». 
Zug  -Boar  K  US. 
Zug- Cham  K  1AB. 
Zug— Oberageri  K  L1& 
Zucwiderstände  bei  Schnialspur- 

bahneu.   Von  Czygan  533 
Zustimmung    des  Wegeuiitcr- 

haltungspHichtigen  zur  Stras- 

seubahnaulagu  Z  31t). 
Zustimmungserganzung,  Stein- 

pelpflichtigkeit  Z  35iL 
Zwickauer  Elektrizitätswerk- 

u  nd  S  t  rasseu Im  h  u ak  t  i eu gesel  1  - 

schalt  222, 
Zydowo— Oorazdowo  P  4ü2. 


Berichtigungen. 


1.  S.  80  ist  in  der  ersten  Spalte  bei  der  letzten  Bahn  (Katscher-Gross  Peterwilz)  eine  8 
zu  setzen. 

2.  S.  249  (Die  Kleinbahnfrage  In  Italien)  vorgl.  die  Berichtigung  auf  S.  324. 

3.  S.  470,  Spalte  1,  Zeile  3  von  oben,  ist  „Brennmaterial"  statt  » Baumaterial"  zu  lesen. 

4.  S.  567,  Spalte  2,  ist  unter  2a  und  8  „Negum"  statt  „NegunJ  zu  lesen. 

6.  S.  605.  Bei  der  Bahn  Vi*p— Zennatt  betragen  die  Anlagekosten  für  1  Bahnkin  für 
1893  nicht  „15871",  sondern  ,150  871"  Frcs. 

6.  S.  609.  Bei  der  Bahn  Tramelan— Tavannes  betragen  die  Ausgaben  für  1894  nicht 
.498",  sondern  ,4980"  Frcs. 


V.rU«r  mim  Ji.Ii.i-  SpririK'-r  in  Hoi lin  N.  -  l>ni  k  \on  II.  s.  Hermann  in  lit'rltii. 
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